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UN PREMIO DE 100 MIL SOLES Y 8 DE 20 MIL DONARA TOQUEPALA 

A GANADORES DE CONCURSO SOBRE PLAN DE ALFABETIZACION EN 

EL PERU 

RESOLUCIO MINISTERIAL N9 0316-69/ EP. 

Lima, 27 de Febrero de 1960 . 
Vistos los antecedentes que se acompañan; y, 

CONSIDERANDO : 
Que es propósito del SupreJ?O Gobierno 

realizar la promoción socio-económ1ca Y cultural 
de la población comunitaria que no recibe los 
beneficios de la educación sistemática del pa!s; 

Que este esfuerzo requiere el concurso de ~a 
empresa pública y privada debido a la magm
tud del problema ; 

Que la "Southern Perú Copper Corporation" 
ha instituido un premio anual estimulo, fQmento 
para los estudios y actividades culturales que 
tiendan al desan-ollo económico y social del 
pais, el mismo que será adjudicado J?ediante 
certámenes nacionales que es necesano acep
tar y reglamentar; 

Estando a lo proouesto por la Dirección de 
Educación Fundameñtal, con la opinión favo
rable de la Dirección General de Educación 
Común; y, 

De conformidad con lo que dispone el ar
tículo 89 inciso 69 de la Ley Orgánica de Edu
cación Pública N9 9359; 

SE RESUELVE: 
19. -Aceptar y agradecer el patriótico ofre

cimiento efectuado por "Southern Perú Copper 
Corporation" consistente en un premio de S/ . 
100,000.00 para el ganador del premio nacional 
y ocho premios de estimulQ de Veinte Mil Soles 
(S/. 20,000. 00) para cada uno de los ganado
res del certamen en cada Dirección Regional 
de Educación; así como pasajes de las sedes 
regionales a Lima, para los ganadores del cer
tamen nacional y viáticos por cinco dias para 
su participación en una Mesa Redonda. 

29. -Promover un Concurso Nacional de 
elaboración de un "Plan Regional de Enadica
ción del Analfabetismo en el Pet'ú". 

39 .-Aprobar el reglamento del citado Con
curso cuyo texto es el siguiente: 

OBJETIVOS : 
a) Estracturar un Plan Regional de Alfa

betización, en función del Desarrollo ; 
b) Elaborar un Plan Nacional de Alfabe

tización a base de los planes regionales; 
c) Promover y estimular la participación 

de las fuerzas vivas del pais, en el desarrollo 
de los Programas de Alfabetización y Educa
ción de Adultos . 

CONTENIDO Y EXTENSION DEL TRABAJO 

Los trabajos que se presenten al Concurso 
contendrán: 

a) Diagnosis; 
b) Objetivos; 
c) Metas : corto, mediano y largo alcance; 
d) Estrategia; 
e) Recursos; 
f) Financiación; 
g) Evaluación ; 
h) Continuidad . 

La extensión del trabajo es libre, debiendo 
ser presentado en papel tamaño carta, escrito 
a máquina a dos espacios, y por duplicado. 

PARTICIPANTES: 
Participarán en form:;¡. individual o en e

quipos, profesores de todos los niveles, soció
logos, antropólogos, psicólogos, asistentes so
ciales y otras personas e instituciones públi
cas y privadas interesadas en la educación. 

FECHA DE ENTREGA DE LOS 
TRABAJOS 
Los trabajos serán presentados a más tar

dar el 30 de mayo de 1969, a las Direcciones 
Regionales de Educación. 

Cada trabajo llevará seudónimo del con
cursante y en sobre lacrado se incluirá el nom
bre que lo identifique. 

CALIFICACION 
Los trabajos se calificarán en la sede de 

las Direcciones Regionales por un Jurado es
pecial nombrado por cada Dirección Regional 
de Educación. 

- El jurada determinará al ganador del 
primer puesto . 

- El Director Regional de Educación re
mitirá a la Dirección General de Educación 
Común un ejemplar del Plan que haya alcan
zado el primer puesto, debiendo quedar la res
pectiva copia en la Biblioteca de la Dirección 
Regional . 

-Los originales de lQs trabajos presenta
dos al Concurso pasarán a ser propiedad del 
Ministerio de Educación Pública . 

PREMIOS: 
Los premios pecuniarios son donados por 

la . "Southern Copper Corporation", en la si
gmente forma: 

Primer Premio Nacional de Cien Mil So
les Oro (S/ . 100,000.00) para el ganador del 
Plan calificado como el mejor entre los ocho 
Planes Regionales . 

Ocho Premios Regionales de Veinte Mil 
Soles Oro (S/ . 20,000. 00) cada uno, para el 
gan.ador en cada Dirección Regional de Edu
caClón . 

Pasajes y viáticos por cinco días a los 
gan9:d~res de cada Dirección Regional, para 
partlctpar en la Mesa Redonda que se reali
zará ~~ est.a Capital en fecha que determine 
el M1mster10 de Edacación Pública. 

. -:Un jurado especial, designado por el Mi
msteno del Ramo, determinará al ganador del 
f!rmer Premio Nacional después de la realiza
Ción de la Mesa Redonda. 

49 .-L~ Dirección General de Educación 
Común se encargará de dictar las disposicio
nes necesarias para el cumplimiento de la pre
sente Resolución . 

Regístrese y comuníquese. 
qeneral de Brigada EP. ALFREDO ARRI

S~E~O CORNEJO, Ministro de Educación 
Públlca . 
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Operaciones de Carga y Descarga 

en Puertos 

En lo referente a las operaciones 
portuarias es necesario analizar, dete
nidamente, cuáles son todos los ele
mentos componentes que intervienen 
en una operación de estiba y desesti
ba a fin de que, en cada puerto, el 
Capitón de la nave haga un análisis 
del rendimiento general de éste estu
dio que le significará una mejor ca
pacitación en lo referente a Economía 
Naviera. Este examen adquiere espe
cial importancia en lo que se relacio
na a los puertos peruanos y a los de 
aquellos de otros países en desarrollo 
que adolecen de deficiencia en sus fa
cilidades portuarias de transporte te
rrestre y acuático, mecanización, ba
jo rendimiento de mano de obra, esca
sa efectividad en el desenvolvimiento 
de las autoridades marítimas, etc . 

Podemos distinguir, como com
ponentes del esquema de las activida
des portuarias a los siguientes 7 ele
mentos que se relacionan con la esti
ba y desestiba: 

a. -Productores de la mercadería . 
b · -Transportadores terrestres o a

cuáticos de los productores. 
e. -Agentes de Aduana. 
d .-Agentes Navieros. 

Por el Capitán de Fragata A .P . (R ) 

LUIS FELIPE VILLENA G . 

e. -Autoridades marítimas que fi sca
lizan a los gremios marít imos 
que trabajan a bardo (estibado
res y maniobristas). 

f. -Autoridades portuarias que fis
calizan a los gremios marítimos 
que trabajan en tierra . 

g.-Buque . 

El productor es el fabricante de 
la mercancía. Cuando se trata de ma
teria prima que, para el caso de l Perú 
el producto dominante de exportación 
es la harina de pescado, su rol adquie
re una importancia apreciable . El pro
ductor hace contratos particulares con 
transportistas (camiones) a fin de que 
los stocks a ser embarcados sean co
locados en el muelle de embarque o 
en el lugar que i~dique su respectivo 
Agente de Aduana que es quien en
tregará la mercadería al Agente Na
viero que, representando al Armador, 
atenderá la estiba del buque. En los 
puertos en donde el buque es atendi
do sobre el ancla, por no haber sufi
cientes atracaderos, el Agente de A
duana, con las lanchas que posee, 
conduce la carga hasta el buque o 
hasta el lugar que le indique el Agen
te Naviero. Recién en esta fase co-
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mienza a actuar el Agente Naviero 
colocando a bordo las cuadríllas de 
maniobristas y estibadores . En esta 
fase, el Capitán verifica la mejor con
ducción de las operaciones de carga o 
descarga mediante : 

a . -Acciones de carácter interno 

b . - Acciones de carácter externo 

En las acciones de carácter inter
no toma sus providencias para que 
cada bodega esté debidamente super
visada por el personal del buque en 
lo que se refiere al cuidado de la car
ga y al desempeño del Agente Navie
ro cue es su representante; verifica 
q~e 'se atiendan prontamente las re
paraciones c:ue tuviesen que hacerse 
para subsanar fallas en el buen ren
dimiento de los winches y de la ma
niobra de las plumas y de cualquier 
otro elemento del buque, en el as
pecto laboral con los gremios maríti
mos de a bordo o de tierra verifica 
que el Agente acuda prontamente an
te las autoridades que fiscalizan a 
esos gremios a fin de que se subsa
nen las dificultades, paralizaciones, 
etc . que hubiesen ocurrido . En esta 
forma, el Capitán después de concluí
das sus operaciones en cada puerto, 
está en condi(:iones de presentar a sus 
principales, un informe muy comple
to sobre los defectos que ha aprecia
do en el desempeño de cada uno de 
estos siete elementos . En esta forma 
los armadores estarán en condiciones 
de gestionar ante las respectivas au
toridades gubernamentales las medi
das que deben dictarse para mejorar 
el rendimiento de cada puerto. 

El tema de las operaciones de 
carga y descarga en los puertos tiene 
una importancia excepcional y vamos 
a tratarlo de inmediato, con cierta 
amplitud en lo referente a sus costos 
relativos y en lo concerniente a la teo
ría de la manipulación de la carga . 

La industria del transporte ma
rítimo ha sido desgraciadamente con· 
siderada desde su origen como un ne
gocio y medio de vida romántico. 
Desgraciadamente, porque el roman
ce produce nostalgia y la consecuen
te reticencia a cambiar o renovarse. 
Los barcos, los puertos y las ocupa
ciones conexas a ellos están fuera de 
lo ordinario, y por lo tanto, ligados al 
romance . Ello no debería permitir/ sin 
embargo, que el corazón impere sobre 
el cerebro al tratar de manejar un 
negocio . Lamentablemente, parece 
que ésta ha sido la historia del trans
porte marítimo, por lo menos hasta 
hace muy poco . 

El hecho que la preocupación 
principal de los industriales marítimos 
haya sido la "belleza de la embarca
ción, su método de propulsión, su ve
locidad, sus cualidades hidrodinámi
cas, su fineza de líneas, su perfil y o
tras cualidades más o menos estéticas1 

es prueba de esta historia, ya que a
quella faceta de un barco que en rea
lidad constituye su verdadera finali
dad, es decir, sus características de 
transporte y manipulación de carga, 
ha recibido mínima atención hasta 
hace unos cuantos años. 

Esto es muy serio para esta in
dustria si se toma en consideración 
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que hoy en día el porcentaje más alto 
en los gastos de operación de una na
ve corresponde al manipuleo de car
ga. Considérese ¡:;or ejemplo, los cos
tos C:e operación de lo que podría con
siderarse un barco típico para carga 
general en una ruta marítima de al
cance medio (una nave tipo C-2 de 
10,000 DWT que opera en una ruta 
comercial de 2500 millas): 

Relación de Costos 

Gastos propios de la nave 
incluyendo, depreciación , 
tripulación ,comidas, equi
po, etc. , así como gastos 
de puerto tales como pilo
taje, atraque, remolque, 
muellaje, etc. . . . . . . . 
Gastos de estiba, desesti
ba y tarja : . . . . . 
Gastos Generales: . 
Combustible : 
Seguro: . . . . . . . 

Total : 

Porcentaje 
del Total 

43.0 % 

43.6 % 
6 .1% 
6 .0% 
1.3% 

100 . 0% 

Si se acorta el radio de acción 
del tráfico, aumenta el costo de le 
manipulación de carga y su propor
ción en relación a los costos totales . 
Si se alarga, disminuye la proporción 
de costos que corresponde a la ma
nipulación de carga. Este ejemplo 
ilustra la forma en que la mani 
pulación de carga gravita en el costo 
total, constituyendo, el renglón indi
vidual más alto de gastos . Sin em
bargo, es el renglón más vulnerable a 
mejores sistemas y una mayor eficien
cia. Los otros costos son f ijos . 

Dicho en otra forma, los costos 
por manipulación de carga pueden 
absorber, y muchas veces lo hacen, 
hasta la mitad del flete marítimo, de
jando sólo la otra mitad para propor
cionar ingresos adecuados para pagar 
por todos los otros gastos de operacio
nes, los gastos generales, depreciación 
y permitir utilidades. Cualquiera sea 
la forma en que se exprese, es obvio 
que la manipulación de la carga es 
de primordial interés en e! transporte 
marítimo y por lo tanto, el diseño de 
barcos en relación con la manipu la
ción de cargo, debe ser, objeto de con
sideración fundamental en lo indus
tria del transporte marítimo. 

Para expl icor más claramente los 
objetivos que se persiguen con los di
ferentes diseños y estructuras de bar
cos se deben hacer unos cuantas ob
servaciones sobre algunos principios 
básicos que gobiernan la eficiente ma
nipulación de materiales. 

El sistema más eficiente para 
transferir materiales de un lugar a o
tro es indudablemente en formo de un 
flujo o movimiento continuo. Por lo 
tonto, un medio que transporte líqui
dos o semilíquidos en un flujo conti
nuo ta l vez sea la forma más ef icien
te de manipular materia les . Lo forma 
más ef iciente en segundo lugar, pro
bablemente, es el flujo continuo de 
sólidos granulados por gravedad o fa 
ja transportadora . Si la naturaleza 
dei material manipulado no permite 
una forma de flujo continuo, es nece
sario considerar la eficiencia relativa 
de los distintos métodos de manipular 
unidades separadas. La teoría de mo-
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nipulación de materiales indica que la 
eficiencia o la productividad ube con
forme aumenta el peso de la unidad 
o bu lto que se está man ipulando. Es 
decir, si se debe manipular un carga · 
mento de mil toneladas mediante el 
sucesivo traslado de unidades de una 
tonelada, la eficienc ia se mide en 
términos de 1000 ciclos que se requie
ren para mover las mil toneladas. Por 
otro lado, si la unidad aumenta de pe
so a , digamos, veinte toneladas (como 
en el caso de un "liftvan"), entonces 
la medida de productividad está rela 
cionada con los cincuenta ciclos que se 
requieren para mover dichas mil to
neladas . 

Otro principio básico en la ma
nipulación de carga es la dirección del 
flujo o movimiento . Así como en geo
metría , es axioma de la ciencia en el 
manejo de materiales que una línea 
recta es la distancia más corta entre 
dos puntos, y por lo tanto, la forma 
m6s eficiente para mover la carga, en 
la manipulación de carga general 
cuanto más se acerca la línea recta 
al plano horizontal, más. a lta es la efi
ciencia. 

En el barco convencional e l mo
vimiento tradicional de la carga ha si
do virtualmente en zig-zag y por tan
to desastrosamente ineficiente -en 
forma horizontal para el movimiento 
dentro de la escotilla, vertical hasta 
llegar por encima de la estructura del 
barco, luego horizontal otra vez hasta 
pasar por encima del costado de la na
ve, luego vertical de nuevo ha'sta des
cender al lugar de descanso en el mue
lle, luego horizontal hasta su lugar de 

descanso en el a lmacén o patio. Esta 
forma de mov il izar la carga es proba
blemente la más ineficiente que se 
pueda concebir . Sin embargo, ha si 
do el patrón en el transporte maríti 
mo desde el tiempo de los Fenicios y 
aún sigue predominando. 

Es evidente hoy en día que los 
principios básicos en que debe apo
yarse el diseño de barcos y de equipo 
para barcos y también el de los mue
lles y de equipo para muelles, son: ( 1) 
que el flujo contínuo o casi contínuo 
del material es la condición óptima 
pa ra el traslado de material de un lu
gar a otro; (2) que cuando se mani 
pulan unidades separadas, más efi 
ciente es la un idad cuanto más pesa
da se pueda hacer; (3) que para tras
ladar material de un punto a otro, la 
línea recta es la más eficiente; y (4) 
que para manipular carga general 
cuanto más se acerca la línea recta 
al p lano horizontal, más eficiente re
sulta la operación. 

Como una indicación de lo pri
mitivo del diseño de los barcos en lo 
que se refiere a manipulación de car
ga no hay sino que mirar unos cuanto
tos años atrás, para ser exactos al co
mienzo de la década de 1950, para 
darse cuenta que la tarea elemental 
de abrir las escotillas de un barco 
constituía una labor morosa y pesada 
sin producir utilidad alguna ya que la 
manipulación de carga sólo era posi 
ble al término de la apertura de e
llas. Las escotillas de los barcos con
vencionales estaban compuestas de 
cientos de tablas individuales de ma
dera llamadas comúnmente "gavia-
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tos", que se colocaban pieza por pie
za, o lo largo de peligrosos vigas, se 
cubrían con múltiples lienzos alqui
tranados, y luego se aseguraban con 
fletes y cuñas de acero. El mero tra
bajo de abrir o cerrar las bodegas tar

daba casi dos horas, o seo la cuarta 
parte de un turno completo de trabo
jo con el consiguiente otroso en el em
barque o descarga de mercadería. 

Fue necesario un esfuerzo monu
mental para que los armadores acce
diesen a instalar sobre las escotillas 
topa·s de acero activadas hidráulica
mente y heméticas al aguo y que re
querían de un solo hombre para abrir
las o cerrarlas en cuestión de segun
dos con lo mero presión de un botón . 

Los conservadores arquitectos 
navales se preguntaban si estas tapas 
de escotillas realmente serían hermé
ticas al agua y marineras y el arma
dor ponía en tela de juicio el costo 
inicial de este sistema al compararlo 
con el de· gaviotas de madero que era 
relativamente barato y el cual había 
estado acostumbrado o usar paro sus 
barcos. Afortunadamente, sin embar
go, los armadores se dieron rápido
mente cuenta que el tiempo y lo mo
no de obro que se ahorraban en abrir 
Y cerrar las escotillas compensaba en 
exceso lo inversión de capital adicio
nal, lo que ha dado como resultado 
que hoy en día todo barco de primera 
clase está· equipado con estas tapas 
hidráulicos poro escotilla . 

En cierta forma lo topa hidráu
lica de las escotillas fue precursora 
de muchas nuevos ideas en el diseño 
Y equipo de las naves destinadas a 

mejorar las condiciones de transporte 
y manipulación de cargo. El poso ini
cial de atacar los costos de manipu
lación de carga, fue seguido de otros 
destinados a mejorar el diseño y equi
po de los barcos en beneficio de la 
carga. 

Hasta hace sólo unos cuantos a
ños, los arquitectos novales dictaban 
que la boca de las escotillas de un 
barco debía ser relativamente peque
ñas para no debilitar la estrucfura del 
barco. Bajo lo presión de armodore:; 
interesados en aumentar la eficiencia 
en el manejo de la carga, pronto fue 
posible encontrar a algunos arquitec
tos navales quienes, utilizando un poco 
de más ingenio e imaginación, diseña
ron lo que hoy en día se llama el bar
co "todo escotilla". En efecto, virtual
mente toda la superficie de la cubier
ta fue recortada permitiendo así que 
el gancho del winche o grúa tuviere 
acceso directo a los lugares más re
cónditos de los entrepuentes y bode
gas permitiendo así movilizar la car
ga en forma vertical. Este diseño eli
minó el trabajo abrumador, costoso y 
lento de movilizar la carga a las alas 
de las bodegas en los casos de estiba 
y de movilizar la carga desde las alas 
de las bodegas hasta la boca de la tra
dicionalmente pequeña escotilla an
tes de poderla izar en casos de deses
tiba. 

Junto con las anchas escotillas 
en las cubiertas del barco, vinieron 
otros progresos como el de hacer los 
entrepuentes completamente retrac
tables, dando al barco de esta mane
ra mayor flexibilidad en los tipos de 
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cargo o transportar pudiendo variar 
desde cargo general hasta utomóvi
les y cargo o granel . 

El mérito real de los cambios a
rribo descritos en el diseño de los es
cotillos, consiste en haber eliminado 
unos cuantos de los "zigs" en lo ma
nipulación de cargo general que tra
dicionalmente fue en "zigzag". El si
guiente poso ero trotar de enderezar 
lo línea de movimiento de lo cargo 
-=liminondo los "zigs" restantes. En 
lugar de colocar los escotillas en lo 
cubierto del barco, el movimiento ho
rizontal requería que éstos fueron co
locados al costado del barco por ende 
el uso coda vez mayor de portalones 
laterales. 

Con lo introducción del portalón 
lateral fue necesario idear sistemas 
completamente diferentes poro movi
lizar lo cargo dentro de los entrepuen
tes y bodegas. Yo no ero posible u
tilizar grúas que izaban lo cargo so
bre lo bordo, yo que se iba o eliminar 
el movimiento vertical . Se inventaron 
por lo tanto el elevador de horqueta 
o montocargo lo fajo transportadora, 
rodillos o gravedad, y otros equipos de 
movilización horizontal, poro trasla
dar lo cargo desde los bodegas y en
trepuentes o través de los portalones 
loter~les hasta el muelle y el alma
cén o patio respectivo. Fue también 
necesario el1minor el sistema conven
cional de colocar lo cargo suelto den
tro de chinguillos poro poder movili
lizorla horizontalmente con elevadores 
de horquetas o fojas transportadoras. 
Fue así que nació el uso de parihue
las que se convirtió en un elemento 
esencial en la manipulación de cargo . 

El moderno barco convencional 
r;oro carga general ha cambiado pues, 
considerablemente durante los últimos 
años. Vale la pena enumerar los ca
racterísticos que hoy en día distin
guen al barco diseñado y equipado 
poro uno moderna y eficiente manipu
lación de cargo. 

En términos de diseño, se han a
ñadido los siguientes característicos: 

1 .-Amplios bocas de escotillas; bar
cos "todo-escoti llos". 

2. -Entrepuentes retractables poro 
uno mejor y más flexible utiliza
ción del espacio en bodega . 

3. -Portalones laterales. 

4. -Entrepuentes de piso liso sin in
terferencias 

S. -Espacios poro la maquinaria co
locados bien o popo poro uno 
mejor utilización del espacio res
tante poro cargo. 

En términos de equipo poro una 
eficiente manipulación de cargo, el 
carguero moderno cuento con lo si
guiente: 

1 .-Cubiertos de escotillas acciono
das por motores y de rápido a
brir y cerrar. 

2. -Grúas, winches o grúas-puente 
de gran rapidez. 

3. -Sistemas de fojas transportado
ros y transportadores incorporo
dos en lo cubierto. 

4.-Piumos reales que pueden servir 
o dos escotillas en formo inter
cambiable, (plumo Stuelcken). 
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5. -Elevadores de horqueta en las es
cotillas. 

6.-Transportadores de parihuelas 
de movimiento horizontal. 

7. -Winches de amarre de tensión 
constantes . 

8. -Winches para levantar y bajar 
las plumas y para los gays. (top
ping- lift and guy winches). 

9 .-Ascensores para carga. 

Es pues muy satisfactorio el pro
greso alcanzado en los últimos a ños 
en el diseño y equipo de cargueros en 
relación al manejo de la carga con el 
consiguiente benef icio para los impor
tadores ya que se asegura un mejor 
tratamiento a la mercadería . Es de 
esperar que se siga impulsando el de
sarrollo de la técnica en el man ipuleo 
de la carga lo que es necesar io para 
poder atender debidamente el comer
cio marítimo mundial que día a día 
crece en forma ostensible. 

Los Containers y las Cargas a 
Granel.-

El diseño de barco que imperó 
por siglos, y hasta hace poco, obliga
ba al manipuleo de la carga en for
ma por demás primitiva. Esto dio co
mo resultado que los puertos en exis
tencia en la actualidad fueran origi
nalmente construídos y equipados pa
ra suplir las deficiencias de tal diseño. 
Los mejores puertos del mundo t ienen 
instalaciones y facilidades que tratan 
de compensar la insuficiencia de los 
diseños y estructuras de tales naves . 

Los puertos europeos, en parti
cu lar, han hecho lo mejor para tra
tar de servir al carguero tradicional . 
Por ende; los puertos europeos se ca
racterizan por numerosas y comple
jas grúas, líneas de ferrocarril al cos
tado del barco y al alcance de sus plu
mas, almacenes de varios niveles a 
daptados a las grúas de tierra y por 
el dominio del ferrocarr il sobre el 
trans¡::orte de carga desde y hacia e l 
costado de los buques . 

Ahora bien, ¿qué sucede cuando 
el barco de carga general que está di
señado y equipado para aplicar las e
ficientes técnicas modernas de mani
pulación de carga requiere de servicio 
portuario::> Obviamente, la primera 
necesidad es la de que el puerto man
tenga los principios básicos de mani
pulación de ca rga·, es decir, un flujo 
contínuo o inin te rrumpido de carga . 
Este movimiento se hace más eficien
te cuanto más se acerca a un plano 
horizontal. Es pues, de capital impor
tancia que las facilidades portuarias 
cuenten con el equipo necesario qu 
permita la continuación del flujo o el 
movimiento horizontal de · la carga 
que sale o entra al barco . 

Por consiguiente, un puerto mo
derno debe contar con lo siguiente : 

1 . -Elevadores de horqueta . 

2 . -Tractores y vagones en sufic ien
te número para atender al puer
to ín tegro . 

3. -Acarreadores (straddle carriers) . 

4 .-Fajas transportadoras, ya sea 
empotradas al espigón, que con-
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tinúen el movimiento desde el 
barco hacia tierra. 

S . - Plataformas para cargar camio
nes y vagones al nivel de éstos . 

6 . -Superficies lisas y uniformes en 
toda el área cubierta o descu
bierta donde se moviliza cargo. 

7 .-Almacenes de un solo nivel . 

En el caso de barcos construídos 
bajo el principio de "todo escotilla", 
la disponibilidad de grúas de muelle 
aprovechan al máximo su eficiencia, 
ya que la grúa tiene la gran flexibi 
lidad de alcanzar todos los lugares 
del barco . Si no hay grúas de muelle 
disponibles, es necesario proveer la 
misma flexibilidad o una flexibilidad 
aproximada con las grúas del barco. 

El carguero moderno está desti 
nado a efectuar viajes rápidos por lo 
que las acomodaciones del puerto de
ben tomar este hecho en considera
ción en todo sentido. Esto hace ne
cesario que el puerto esté equipado 
e n todos los dispositivos posibles pa
ra reducir al mínimo las demoras que 
podría causar la pobre visibilidad en 
la neblina o la lluvia, como el radar, 
radio y otros dispositivos electrónicos 
modernos. En los casos de cargueros 
modernos equipados con dispositivos 
para maniobrar, tales como los "em
pujadores de proa", se reduce la ne
cesidad de ayuda por parte del puer
to en lo que a remolcadores se refie
re. 

Una de las responsabilidades 
más serias que el administrador de un 
puerto tiene hoy en día , es estar al 

tanto de los cambios que se están lo
grando en el diseño y equipo de los 
cargueros de manera de efectuar las 
instalaciones portuarias que sean re
queridas por aquellas naves cuya ra
zón de ser la constituye el transporte 
y manipulación eficiente y moderna 
de carga, y las cuales se están cons
truyendo en número cada vez mayor . 

Aparte del buque tanque y del 
de carga seca a granel (bulk carrier) 
tal vez el epítome de un barco dise
ñado para la manipulación de carga es 
el barco "liftvanero" que es un bu
que de carga general especialmente 
diseñado. 

El "liftvanero" es en realidad 
un buque que ha sido subdividido en 
unidades relativamente grandes y pe
sadas que se pueden descargar o em
barcar para permitir que la nave en
tre y salga del puerto rápidamente. 
Estas unidades conocidas como "liftva
nes" kontainers), son llenadas con 
mercadería en el punto de origen o en 
otro lugar que no sea el barco mismo, 
y a la inversa vaciadas en el lugar de 
destino final de la mercadería o en un 
lugar fuera del mismo barco. Como 
es sabido en los principios modernos 
del manipuleo de carga, en cuanto u
no se aparta del principio del flujo 
continuo de líquidos o de material a 
granel, el siguiente sistema más efi
ciente para manipular carga es el sis
tema de la unidad pesada que, en es
te caso, está representado por "lift
van". 

Este tipo de carguero está dise
ñado pa·ra transportar 1 iftvanes de 20 
tone ladas, o más en compartimientos 
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celulares que forman el armazón de 
todo el barco. Los liftvanes son iza
dos desde el barco y colocados direc
tamente sobre los trailers o platafor
mas de ferrocarril por una grúa ya 
sea del barco o de tierra . Si los puer
tos de escala son fijos, el método más 
eficiente para cargar y descargar los 
liftvanes es por medio de una grúa 
de muelle especialmente diseñada. 

La· eficiencia máxima en la ma
nipulación de mercadería se obtiene 
cuando el liftvan es llenado en el de
pósito del embarcador y vaciado en el 
almacén del recibidor en el lugar de 
destino . Cuando los 1 iftvanes se lle
nan o vocean en el área portuaria se 
reducen considerablemente las venta
jas del sistema aunque se logra un 
despacho más rápido de la nave que 
bajo el sistema ortodoxo . 

Para ilustrar la diferencia en e
ficiencia entre el carguero convenc io
nal y el barco liftvanero es interesan
te examinar la diferencia de costos 
de estos dos tipos de operaciones . El 
sistema menos eficiente de utiliza
e ión de 1 i ftvanes -1 i ftvanes llenados 
Y va"ciados en el área portuaria- tie
ne un costo anual por manejo de car
ga de menos de la mitad que el del 
sistema convencional de manejar car
ga. El sistema más eficiente de u ti li 
zación de liftvanes -llenados y va
ciados en les almacenes de los embar
cadores y consignatarios- tiene un 
costo anual de manejo de carga de só
lo el 20% de los costos del sistema 
convencional de manejo de carga. 
Además y lo que es igualmente im
portante el comerciante ahorra su-

mas importantes en embalaje y pri
mas de seguro. 

Las instalaciones portuarias re
queridas por un barco liftvanero, se re
ducen a su más simple expresión. Es
ta afirmación necesita una explica
ción que es la siguiente : -resulta rá
pidamente obvio que si el concepto 
del liftvan se lleva a su potencial má
ximo, se elim inarían casi por comple
to todas las manipulaciones y funcio
nes del puerto que son características 
en los sistemas de manipulación de 
carga transportada por barcos conven
cionales, como pasamos a demostrar
lo. Bajo el concepto del barco liftva
nero, el liftvan es izado del barco, ya 
sea por la grúa del barco o por una 
grúa del muelle, colocado sobre un 
trailer o plataforma de un ferrocarril 
y tras ladado directamente fuera de la 
zona portuaria, directamente al alma
cén de l consignatario sin tocarlo, sin 
inspeccionarlo, sin manipularlo. Des
de luego, esto es el ideal en la opera
ción con liftvanes y por lo tanto, cual
quier otra cosa que no sea el ideal re
quiere de instalaciones portuarias más 
sofisticadas. El ideal, sin embargo, si
gue siendo válido y al diseñar o pro
yectar instalaciones portuarias para 
la atenc ión de barcos liftvaneros se 
debe tener en cuenta que cualquier 
instalación o cualquier operación que 
sea inferior al ideal , es solo un subs
tituto o una medida temporal y que a 
la larga el movimiento será directa
mente de la nave a un lugar lejos del 
área portuaria. 

Por consiguiente, en términos de 
los operaciones con 1 iftvanes, el puer-
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to moderno es simplemente el atraca
dero y espacios para la dist ribución 
del personal, etc. 

En término de diseño de barcos, 
los principios de la manipulación efi
ciente de materiales se aplican con i
gual validez a los barcos de carga seca 
a granel (bulk carriers) como a los bar
cos de mercadería genero! y o los ton
queras. Hasta hoce poco, sin embar
go, el transporte de cargo seco a gra
nel por lo general se confi'abo al 
"tromp" que ero uno embarcación de 
uso múltiple pero que en realidad no 
era ideal poro su transporte ya que 
violaba todos los reglas y principios 
básicos del manejo eficiente de mate
riales . Esto situación ha cambiado y 
hoy en día los armadores de barcos de 
cargo seco o granel están más con
cientes de lo importancia de la econo
mía en esto clase de operación y lo o
bordan codo vez con más refinamien
to. El barco más eficiente de cargo 
seca o granel de peso específico ele
vado es el que está diseñado poro des
cargar por si solo, en flujo contínuo, 
su cargamento, o o lo inverso, embar
car en lo mismo forma. El equipo y 
diseño del barco que hoce esto posi
ble es el siguiente: 

Los bodegas interiores del barco 
están diseñados poro servir como tol
vas que alimentan uno fajo transpor
tadora o lo largo de lo quilla· interior 
del barco que transporto la cargo o 
granel longitudinalmente hacia lo po
pa o lo proa de la nove donde es trans
portado o una fajo transportadora 
transversal poro ser conducido o los 
instola'ciones en tierra . Uno vez en 

tierra continúo sobre fojas tronspor
todor~s que lo conducen yo seo o los 
depósitos o los medios de trons~orte 
que lo llevarán o su destino final. Si 
no se puede construir el barco de o
cuerdo o estos especificaciones, el ti
po de nove para transporte o granel 
que le sigue en eficiencia es el que es
tá diseñado poro que todas sus cubier
tos estén completamente obierto's en 
lo porte superior y sus bodegas he
chos en forma tal que lo nove siem
pre se estibe por si solo. Poro descar
gar la nove se utilizan cucharas, ex
cavadoras de almeja u otro equipo si
milar utilizando grúas de tierra. Lo 
esencial es que lo formo de los bode
gas de los barcos seo de tal naturale
za que no se requiero del potencial 
humano poro alcanzar hasta lo últi
ma porción de cargo que olmo'cene el 
barco y descargarla, permitiendo de 
ese modo que todo el trabajo seo e
fectuado por medios mecánicos. 

Una característica distintiva del 
barco moderno de cargo seco a gra
nel de alto peso específico (bulk co
rrir) es su gran tamaño. Los más efi
cientes, tienen uno capacidad de 60 
mil toneladas o más con colados de 
al rededor de 45 pies. Lamentable
mente, no hoy muchos puertos en el 
mundo que tengan canales de acceso 
de suficiente profundidad y espigones 
y otros facilidades portuarios de di
mensiones suficientes poro acomodar 
este tipo de nove. Como resultado, la 
tendencia ha sido diseñar los instala
ciones portuarios de tierra en forma 
tal que permiten lo operación de es
tos noves fuero de lo zona portuaria 
convencional . 
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Existen numerosos ejemplos y se 
presentan constantemente nuevos, en 
los que las operaciones de carga tienen 
lugar en zonas costeras abiertos don
de el agua es profundo y donde lo em
barcación puede anclar fuero de la 
zona portuaria convencional. Las ins
talac iones que se requieren poro esto 
son desde luego sumamente especia
lizadas y están específicamente dise
ñadas para su solo propósito consis
tiendo mayormente de fajas transpor
tadoras que se extienden sobre los a
guas profundas mediante puentes o 
cables de suspensión siendo la embar
cación mantenida en su lugar por me
dio de sus anclas y por boyas y otros 
dis¡:::ositivos especiales de amarre per
mitiendo así que la carga pueda mo
vilizarse casi durante todos los días 
del año sin tomar en cuenta el tiem
po reinante . Además de su tamaño y 
del hecho de poder mantener un flu
jo continuo al manipular su carga, la 
nove de carga seca a granel rea lmen
te no necesita mucho más equipo pro
pio para poder operar eficientemen
te. Ella depende extensamente de las 
instalaciones portuarias para descar
gar y embarcar su cargamento. En lo 
concerniente a las facilidades portua
rios, requiere de las instalaciones a
decuadas de fajas transportadoras 
que conduzcan lo mercadería a to lvas 
Y a vagones de ferrocarr il o camiones 
para mantener siempre un flujo con
tinuo . Para hacerlo compatible, sin 
embargo, este tipo de nave necesita 
escotillas muy grandes y de rápido a 
brir y cerrar, bodegas que se estiben 
por si solas, y cabrestantes de ten
sión constante que permitan que la 

embarcación sea amorrado y se ajus
te automáticamente al cambio cons
tante de calado mientras cargo y des
carga sin necesidad de uno atención 
continua por porte de los miembros de 
la tripulación. El embarque y descar
ga a granel de cereales u otro artícu
lo liviano similar es hecho en forma 
óptimo por succión y por lo tanto no 
requieren necesariamente de naves 
como las descritos líneas arriba. 

El buque tanque ta ve repre-
senta la forma más ef iciente en el 
manejo de materia les y el transporte 
de carga. Como su cargamento es un 
líquido se logra, sin duda alguna, ple
namente el principo cardinal en el 
manejo de materiales o sea el de flu
jo o movimiento continuo. La pugno 
constante en la evolución del buque · 
tanque ha sido el esfuerzo en aumen
tar o su máximo la eficiencia inhe
rente a esta forma de transporte de 
carga. 

La crisis de Suez hoce alrededor 
de diez años forzó a cambios radica
les en la estructura económica del 
transporte de líquidos, en particular 
en el transporte de petróleo ya que 
Eutopa Occ idental debía anular los in
convenientes económicos resultantes 
del cierre del Canal. Estos cambios 
se han hecho aun más patentes como 
resultado de la reciente guerra Arabe
lsroelí que cerró el Cana l de Suez por 
segundo vez en los últimos diez años 
y e~án alterando los moldes del trans
porte marítimo no sólo paro el futuro 
inmediato sino para el mediato . 

Para comenzar, los compañías 
petroleras se han visto forzadas o 
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desviar sus embarques de crudos del 
Golfo Pérsico destinados o Europa 
dando todo lo vuelta al Africa util i
zando cuanto tonquero podían conse
guir . Este desvío o lo vez que cues
to o Egipto uno pérdida de veinte mi 
llones de dólares al mes por derechos 
de cruce no percibidos, ocasionará un 
mayor costo en el transporte del pro
ducto estimado en un billón de dóla
res si es que el Canal permanece ce
rrado por un año. 

Pero el efecto más importante 
del cierre del Canal poro el futuro 
es el acicate que significo poro cons
truir super-tonqueros. Hastiados yo 
de ver sus itinerarios de embarques 
alterados por lo política del Medio 
Oriente, los compañías petroleros es
tán estud iando lo manero de reducir 
su dependencia del Canal de Suez y 
lo manero de hacerlo es utilizar ton
queras más grandes. Por ejemplo el 
petróleo puede ser transportado más 
económicamente o Europa en un gi 
gante de 300. 000 toneladas vía el 
Cabo de Bueno Esperanzo que vía el 
Canal de Suez en un tonquero de 
55. 000 tone ladas que es el más gran
de que puede cruzar el Canal comple
tamente cargado. 

Mucho más rápidamente que lo 
evol ución normal de los cosos, lo cri
sis de Suez hizo ver o los compañías 
petroleros que los grandes barcos son 
más económicos. Hasta hoce ¡~oc os 
años un tanque ro de 1 00 . 000 tonela
das ero uno rareza. Hoy en día do· 
cenos de noves de ese tamaño y aún 
más grandes surcan los mores. El más 
grande o flote es de 205 . 000 tone la-

dos, el ldemetsu Morú, lanzado por 
los osti lleras japoneses el año poso
do. Lo mayoría de los super tanque
ros actualmente en construcción son 
más grandes que él . En octubre de 
1967 en el Japón se colocó lo quilla 
del primero de seis tonqueros de 
276.000 ordenados por lo Notionol 
Bulk Corriers . Otro osti llera japonés 
está construyendo un dique seco po
ro poder lanzar gigantes de 500.000 
toneladas. 

Pero lo tendencia hacia tanque
ros más grandes no se detendrá allí. 
Recientemente los Astilleros Verolme 
de Rotterdom anunciaron que instala
rían los grados más grandes con ca
pacidad de producir tonqueros de 
600,000 toneladas o más. Círculos 
navieros vaticinan monstruos de has
ta un millón de toneladas. 

Cuan numerosos serán los bar
cos de estos tamaños extremos es di
fícil de predecir. Los círculos navie
ros holandeses creen que el de 
240,000 toneladas será el tonquero 
popular al menos por un tiempo. Uno 
de los rozones que convalidan esto 
creencia es lo siguiente : -A pleno 
cargo, los tonqueros de este tamaño 
no pueden cruzar el Canal de Suez. 
Pero si Egipto implemento su plan de 
ancharia y profundizarlo poro que 
puedo acomodar noves de 58 pies de 
colado (el límite actual es 38 pies), los 
tanque ros de 240. 000 toneladas po
drían cruzarlo en lastre y de esto ma
nero ahorrar dinero en el viaje de re
greso hacia el Golfo Pérsico . 

Lo tendencia hacia los super ton
queras es motivado también por el 
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factor económico de lo industrio pe
trolera mismo. La inve rsión en ellos 
es de hecho cuantioso pero por tone
lodo son más boratos que los tanque
ros standard de hoy en día . El costo 
de construcción de un tonquero de 
200 . 000 es de m/ m. 75 dólares lo 
tonelada mientras que el de uno de 
SO. 000 toneladas es de m/ m . 11 O 
dólares por tonelada . Y por supuesto 
a más grande el barco, más el petró
leo que puede transportar . Estos dos 
factores aumentan la economía en el 
transporte de petróleo . 

En términos de lo atención de 
los tanqueros en puerto el problema 
de los canales de acceso, remolcado
res y otros facilidades portuarios ne
cesarios poro acomodar estos gigan
tes se vuelve crítico . Tal vez el prin
cipal desarrollo portuario que ha de
venido con la aparición de estos ton
queras gigantes ha sido el terminal u
bicado a corto distancio de lo costa, 
simila·r ·en muchos aspectos a los ins
talaciones fuero del área portuaria 
convencional poro los noves de carga 
seca a granel . En el caso del tanque
ro el problema es mucho más senc i
llo. En los puertos de embarque del 
Medio Oriente, los tanqueros se ubi 
can a corto distancio de lo costo amo
rrados 0 boyas . El barco se mantiene 
libre para girar alrededor de esta bo
yo en aguas lo suficientemente pro
fundas. Las tuberías desde las insta
laciones de almacenaje en tierra se 
extiende por el fondo del océano has
ta la boya de amorre . Estos tubería~ 
luego ascienden hasta la boya Y a ll1 
se conectan con lo tubería del tan
quera que bombeo la cargo o bordo . 

En lo descargo, lo operación se hoce 
a lo inverso y por lo tanto lo nove no 
necesito estor dentro del área conven
cional del puerto para manipular su 
cargamento. 

En los casos donde este tipo de 
instalaciones no son factibles ni prác
ticas, incumbe a los autoridades por
tuarios considerar, profundizar los ca
nales de acceso poro poder hacer o
coderor los super tonqueras. Es na
tural que el puerto que puede atender 
debidamente al super tonquero recibi 
rá petróleo a un costo considerable
mente menor al que lo recibirán los 
puertos que no proveen estos facili 
dades. 

Es evidente que el desarrollo más 
dramático en el transporte de cargo 
líquido lo constituyen los tanqueros gi 
gantes . Hay otros desenvolv imientos, 
sin embargo, que tambi én aprove
chan el principio del flujo constante 
paro lograr mayor ef iciencia en la 
manipulación de carga, sin que en e
llos, el tamaño de lo nove transpor
tadora seo la característico predomi
nante, siéndolo en cambio lo conver
sión .de lo cargo a uno formo líquida 
o a granel . Hoy en día por ejemplo, 
se transporto vino a granel en ton
queras, bom beándolo al y desde el 
buque en formo muy eficiente . En 
formo similar, el azúcar y el arroz yo 
no se transportan en sacos, sino como 
cargo a granel y aún transformada 
en una pasta semi-líquida y transpor
tada en este último caso en tanque
ros. 

El transporte que tiene más de
sarrollo en potencias, es tal vez el de 
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gas licuado, productos químicos Y o
t ros productos exóticos e cual se ha 
iniciado hace poco. Estos productos, 
sin embargo, tienen características 
espec ia les propias, requiriendo una 
mani pulación especia lizada que varía 
con cada tipo de producto y con cada 
buque d iseñado para transportarlo. 

Terminaremos repitiendo que es 
de importancia capi ta l que los encar
gados de los puertos se mantengan al 
día en los cambios de d iseños de las 
naves las cua les durante los últimos 
1 O a 15 años han tomado muy en se
rio la ciencia de manipulac ión de car
ga y ¡:::or lo tanto están cambiando 
constantemente . En esta forma po
drán hacerse las innovaciones necesa
rias en las insta laciones portuarias de 
manera de sacar el máximo provecho 
de las mejoras que se han obtenido y . 
se seguirán obteniendo en la manipu
lación de la carga por parte de las 
noves lo que redundará en beneficio 
de l comercio en general . 

Mecanización Portuaria . -

Para lograr el desarrollo del país 
es imperativo aumentar nuestras ex
portaciones . Es dec ir, debemos ven
der más para poder pagar jornales y 
sa lar ios a los nuevos trabajadores que 
año tras año se incorporan a la vida 
activa del país y además poder com
prar más de lo que no producimos 
manteniendo al mismo tiempo un 
saldo favorab le en nuestro intercam
bio comerc ial. 

Para lograrlo se hace necesar io 
que nuestros productos de exporta
ció:~ se coti cen a precios competitivos 
en el mercado internaciona l y dejan 

un margen razonable de utilidad a l 
productor . En lo tocante a las impor
taciones cuanto más barato puedan 
obtenerse éstas tanto más podrá com
prarse con el producto de lo que ven
demos y ponerlas a d isposici ón de l 
púb lico a precios cómodos . 

Un renglón de importancia en 
los costos tanto de las exportaciones 
como de las importaciones lo consti 
tuye su embarque y descarga en los 
pue rtos . Este renglón es part icular
mente vital ¡:ara los productos que se 
movilizan en grandes cantidades, ta
les como el trigo, ferti lizantes, mine
ral de hierro , minerales, azúcar, hari 
na de pescado, etc . 

Afortunadamente la descarga 
de l medio millón de toneladas de tri 
go que importamos por el Callao y 
Matarani ya se ha mecanizado total 
mente con una considerable reducción 
en los costos. En Salaverry ya se me
can izó totalmente el embarque de a
zúcar . La exportación del mineral de 
hierro no sería posible si su embarque 
no hubiera sido tota lmente mecani 
zado desde su inicio hace algo más 
de una década . El Callao pronto me
can izará el embarque de minerales. 
El embarque y descarga de mercade
ría general se está mecanizando cada 
vez más con la utilización de "liftva
nes". La industria de harina de pes
cado para poder sobrevivir tendrá ne
cesariamente que reformar totalmen
te su sistema de embarque abando
nando el uso de sacos y manejarse a 
granel lo que demandará su total me
canización al momento del embarque 
a las naves . 
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Esta necesaria mecanización en 
el manejo de nuestros productos de 
ex¡:ortación e importación significa 
aumento de productividad en los puer
tos que beneficia al país entero. 

Tal como se ha expresado líneas 
arriba el puerto del Callao dentro de 
muy pocos meses mecanizará en for
ma total el embarque de minera les y 
además el de harina de pescado. Es
tos dos productos constituyen un to
nelaje muy apreciable del total que 
moviliza el puerto y salvo que desde 
ahora se estudien y adopten las medi
das necesarias, se presentarán dificul
tades de índole laboral que pueden 
invalidar la inversión hecha para lo
grar la · mencionada mecanización y e l 
objeto que ella persigue. 

Es sabido que el trabajador aun
que comprende que e l progreso no 
puede detenerse , ve con rece lo la me
canización por cuanto teme no sólo 
verse desplazado sino que sus salarios 
sufran merma . Es pues importante re
solver este aspecto de la mecaniza
ción sin pérdida de tiempo. 

Lo normal es que el Callao siga 
manejando más carga año tras año, 
por lo que en realidad los gremios por
tuarios no serán desp lazados con mo
tivo de la mecanización pero si es im
perativo el no aumentar la dotación 
de trabajadores que hoy existe y que 
es alrededor de 40 ¡:;or ciento en ex
ceso de la realmente necesaria pues 
ello si ocasionaría desp lazamiento o 
menores oportunidades de trabajo per 
cópito. En lo tocante a los salarios 
es justo garantizar o los trabajado
res que ellos no sufrirán merma . Co-

mo quiera que las tarifas de pago ac
tuales son incongruentes con la me
canización es lógico el que ellas sean 
cambiadas por un salario único por jor
nada el cual debe ser fijado toman
do el promedio de lo que ganan hoy 
en día y ¡::;oner a los trabajadores co
mo dependientes directos de los usua
rios. Debe considerarse además la 
conveniencia de garantizar o los ti
tulares un mínimo de jornada men
sua les con un máximo de 2.6 más los 
correspondientes salarios dominicale:;. 

La Influencia de los Puertos en E 

Costo del Transporte . -

El movimiento de toneladas de 
un puerto no es un índice de su im
portancia re lativa. Ev identemente es 
necesario descontorle los graneles 
po rque éstos se mueven por ut ilo je 
muy especializado que requiere muy 
escasa mano de obra y lógicamente 
no tiene la importancia que tienen los 
puertos que mueven mercadería ge
neral. 

Paro que se tenga una ideo de la 
impo rtanc ia de lo mono de obra en el 
aspecto portuario, se puede hacer un 
¡::equeño cálculo; en el puerto de Am
beres por ejemplo están matriculados 
15,000 estibadores; se considero de 
que de coda uno de esos 15,000 es
tibadores dependen tres personas se 
llego o la cifra de 60 ,000 personas 
cuya subsistencia depende exc lusiva 
mente del puerto. Si a ello le suma
mos todas las actividades conexas al 
puerto, ya sea los esclusadores, los 
prácticos, los obreros de tal leres de 
re ¡:;araciones, empleados de agencias 
marítimas, y además las otras activi-
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dodes que están ind irectamente rela
cionados con e l puerto, e rno son los 
Bancos, los Seguros, los Cías . de Im
portación y Exportación, tenemos uno 
expl icoción de por qué los puertos 
tienden o ser grandes aglomeracio
nes de población Uno de los ejemplos 
es también Buenos Aires, en e l coso 
de Nuevo York se ha comprobado de 
que codo uno de codo diez empleados 
dependen directamente del puerto y 
uno de codo cuatro depende indirec
tamente del puerto . 

El problema de los finanzas por
tuarios puede ser visto desde dos pun
tos de vista , del puerto y desde el pun 
to de vista de la navegación . Los gas
tos portuarios comprende al conjunto 
del dominio portuaria . Estos son , las 
vías de acceso, en las dársenas, mue
lles, grúas, depósitos y la administra
ción . Los gastos de Administración 
comprende los salarios y las cargas 
sociales y compras, mantención, reno
vación de utilaje y la carga financie
ra . En cuanto a los recursos de un 
puerto existen las tasas a pagar por 
los clientes ya sea por el uso de las 
instalac iones o por los servicios pres
tados, ya sea a la mercadería o al bu
que . También están los préstamos o
torgados por los poderes públicos para 
financiar extensiones y mejoras . 

Las entradas que tiene un puerto 
deben ser suficientes para cubrir los 
gastos de explotación y de adminis
tración . Por supuesto se deben pre
ver los gastos de extensión y de ad
quisición . 

Como estos gastos por lo general 
son enormes, la amortización se reali -

za en muchos años y las cargas finan
cieras deben ser soportadas por las 
entradas suplementarias que origina 
su construcción . 

Comencemos por los servicios y 
derechos restados a la navegación, es 
decir, a los buques . Estos pueden ser 
prestados por reparticiones oficiales o 
por organismos privados . Si hacemos 
una enumeración de los mismos son 
los siguientes : faros y balizas, sani
dad, entrada, uso de puerto, desinfec
ción, agua potable, practicaje, remol
cadores, amarradores, sereno, combus
tible, alimentos, reparaciones, etc. 

Los derechos portuarios, en la ma
yor parte de los puertos son percibidos 
por la autoridad portuaria en base al 
tamaño del barco, es decir al arqueo 
del mismo . Hay otros puertos c:ue tie
nen en cuenta, no el tamaño del bar
co sino la cantidad de mercadería car
gada y descargada en el puerto . Es 
así, como nos encontramos con puer
tos como Rotterdam, en el cual exis
ten tres tarifas, en base si el barco va 
a cargar al puerto, si va a descargar, 
o si va en lastre . 

En la planilla N9 2, tenemos una 
estimación de los derechos y servicios 
portuarias que paga un buque tipo Li
berty operando durante 8 días en va
rios puertos argentinos . 

Hasta ahí los derechos portuarios 
a los buques . Ahora entremos con los 
derechos y servicios que son prestados 
a la mercadería . Esos derechos se 
perciben por quinchaje, y por entrada, 
depósito y salida, estiba y desestiba 
depósito, entrega y almacenaj·e . 
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En cuanto a la carga y descarga, 
éstas las realizan las compañías de es
tibaje. Las compañías de estibaje con
tratan a los estibadores que actúan 
en bodega, los que actúan .en el puen
te, los que están en el muelle desha
ciendo las lingadas, etc., y es posible
mente el servicio más caro del puerto . 
Es de mucho interés el informe del 
"Warrior" que realizó la Academia 
de Ciencias de Estados Unidos en el 
año de 1954, y que a pesar de su an
tigüedad, no ha perdido actualidad . 
Se trató de hacer un análisis del trans
porte de un buque de carga general 
desde el puerto de Nueva York has
ta el puerto de Bremenhave en Ale
mania . Este barco estaba cargado con 
5,000 tons . de mercadería general 
que representaban 1 1,200 toneladas 
flete en un buque de 3,600 tonela
das de registro bruto . 

Lo más interesante y la virtud de 
este trabajo fue que se hizo un des
glose de los costos terrestres, costos 
de depósito, costos de carga y costo 
de transporte marítimo, llegando a las 
siguientes cifras . Al transporte terres
tre, en ferrocarril y camión de EE . UU. 
le correspondió 37% de costo total de 
transporte de esas 5,000 toneladas que 
era de 238,000 dólares estadouniden
ses. 

A la recepción y depósito le corres
pondió un 6% . A la carga en el puer
to de Nueva York le correspondió un 
18%, en camt:io el transporte maríti
mo era un 12% . A la descarga en el 
puerto de Bremenhave le correspondió 
un valor del 8%, sensiblemente menor 
que el costo de carga en EE. UU. 
motivado por las menores percepciones 

que tenían en ese momento los obreros 
alemanes comparados con los obreros 
americanos y el menor rendimiento de 
las manos. 

En cuanto al manipuleo al hangar 
y despacho en puerto alemán le co
rrespondió el S 7< y transporte terres
tre por ferrocarril y camión en puer
tos alemanes el 4% . También sensi
blemente menor que el transporte te
rrestre en EE . UU. motivado por la 
menor distancia media de transpOi
te. 

Hay un tercer factor además, que 
incide en los costos portuarios que es 
factor tiempo . Si se toma el balance 
cie explotación de cualquier barco y se 
considera cuanto le cuesta al barco 
su permanencia de un día más en 
puerto, se llega a que en barcos de 
línea ese valor oscila alrededor de los 
2,000 dólares incidiendo en ese va
lor como principal factor el lucro ce
sante por no tener fletes por no na
vegar ese día. 

Para entender mejor el factor tiem
po, a principios del año 1967 en la re
vista " Fairplay" apareció un trabajo 
de unos consultores marítimos norue
gos los señores Knudsen y Engelstad; 
se trataba del efecto de las mejoras 
portuarias en la economía del trans
porte. Evidentemente en transporte 
por mar ha sufrido importantes re
ducciones de costo. La importancia 
en cualquier problema de este tipo es 
la cadena de transporte y que la suma 
real de costos a lo largo de toda esa 
cadena de transportes sea mínima. 

El estudio que realizaron se basa 
en dos variables independientes, uno 
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es el tamaño del barco y otro es el 
tiempo de carga y descarga . Por su
puesto el término "costo" en este ca
so, incluye todos los gastos corrientes 
más la depreciación, más una razona
ble renta del capital . 

Esto implica como hemos dicho de 
que lo que interesa es el costo a lo 
largo de toda la cadena de transpor
tes y de que no nos interesa a cuál 
cuenta corresponden cada uno de los 
gastos, ya sea si corresponde a la cuen
ta de Charterer, del armador o inclu
so de la auto ridad portuaria . Se ha
cen varias suposiciones slmpliflícado
ras, se trata, para comenzar sobre el 
manipuleo de una determinada merca
dería en instalaciones portuarias es
pecialmente equipadas paro esa mer
cadería exclusivamente. No se tienen 
en cuenta tampoco, variaciones esta
cionales de flujos de mercaderías al 
puerto, ni tampoco se tienen en cuen
ta tráficos despreciables como para ser 
considerados en una base anual. 

El análisis se ha dividido en dos 
partes : 19 en la variación de elemen · 
tos de costos con el tamaño del bar
co y luego en el efecto de la mejora 
de los puertos en el costo y la elección 
de los buques. 

Comencemos por el costo de ex
plotación del barco en el mar . El cos
to de explotación del barco en el mar 
incluye los gastos del barco cargado 
en el viaje de ida y en lastre en el 
viaje de vuelta . Estos costos aumen
tan como ya hemos visto en forma 
mucho menor que con el tamaño del 
barco originando la forma usual de la 

tarifa time-charter por toneladas de 
porte . 

Por supuesto se presupone que los 
barcos han sido diseñados con una ve
locidad óptima de acuerdo al tamaño 
del mismo y que aumenta con ese ta
maño . En cuanto al consumo de com
bustible, esto aumenta en forma un 
poco menor que proporcionalmente al 
tamaño del barco, originando uria cur
va como la A-A que es la del costo 
por tonelada de carga del viaje marí
timo exclusivamente, y para una dis
tancia determinada . En ese gráfico 
(N9 1) se han graficado las diferen
tes funciones de costos por tonelada 
de carga en función del tonelaje de 
porte bruto de los barcos. Evidente
mente esos dos factores que hemos 
dicho o sea los gastos del barco en 
función de su tamaño y al menor con
sumo proporcionalmente de combusti
ble, acentúa de la escala originando 
una curva típica de costo por tonela
da de carga en función del tamaño del 
barco (A-A) . 

En una publicación periódica de la 
Conferencia Internacional del Báltico 
también del año 1966 aparece una es
timación del costo para el transporte 
de 1 . 000,000 de toneladas anual·es 
para un viaje redondo de 1 0,000 mi
llas, es decir 5,000 millas cargada de 
ida y 5,000 millas de retorno en las
tre. 

Se estimaron los costos tomando 
como base el consumo de combustible 
de motores Diesel excepto para el bar
co de 500,000 toneladas para el cual 
está prevista una turbina a vapor. Ade
más se consideró un 1 OY2% por de
preciación y los gastos de administra-
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ción. Si analizamos para un barco de 
1 0,000 toneladas para el viaje maríti 
mo exclusivamente, el costo por to
nelada de carga resultaba 4,25 dóla
res. Para un barco de 25,000 tonela·· 
das, ese valor prácticamente se redu
cía a la mitad, llegamos a 2,65 dóla
res por tonelada. Seguimos más ade
lante, para un barco de 100,000 to
neladas el costo se reducía a 1,50 dó
lares por tonelada y para un barco 
de medio millón de toneladas el costo 
de transporte por tonelada era de 0,64 
dólares. 

Vamos a ver otro aspecto impor
tante que es el que nos interesa, que 
es el costo de la estadía del barco en 
puerto . Cuando un barco llega al 
puerto, o sea cuando suspende su na
vegación normal, hasta que comienza 
su carga y descarga hay un cierto 
tiempo . Ese tiempo es el que necesita 
para esperar al práctico, para nave
gación lenta de canales, amarre, etc . 
Evidentemente para un puerto que o
riginariamente suponemos sin restric
ciones a tamaño, ese tiempo que tarda 
el barco desde la suspensión de su na
vegación normal hasta comenzar la 
carga y descarga, es independiente del 
tamaño. Eso considerando de que el 
puerto no tiene restricciones . Eso ori
gina que el costo por tonelada de car
ga del tiempo de entrada y salida del 
barco vaya reduciéndose con el tama
ño . Es decir que tiene una variación 
proporcional a la tarifa time-charters 
por tonelada. 

En cambio cuando el barco empie
za a cargar y descargar para un uti
lajQ determinado, el tiempo de carga 
y descarga es proporcional al tamaño 

del barco, es decir, cuando tenemos 
un determinado rendimiento de utila
je este rendimiento origina que el au
mento de cesto del tiempo de carg:J 
y descarga sea proporcional a la tari
fa time-charters pero total del barco, 
es decir, que tendríamos la curva 
8-8. 

La primera parte de la curva 8-8 
está influenciada por la importancia 
c:ue tiene la entrada y salida del bar
co, es decir del costo que disminuye 
de acuerdo a la tarifa time-charters 
por tonelada . En cambio la parte as
cendente está influenciada por la ma
yor importancia económica que tiene 
el tiempo de carga y descarga. 

Luego llegamos a los costos por
tuarios . Los costos portuarios son los 
que vimos en la planilla N9 2; real 
mente no aumentan en forma propor
cional al tamaño del barco; es decir, 
si bien aumenta, como no lo hace en 
forma proporcional al tamaño del bar
co, tiene una leve reducción , o sea que 
a medida que aumenta el tamaño del 
barco, estos costos portuarios van dis
minuyendo y están presentados por la 
curva C-C . 

Luego está el costo de carga y des
carga, no ya el tiempo de carga y 
descarga sino el costo de carga y des
carga . Para un utilaje determinado 
el costo de carga y descarga, es 
independiente del tamaño del arco, 
originando una curva D-D que la he
mos dibujado paralela al eje de coor
denadas, es decir que no varía el cos
to por tonelada de carga de acuerdo 
al tamaño del barco . 
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Ahora hay un aspecto importante, 
evidentemente, cuando se tiene el bar
co que llega a puerto puede no re
sultar económico hacerlo esperar pa
ra que reciba la mercadería de acuer
do a un flujo normal desde el "Hin
teralnd", es decir que es convenien
te formar "stocks" dentro del puerto . 
Es lo que se ha hecho por ejemplo con 
el tráfico argentino a la Patogenia . En 
el tráfico a la Patogenia uno de los 
factores que incidían más en el costo 
eran los problemas que originaban las 
demoras de los barcos en el puerto de 
Buenos Aires por no tener "stocks" 
formados. Es decir llegaba el barco y 
tenía que pedir de la fábrica, etc ., to
da la producción sin tener "stocks" 
formado . Ahora la administración 
General de Puertos ha dado en arren
damiento a varios armadores que rea
lizan el tráfico de la Patogenia con 
el objeto de que puedan formar stocks. 

Evidentemente a medida que au
menta el tamaño del barco aumentan 
también los tamaños de los stocks ne- . 
cesar íos . Es por ello que se ha di bu· 
jodo la curva E-E . Si bien no hay una 
curva típica representativa que de
muestre cómo varían los costos de de
pósito y almacenaje, se ha dibujado 
esta curva E-E y la curva F-F que es 
la que corresponde el seguro y al inte
rés de ese material depositado . Quie
ro aclarar que en este dibujo las pen
dientes relativos en todas las curvas 
son arbitrarias. 

Llegamos así sumando todos los 
items que tenemos en este caso a la 
curva T-T que es la suma de todos 
los costos, es decir la del costo total 

de transporte . Quiero aclarar que esta 
curva A-A fue hecha para una dis
tancia determinada de transporte, pa
ra otra distancia esta curva hubiese 
variado . Es decir que el gráfico en 
total es para una determinada distan
cia, si variásemos la distancia, variaría 
la carga de la curva A-A y por supues
to también la T-T. Vemos que esa 
curva tiene un mínimo es decir que 
para un tráfico determinado y para u
na determinada distancia de -transpor
te teóricamente se podía obtener un 
tamaño óptimo de barco . 

Entonces vemos que los ahorros 
de costo que se obtienen en el trans
porte de una mercadería determinada 
se debe prestar especial atención a las 
mejoras portuarias, las mejoras por
tuarias se pueden obtener de dos ma
neras: es decir, ya sea por arreglos fí
sicos, profundización, etc ., o por me
didas de organización. Cómo inciden 
estas mejoras portuarias? Evidente
mente es mucho más importante la 
reducción de la estadía de los barcos 
que está dada por la curva B-8 que 
el costo de carga y descarga que es
taba dado por la curva D-D . Eso pue
de dar como resultado que sea a ve
ces conveniente elegir un sistema de 
carga y descarga que si bien resulte 
más caro que reduzca la estadía de los 
barcos. 

Veamos ahora las mejoras condi
cionadas a la velocidad de carga y 
descarga . Evidentemente en este o
tro Gráfico N<? 2 se ha reproducido la 
curva Tl-Tl de costo total de transpor
te. Si nosotros suponemos que dupli
camos la velocidad vamos a tener una 
reducción de la pendiente de la curva 
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B-B, originando un desplazamiento de 
la curva T1 -T1 a la cu r'va T2-T2, ori
ginando un ahorro por tonelada de 
carga dado por C 1 menos C2 . Ese 
ahorro lo podemos considerar como 
derivado primero de un valor C 1 /C2 
que es el ahorro en el barco original Y 
el valor C'2 - C2 originado por el a
juste del tamaño óptimo del barco . 
Aumentamos más la velocidad de car
ga y descarga llegamos a una curva 
valor como la T3-T3, originando un 
ahorro aun mayor . 

Esa misma publicación de la Con
ferencia Internacional del Báltico pa
ra el mismo caso del transporte de un 
millón de toneladas en una distancia 
de 10,000 millas da los siguientes va
lores: para el rendimiento de un caso 
de carga y descarga de 1,000 tonela
das por día el barco más caro resul
ta el de 500,000 toneladas, es decir 
c:ue sale 21,68 dls . por tonelada y 
el barco más barato resulta el de 1 O 
mil toneladas con un costo de 7,1 O 
dls . por tonelada . Si aumentamos el 
rendimiento de carga y descarga a 
1 0,000 toneladas por día el barco óp
timo ya no es el de · 10,000 tons . si
no que está entre 1 00,000 y 200,000 
toneladas de porte bruto, con un cos
to de transporte por tonelada de car
ga de aproximadamente 2,35 dls . 
llegando un rendimiento de carga y 
descarga de 50,000 toneladas por día 
resulta el de medio millón de tonela
das con un costo de transporte de 
1,06 dólares por tonelada; esto es o
riginado por lo siguiente: para el caso 
de un barco de 500,000 toneladas 
estaríamos trabajando, digamos en la 
curva T1-T1, para una velocidad de 

carga y descarga de 1,000 toneladas 
por día en la parte bien a la derecha 
de la misma . 

Reduciendo el tamaño del barco 
a 1 O 000 toneladas estar íamos traba
jand~ en la misma curva T1-T1 en un 
valor S 1 ( 10,000 TPB). Para una ve
locidad mayor de carga y descarga, 
50,000 toneladas por día, por· ejem
plo, estaríamos en la curva T2-T2, 
para la cual el tamaño óptimo del bar
co correspondiente es 52 (entre 1 00 
mil y 200 mil toneladas). Resumien
do, resulta más económico para velo
cidades lentas de carga y descarga un 
tamaño menor de barco y a la inver
sa para velocidades mayores un ta
maño mayor de barco . Es decir que 
en definitiva el tamaño de los barcos 
está condicionado a la velocidad de 
carga y descarga . Bueno por supues
to, hasta ahora hemos hablado de las 
mejoras que traen a un puerto las me
didas de organización pero a veces 
tenemos el problema que es necesa
rio realizar inversiones . El costo del 
capital de esas mejoras es importan
te; y siempre tenemos que tener en 
cuenta que el interés social de las me
joras es decir el valor de e 1 menos 
C3 que tenemos debido a una mejo
ra lograda sea suficiente, es deci r que 
ese valor que es el que le significa a 
la sociedad como ahorro sea suficien
te como para competir con otros pro
yectos alternativos, es decir que pue
da haber otros proyectos que puedan 
tener mejores rendimientos económi
cos que este valor C 1 menos C3 . 

Supongamos ahora de que es un 
tráfico determinado el valor óptimo 
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del tamaño obtenido para una distan
cia determinada es de 53; si no hay 
restricciones al tamaño del barco, se 
deben hacer todos los esfuerzos para 
lograr obtener el rendimiento de car
ga y descarga que permita obtener 
ese tamaño . En el caso de que haya 
restricciones, por ejemplo falta de pro
fundidad o algunas restricciones in
salvables en el valor 52, entonces es 
52 el tamaño de los barcos óptimo. Por 
supuesto esas restricciones a veces 
pueden ser salvadas por dragados, 
etc. Entonces se debe tener en cuen
ta el costo de capital de esas mejo
ras para ver si es conveniente realizar 
las obras para obtener un mayor ta
maño del barco; a lo que voy es a lo 
siguiente : de que si nosotros tene
mos una restricción al tamaño del 
barco en 52 y podríamos obtener un 
mayor tamaño del barco con un 
aumento de la profundidad por dra
gado en otro valor intermedio entre 
52 y 53, hay que evaluar si es conve
niente hacerlo mediante un balance 
actualizado de todas las ventajas y 
desventajas del proyecto. Por io ge
neral en ninguno de los tráficos exis
te una unidad económica que pueda 
asegurar un arreglo balanceado de 
todos los factores que intervienen; el 
ajuste a la solución óptima solamen
te se puede obtener en tráfico, un 
ajuste mayor diría se puede obtener 

solamente se puede obtener en trá
fico muy especializado y que se apro
ximan a las suposiciones simplifica
doras que nos impusimos al princi
pio, es decir que no hoyo vor ioc1ones 
estacionales, además de que seo sufi
cientemente grande como poro que 
puedo considerarse en uno base o
nuel . Esos tráficos solamente se pro
ducen en los cosos de petróleo y en 
algunos cosos, en el coso de mineral 
de hierro . 

Los ventajas de todo esto, pode
mos resumir es que en defin itivo ade
cuando el tamaño óptimo del barco 
o los instalaciones portuarios y vice
verso se van o poder obtener mejo
res precios poro nuestros exportacio
nes y efectuar los compras de nues
tros importaciones o menor precio . 

De esto se derivo que lo mayor 
parte de los ventajas son derivados 
al país cualquier mejoro portuario se 
derivo al país; por supuesto es ne
cesario recobrar financieramente los 
inversiones realizados, y eso signifi
co en cierto manero que lo autoridad 
portuario debe imponer tosas poro 
compartir el ahorro Cl menos C3 
realizado por los usuarios . Ahora se 
tiene que tomar en cuento al fijar 
esos tosas y derechos que no se de
l:::en causar distorsiones, porque en de
finitivo el objetivo es que se aumen
te el tráfico al menor costo . 



La Libertad de los Mares y los Esfuerzos 

de los Países en Desarrollo . para Mejorar 

sus Marinas Mercantes y su Comercio 

Marítimo 
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LUIS FELIPE VILLENA GUTIERREZ 

Al trotar del negocio noviero se tiene que pensar en lo necesidad 
de analizar y establecer tráficos marítimos que permitan o su vez qu.e 
los buques de los empresas navieros transporten cargo en condiciones 
que den un beneficio económico apropiado. 

Poro ello, tienen que tenerse en consideración dos hechos impar-
ton tes: 

]9 Los característicos de los tráficos marítimos, individual izados o 
través de 3 factores determinantes: 

-Los volúmenes de cargo de exportación e importación de los paí
ses unidos por los tráficos marítimos; 

-Los tipos de cargo; que serón los que determinarán los moyo
res o menores fletes; 

-Los característicos y servidumbre de los puertos, tonto técnicos 
como administrativos . 

2° El número, tone laje y frecuencia de los viajes de los buques de los 
líneas nav ieros que sirven esos tráficos. 

Estos dos hechos son los que don o los compon1os navieros uno 
característica muy especial que los difiere de los otros empresas comer
ciales; pues como el tráfico marítimo no se hoce sólo en el país, sino 
tocando los puertos de varios otros países, existe lo imperioso necesidad 
de conocer los antecedentes de esos tráficos, sus peculiaridades, sus ten
dencias y sobre todo conocer los esfuerzos de los países involucrados en 
esos tróficos, por aumentar su participación marítimo mercante y mejo
rar las condiciones de dicho participación. 
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RESEÑA HISTORICA DE L>OS ACONTECIMIENTOS MARITIMOS 

Desde los grandes descubrimientos marítimos, iniciado por Cris
tóbal Colón en 1492, las naciones se preocuparon por alcanzar siempre 
la supremacía en el mar. Supremacía que les reportaría las mayores ven
tajas comerciales, que permitirían el desarrollo económico, político y so
cial de sus pueblos . 

En el principio fueron España y Portugal las que iniciaron ese mo
vimiento logrando de la Santo Sede el reconocimiento único de la sobe
ranía en todas las islas y tierras descubiertas o por descubrir, con lo que 
prácticamente se reconocía la división del mundo en dos porciones. Co
mo Portugal no aceptase esa delimitación, la fricción estuvo a J.,JUnto de 
provocar la guerra entre las dos naciones, lo que se evitó gracias a la fir
ma del Acuerdo de Tordesi llas el 7 de Julio de 1494. 

Por supuesto que las otras naciones europeas no aceptaron esa si
tuación y se lanzaron de lleno a combatirla, por todos los medios posi
bles, busc,ando ellos mismos obtener para sí esa supremacía. La lucho 
por la supremacía fue tan enconada, que los holandeses se vieron en la 
necesidad de combatirla jurídicamente . Así fue como vio la luz la fa
mosa obra del "More Liberum" de Hugo Grocio, encargada por la Com
pañía Holandesa de las Indias Orientales. 

En esta forma se inició una verdadera lucha por la libertad de 
los mares sostenida por Holanda principalmente, y combatida por Gran 
Bretaña, España y Portugal . 

Gran Bretaña, fue la que más se d istingu ió por combatir la liber
tad de los mares, y aseguró a sus naciones, por el Acta de Navegación de 
6 de Octubre de 1651, que ei comercio de las colonias y del resto del 
mundo, se haría desde ese momento a través de las naves del país. Fran
cia, que no podía quedarse atrás, elaboró la" Ordenanza de 1681, debi 
da al genio de Colbert, con lo que logró crear una marina mercante, 
puesto que en ella se disponía que las mercaderías salidas de Francia de
berían ser embarcadas en naves francesas, a los que aseguró también el 
comercio con las colonias francesas . 

El triunfo final de lo Gran Bretaña , fue de tal manero arrolla
dor, que después de 1713, con la Paz de Ultrecht, se encontró dueño ab
soluta del mar confirmando ese poderío al vencer definitivamente o Es
paño y Francia en lo histórica Batalla Naval de Trafalgor, el 21 de Oc
tubre de 1 805 . 

Al verse dueña del mOr, la Gran Bretaña trató de establecer la li· 
bertod de los mares, libertad que combatió paro lograr su desorroilo mo-
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rít imo y su poderío nava l, dando el paso definitivo el 26 de Julio de 1849 
al abolir la famosa Acb de Navegación. Así, la nación que sostuvo el 
" More Clasum" a base de una poderosa armada, tuvo que cambiar su 
¡:::ol ít ica a l encontrarse dueña de los mares, sostenida esa libertad a ca

ñonazos . 

La aparición de nuevas potencias marítimas mercantes a finales 
del siglo XIX y principios del XX; Alemania, Estados Unidos, Italia", Ja
pón , Noruega, Rusia y Suecia ; trajo consigo una lucha sorda por alcan
zar la máxima ventaja de índole comercial. Ello llevó necesariamen.te a 
buscar soluciones mediante acuerdos internacionales entre las principa
les empresas armadoras del mundo; naciendo las primeras Conferencias 
Marítimas, para establecer rutas regulares y tratar de eliminar la com
petencia desleal. La primera Conferencia surgió para regular el tráfico 
del Reino Un ido de la Gran Bretaña y la India en 1875. 

Para contribuir a esos mismos fines se crearon la Asociación de 
Derecho Internac iona l (lnternational Law Association), en Bruselas en 
1873 y el Comité Ma rí timo Internacional (lnternational Maritime Com
mitte), fundado asimismo en Bruselas en 1879. Estos organismos no gu
bernamentales, se preocupan entre otras cosas, por unificar el Derecho 
Marítimo Internacional , lo que siguen haciendo a través de conferencias 
y publicaciones . 

Sin embargo, a pesar de ello, debido a la gran rivalidad comer
cia l anglo-germana , se desembocó en la Primera Guerra Mundial. 

El período que siguió a esta guerra , fue objeto de nuevos estudios 
sobre el mar, se reorganizaron antiguos convenios y se firmaron mucho 
más . En este período, que va desde 1919 a 1939, puede decirse que se 
firmaron los más destacados e importantes acuerdos marítimos, tales co
mo la firma y adopción de las Reglas de York y Amberes el 8 de Setiem
bre de 1924 en la Conferencia de Estocolmo; Convenio Internacional de 
Bruselas para la unificación de algunas reglas en materia de privilegios 
e hipoteca marítima, firmado el 1 O de Abril de 1926; Convenio Interna
cional Sanitario de París , que contiene medidas defensivas contra la pes
te, el cólera, la fiebre amarilla , el tifus exantemático y la viruela, y mu
chos otros que sería largo enumerar. 

La apanc1on de nuevas naciones; el alarmante desarrollo econó
mico del Japón y de la Alemania Hitleriana, que unidas a Italia, repre
sentaban en 1939 el 18 % del total de 10 flota mercante mundial con
tando con unidades más nuevas y potentes; y sobre todo la inq~ietud 
nacionalista en las colonias africanas y asiáticas trajo una inestabilidad 
política mundial . 
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La paz quedó seriamente amenazada cuando Alemania empezó a 
denunciar algunos puntos del Tratado de Versalles; y pronto el mundo se 
vio envuelto en la Segunda Guerra Mundial. 

Fue esa conflagración la que despertó de su apatía a muchas na
ciones, logró asimismo despertar el sentimiento nacionalista de muchos 
pueblos sometidos al coloniaje e hizo ver claramente la desigualdad exis
tente entre las naciones del mundo. 

Los vencedores crearon el organismo de las Naciones Unidas, que 
dentro de su prolífera labor y específicamente en relación con lo maríti
mo cabe relievar la convocatoria a una Conferencia Marítima, que se 
celebró en Ginebra del 19 de Febrero al 6 de Marzo de 1948, eo ia que 
se concretó la adopción de un convenio para crear la Organización Con
sultiva· Marítima lntergubernamental (OCMI). 

Pronto, esta nueva Organización, la OCMI, participó activamente 
en la Conferencia de Londres, que adoptó los Convenios sobre la seguri
dad de la vida humana en el mar y las Reglas para la prevención de las 
colisiones en el mar; siendo la encargada de recibir las adhesiones de 
los Estados y de vigilar el cumplimiento de los mismos. Ho revisado el 
Código Internacional de Señales, unificando los sistemas para medir el 
tonelaje, introduciendo medidas para facilitar el turismo y el transporte, 
ha realizado estudios para la subdivisión y estabilidad de un buque, ha 
establecido medidas para la protección del fuego en los barcos, y pro
yectado un Código Internacional para el Transporte de mercaderías peli
grosas por mar. 

Como algunas situaciones jurídicas del Derecho Marítimo, no eran 
muy claras se celebraron dos Conferencias de las Naciones Unidas sobre 
Derecho Marítimo en 1958 y 1960, en Ginebra, que fracasaron rotun
damente, por la posición intransigente de algunas potencias marítimas. 

Ante tales situaciones, las naciones en vías de desarrollo, deci
dieron actuar por sí mismas y con mayor energ ía; para ello estab lecie
ron zonas de libre comercio y de integración económ ica. En América a
parecieron la ALALC y el Mercado Común Centroamericano. En A frica 
la Organización Africana y Malgache para la Cooperación Económica 
(OAMCE), sucedida más tarde por la Organización Común Africano-Mal
gache (OCAM) y la Organización de la Unidad Africana (QUA). 

Sin embargo, las diferencias seguían existiendo y agrandándose 
más; los países pobres cada vez eran más pobres y los ricos cada vez más 
ricos. Disminuyó el comercio entre países desarrollados y no desarrolla
dos; en cambio aumentó considerabl0mente entre los mismos países ri-
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cos . LA LIBERTAD DE LOS MARES, era cada vez más exclusiva de las 

potencias marítimas . 

Debido a ésto, los países "no alineados" celebraron la Conferen
cia sobre los problemas del Desarrollo Económico en El Cairo, del 9 al 
18 de Julio de 1962 en la cual se reconocieron dos puntos sobresalientes, 

ligados al problema marítimo: 

19 Que para asegurar una paz duradera y el progreso del mundo, los 
países menos desarrollados deben tener las oportunidades y facili
dades para obtener el mayor provecho de sus recursos; entre los 
cuales se hallan los del mar; y 

29 Que la promoción del Comercio y la cooperac10n entre los países 
de menor desarrollo, necesitan del establecimiento de medios de 
transporte y comunicaciones adecuadas entre ellos además de los 
rutas tradicionales del comercio, y seguridades de facilidades a
decuadas del tránsito . 

En una de las resoluciones, la Conferencia, se manifestó en fa
vor de la celebración de una Conferencia Económica Mundial dentro de 
la ONU . 

Las Naciones Unidas interesadas en esa idea, la aprobaron y con
vocaron a una Conferencia Mundial sobre Comercio y Desarrollo en Di
ciembre de 1962. 

Los países latinoamericanos, decididos a llevar un solo frente a 
la reuntan, prepararon sendos documentos para normar su posición en la 
Conferencia por celebrarse : La Declaración de Brasilia y lo Carta de Al
tagracia (Enero-Febrero de 1964). 

En ellos se manifestó, en relación con el problema de la marina 
mercante y del comercio marítimo, que era necesario realizar un esfuer
zo constante para eliminar los obstáculos que los potencias marítimas 
oponen o las políticos de fomento noviero en los países de menor desa
rrollo , dado que muchas de esas mismos prácticas son seguidos por esos 
mismas nociones. Asimismo, deben elimina~se las medidos unilaterales de 
resguardo a sus propias marinos, que aplican esas potencias, ya que con 
ello no sólo impiden el fomento , sino que limitan a las naciones de me
nor desarrollo las posibilidades de elección de entre los servicios que más 
les convengan para enviar sus cargas de intercambio. 

Se manifestó que uno de los mejores medios de estímulo y fomen
to es el de lo reserva de cierta parte de las cargas de intermedio. Este es
tímulo y otros qu~ se acuerden, deben ser reconocidos en el plano mun· 
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dial como preferencia acordado o los países de menor desarrollo, sin re
ciprocidad, poro los potencias y con ello se disminu irían los desigua lda
des existentes en lo capacidad competetivo de los marinos de los poten
cias y de los escasos flotas de los países no desarrollados. 

Señalaron también, que algunos empresas de navegación unidos 
en conferencias muchos veces fijan unilateralmente los condiciones de 
transporte y de los fletes, sin oir a los países interesados, ni o los usua
rios, lo que perjudico enormemente lo marcho normal del comercio ex
terior de t\mérico Latina , de tal manero que urge se modifique eso si
tuación . 

Acordaron asimismo que se creara un sistema de consulta p.r:evia 
y obligatorio, poro asegurar a los gobiernos su participación eficaz en las 
decisiones de los conferenc ias y de las empresas marítimas, relativos a los 
fletes y condiciones de transporte; y que se dé publicidad o los tarifas a
probados por dichos organizaciones. 

Uno vez asegurado e l frente uniCo los nociones latinoamericanos 
se aprestaron para asistir a la Conferencia de las Nociones Unidas sobre 
Comercio y Desarrollo, que se celebraría en Ginebra o partir del 23 de 
Marzo de 1964 . 

LAS REPERCUSIONES DE LA CONFERENCIA DE LAS NACIONES 

UNIDAS SOBRE CO~URCIO Y DESARROLLO 

(23 de Marzo - 16 de Junio de 1964) 

El acuerdo poro ce lebrar esto Conferenc io solió de lo resolución 
aprobada por la Asamblea General de lo ONU el 8 de Diciembre de 1962 
(Resolución 1785 - XVII); y después de los estud ios preparatorios se in
vitó a los 113 miembros que entonces tenía la ONU , o los Organismos 
Especial izados poro que mondaron représentontes y o nueve países, que 
no siendo miembros de la ONU, sin embargo pertenecían o otros órganos 
especializados . 

Fue criterio unon1me que los resultados de esto Conferencia fue
ron fructíferos y aunque todos las resoluciones y recomendaciones sobre 
comercio tienen uno reioción d irecto con los aspectos marítimos sólo se 
relievará la adopción de una recomendación de lo Cuarta Comisión, so
bre el establecimiento de lo Conferencio como un órgano de lo Asamblea 



30 
REVISTA DE MARINA 

General de los Nociones Unidos y además de un organismo permanente 
de lo Conferencio, que se denominó lo Junta de Comercio y Desarrollo; 
¡
0 

que se aprobó en lo XIX sesión de lo Asamblea General de los No-

ciones Unidos el 30 de Diciembre de 1964. 

La Conferencio, cuyos atribuciones básicos fueron fomentar el co
me-rcio internacional especialmente con miras o acelerar el desarrollo e
conómico así como formular políticos sobre comercio internacional Y so
bre probl~mos afines de desarrollo económico; constituyó el triunfo más 
importante de los países en desarrollo, yo que desde 1947 hobío'n lu
chado por su establecimiento y siempre habían enc.ontrodo lo oposición 

de los países industriales. 

Lo Secretaría General de lo Conferencio estuvo muy activo y en 
re!oción o materias marítimos pidió lo presentación de dos estudios. El 
primero fue presentado por el Economist lntelligent Unit de Londres ti
tulado : "El transporte y los fletes marítimos y los países en vías de de
sarrollo"; y el segundo, por lo CEALO, titulado "Problemas del tráfico 
marítimo y de los tarifas de fletes marítimos en lo región de lo CEALO". 
Estos documentos fueron de gran utilidad poro el estudio del problema del 
transporte marítimo . 

En el primer estudio se elaboraron uno serie de recomendaciones 
poro ser sometidos o lo Conferencio, o fin de que sirvieron poro adop
tar resoluciones ¡:;ertinentes. Esos recomendaciones fueron: 

o).-Los países en vías de desarrollo deben conceder alto prioridad o 
los medidos poro lograr un poder de compensación, mediante lo 
creación o fortalecimiento de un mecanismo de negociación, de 
carácter nocional o regional, entre los conferencias marítimos y 
los oscc,iociones representativos de los fletadores y de los comer
ciantes de los países en vías de desarrollo. A este mecanismo des
tinado o discutir y solucionar los reclamaciones, se le confiarían 
funciones consultivos paro todos los materias relacionados con los 
usos y tarifas de los conferencias. El procedimiento y e! mecanis
mo poro ¡:;resentor y escuchar estos reclamaciones deberían ser 
gradualmente normalizados y tal vez colocados bajo uno autori
dad internacional de arbitraje que se ocupará en primero instan
cio de un modo primordial de los cuestiones de procedimiento y 
del establecimiento, o su debido tiempo, de normas poro la pre
sentación de pruebas, criterios de aceptación de cosos etc. faci
litando así el instrumento necesario poro abordar, et~po p~r eta
pa, el fondo del problema de los tarifas de los conferencias. 
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b) .-En vista del considerable desequi libr io que presenta la d ist ribución 
actual del tonelaje entre los países desarro llados y los países en 
vías de desarrollo, de la importancia de los pagos por f letes den
tro de la ba lanza de pagos de los países en vías de desarro llo y de l 
significado de las flotas mercantes para e l desarrollo económico 
general, los países en vías de desarro llo c!eber ían proseguir los es
fuerzos que realizan para desarrollar sus flotas mercantes a base 
todo de acuerdos regionales, y dando la consideración debida a la 
prioridad y productividad relativas de las inversiones en la marina 
mercante, comparadas con otras inversiones para el desarrollo e
conómico . Se deber ía recomendar a los países desarrollados que 
reconozcan un grado razonable de discriminación basado e; , el pa
bellón o de otras medidas de protecc ión, que no son incompatibles 
con un desarro llo económico adecuado de las flotas mercantes de 
los países en vías de desarrollo, que se facilitaría además median
te la creación de condiciones sonas y equitativas de competencia 
en el conjunto de la navegac ión mundial. 

c).-Las naciones en vías de desarrollo y las desarrolladas deberían es
tudiar minuciosamente la posi ble promulgación de medidas legis
lativas o de otros tipos en relac ión con las conferencias marítimas 
que previeran en particular lo siguiente : 

( 1). La comunicación a una autor idad nacional competente de las 
tarifas y reglamentos de las conferenc ias; la notificación a los 
fletadores con la debida ante lación, y la celebración de con
sultas previas dentro de los organismos a crearse de todo cam
bio en las tarifas de las conferencias, y la consulta con los 
gobiernos interesados en caso de cambios de vital importan
cia para la economía nac ional ; 

(2). La· prohibición de ciertos usos de las conferencias, tales co
mo los buques de lucha y las rebajas diferidas; la garantía de 
derecho a entrar a fo~mar parte de una conferencia ¡:-ara to
da línea de navegación calificada, y la protección de las lí
neas de conferencia contra la competencia destructiva o des
leal por parte de intrusos; 

(3). La regulación adecuada de los acuerdos sobre tar ifas dobles 
con la conside ración debida a los in tereses de fletadores; y 

(4). El establecimiento por parte de las conferencias marítimas de 
procedimientos adecuados para escuchar reclamaciones de los 
fletadores . 
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Por su parte las conferencias podrían, como medida de auto
disciplina col ect iva , y posiblemente mediante la adopción de 
un estatuto internacional de conferencia comprometerse a in
cluir, en todos los acuerdos de las mismas, estipulaciones a
propiadas y razonablemente uniformes con respecto a los pre
cedentes puntos. 

d).-Los países en vías de desarrollo y los organismos por ser creados 
deberían estudiar con carácter urgente y de un modo sistemático, 
en consultas con las conferencias marítimas y con las líneas de na
vegación nacionales : 

( 1) . La introducción de tarifas de estímulo pa·ra la expansión de 
los exportadores de productos manufacturados y semimanu
facturados a los países avanzados; 

(2.). La f ijación de tarifas adecuadas para los puertos de los paí
ses en vías de desarrollo, con el fin de fomentar el comercio 
regional ; y 

(3). El establecimiento o mejora de los servicios de navegación 
regionales y transoceónicos con miras en especial a la conse
cución y expansión de nuevos mercados para los países en vías 
de desarrollo. 

e).-Los países en vías de desarrollo y las asociaciones de fletadores 
deberían examinar, mediante su coordinación nacional y regional, 
los medios y medidas encaminados a asegurar un mayor volumen en 
las expediciones de algunas de sus exportaciones de productos pri
marios y de otro índole, y una mayor regularidad, lo que daría a 
las líneas de conferencias nuevas oportunidades de rebajar sus 
costos y permitiría asimismo a los fletadores obtener economías 
med iante el empleo, cuando conviniera, de buques de servicio irre
gular alquilados por largo tiempo. 

f) .-En vista de la gran importancia de los gastos portu:Jrios y de las 
condiciones de los puertos para la navegación marítima y pa·ra las 
tarifas de fletes los países en vías de desarrollo deberían conceder 
un alto orden de prioridad a la mejora de sus puertos. Con este 
objeto, debería faci litarse en grado creciente capitales, préstamos 
y ayuda de carácter internacional, así como asistencia' técnica. 

g) .-El organismo competente que pueda crear la Conferencia de las 
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo debería emprender, 
en colaboración con las comisiones económicas regionales de las 
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Naciones Unidas, un estudio sobre la estructuro de los tarifas :le 
los Conferencias, y en especial de sus consecuencias poro el desa
rrollo industrial y el fomento de nuevas mercados para los países 
en vías de desarrollo, y debería también tener bajo su constante 
estudio todos los aspectos relacionados con los tarifas y los trans
portes marítimos en general . 

Sin IL·,,;¡or a dudas las recomendaciones fueron muy amp~ias y los 
propuestas muy acertadas, pues en e ll os se reconocieron ¡:or primera vez 
derechos que siempre se les nega ron a los nociones de escoso marino mer
cante. 

Lo mecon1co de lo Conferenc io estableció que estas recomenda
ciones fueran analizadas por la Te rcera Comisión, la que en su 12? Se
sión estableció el Grupo de Trabajo sobre Transporte Marítimo. 

El a lcance de estos recomendaciones fue de ta l importancia que 
pronto surgieron diferencias de opi n ión en el seno del Grupo de Trabajo, 
lo que posteriormente originó que no fuesen adoptados en todo su ex
tensión. 

En este aspecto de propuestos cabe también mencionar que al 
Grupo de T robo jo se presentaron otras muy interesantes, cuya enumera
ción es como sigue: 

a) .-lndonesio: "El transporte y los fletes marítimos", que lo retiró en 
favor de lo que presentaron los 32. 

b).-Países Bajos: " Gastos de Transporte en el comercio exterior de los 
¡:oíses en desarrollo y posibles medidos poro mejorar la situación", 
qL:>e la retiró al ser presentada la de Suecia. 

c).-De los 32: " Cond iciones y forma en la que e l transporte maríti
mo pcdría contr ibuir mejor a la expansión de l comercio exterior 
de los países en desarrollo e incrementar sus ingresos por concep
to de exportaciones invisibles". 

d) .-Bolivia : "Países sin litoral", que fue objeto de estudio por otra 
comisión. 

e) .-Suecio: " Las condiciones y la forma en que el transporte maríti
mo podría contribuir mejor a la expans ión del comercio exterior 
de los países en desarrollo. 

f).-Pakistán: " Enmienda a lo propuesta de los 32" " Med idas inme
diatos" . 
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g) .-Hungría : "Enmienda a la de los 32" "Países sin litoral". 

De todas estas propuestas las que más se distinguieron, por las 
discusiones que se hic ieron en to :·no a ellas, fueron las de !os 32 y la de 
Suecia; máxime que las enmiendas propuestos por Pakistán Y Hungría 
fueron aceptadas por los 32. 

De esas dos recomendaciones surgieron básicamente las diferen
cias, ya que cada grupo, el de los 32 y sus seguidores y el de Suecia y 
los suyos no cedieron ni un ápice para llegar o un acuerdo efectivo . 

Las resoluciones adoptadas y aceptadas por la Conferencia son 
verdaderamente exiguas, poco claras y nada definitivas. 

Para llegar a el:as es necesario señalar las posiciones de los dos 
grupos que coinc identemente son los no desarrollados y las potencias ma
rítimas . 

Por un lado los no desarrollados manifestaron que el comercio de 
sus países dependía en grado sumo del transporte marítimo y que sus ba
lanzas de pago sufrían un fuerte desequilibrio, debido a la carga que su
ponía poro ellos esa dependencia, la que surgía de la enorme diferencia 
existente en la distribución de tonelaje entre las potencias marítimas y 
los países no desarrollados. 

Por eso, estos últimos quedan de lado en lo referente a fijación 
de tarifas de fletes y aprovechamiento del transporte marítimo, estando 
a merced de las empresas navieras de las potencias; lo que significa g-ra
ves pérdidas en sus importaciones y exportaciones, que frenan el desa
rrollo de sus economías . 

Para solucionar esos problemas se manitestaron en favor del aba
ratamiento de los costos del transporte marítimo y el necesario estableci
miento de flotas mercantes en sus naciones. 

Esas flotas mercantes recibirían el apoyo de sus gobiernos paro 
poder corregir los deterioros de la balanza de pagos y sobre todo, para 
crear una fuente de ingresos necesaria para el desarrollo económico y 
para diversificar la estructura de la economía de sus países. 

Es precisamente, en base a esto, que se les ayudaría como se es
tá ayudando a sus industrias nacientes , lo que podría ser reservándoles 
cargo, medidas de protección que no significarían obstáculos a la liber
tad de los mores , máxime cuando las potencias marítimas habían mono
polizado en su favor todo el ca rgamento del comercio internacional ma
rítimo. 
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Las flotas nacionales de los países no desarrollados deberían par
ticipar en las conferencias marítimas en igualdad de condiciones que la 
de los países desarrollados y como miembros de pleno derecho y en vis
ta de la existencia de prácticas unilaterales y de tarifas dobles y diferi
das por parte de las conferencias, se hacía necesaria la creación de ór
ganos deliberantes de consulta y confrontación a niveles nacionales, re
gionales e internaciona les, para que se atendiesen todas las reclamacio
nes que sobre el particular se presentaran. 

Mencionaron que dada la importancia de los transportes internos 
y de los servicios portuarios, ya estaban atacando esos problemas, solici
tando para lograr mejores resultados, cooperación y disposiciones ade
cuadas. 

Esos fueron en resumen, los puntos defendidos por los 32 y sus 
seguidores, en el Grupo de Traba jo y en el debate general de lo Con
ferencio. Entre los últimos se encontraban los países socialistas, que de
mostraron la existencia de líneas regulares, sin lo necesidad de crear 
Conferencias para dar su servicio; líneas formadas por los diversos paí
ses socialistas; la fijación de las tar ifas de fletes estaba siempre someti
do a acuerdos mutuos y consultas entre las partes interesadas: gobier
nos, usuarios y flotas; eliminando cualquier sistema unilateral y el es
tablecimiento de tarifas dobles o rebajas diferidas; todo lo cual ponían a 
disposición de los países no desarrollados paro transportar sus cargas. 

Las potencias marít imas, por su parte, defendieron una vez más 
lo "libertad de los mares"; libertad que apoyan únicamente en su bene
ficio y en detrimento de lo mayor ía de las naciones del mundo. 

Señalaron las potencias de carácter in ternacional del servicio ma
rítimo, y cuyo objetivo principa l era servir al comercio. Atacaron lo po
sibiiidad de establecer restricc iones gubernamentales al mismo, pronun
ciándose por el establecimiento de un sistema de consultas entre fletado
res y conferencias marítimas, con lo que se manifiesta claramente su o
posición al sistema propuesto por los países no desarrollados sobre esas 
organismos. Sugirieron una cooperación para mejorar los servicios por
tuarios, ya que éstos eran la causa principal de la elevación de los costos 
del transporte marítimo en todo sentido. 

También se manifestaron en contra de la creac1on de flotas mer
cantes que no se basaron en criterios económicos razonables. Se opusie
ron rotundamente a los arreglos preferenciales ya que mina rían la com
petencia y con ello elevarían los costos finales de los fletes, especial
mente, atacaron 10 discriminación basado en e l pabellón, que acrecienta 
los costos reales del transporte , y que e llo podría provocar e l que otros 
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¡:oí ses (lo que ciertamente es uno amenazo por porte de los potencias), 

adoptaron medidos ser""• JOntes. 

Después de lo d iscusión de los dos proyectos más importantes se 
vio que no se llegaría a ningún acuerda sobre los mismos y el Grupo de 
Trabajo sólo pudo ofrecer a lo Conferencio lo que llamó "base para un 

entendimiento" . 

Estos bases se aceptaron sin discusión, pero codo grupo manifes
tó que sostenía sus opiniones y se reservaba sus res;::¡ectivos derechos . 

De esto simple declaración, se puede concluir que la Conferencio 
fracasó en este punto, tan necesario y de vital importancia para los paí
ses en vías de desarrollo . 

No fue posible detener lo fuerzo de los potencias marítimos que 
apoyaron el proyecto sueco, yo que representan el 65% del tonelaje mun
d ial , en tonto que los nociones que apoyaron el proyecto de los 32 solo
mente representan el 22 % del tonelaje mundial. 

Poro terminar, sobre los hechos de esto Conferencia, en relación 
al problema del transporte marítimo, se aprobaron en lo Conferencio dos 
recomendaciones relativos al transporte marítimo. 

" Lo Conferencio recomiendo que, dentro del sistema de los No
ciones Unidos o como porte del sistema institucional que se creare en 
virtud de decisiones de lo Conferencio de los Nociones Unidas sobre Co
mercio y Desarrollo, se establezcan los procedimientos intergubernomen
tales adecuados, así como todo comité que se estime necesario paro fo
mentar la comprensión y lo cooperación en materia de transportes morí
timos y paro esh.:dior los aspectos económicos de dichos transportes que 
se le sometieren e . informar al respecto" . 

Recomendación, que por su redacción, claramente demuestro que 
se soslayó el problema y, lo posó a un posible órgano por crearse dentro 
de lo ONU. 

Lo otro recomendación fue : 

" El sistema de conferencias marítimos es necesario poro asegurar 
tarifas estables y servicios regulares . No obstante, con el objeto de que 
el sistema puedo funcionar adecuadamente es necesario que existo uno 
estrecho cooperación entre fletadores y conferencias. Como primer poso, 
debería establecerse un sistema de consultas bien organizado, con un pro
cedimiento adecuado poro escuchar y atender quejos, mediante lo cons
titución de consejos de fletadores y de otros organismos pertinentes so
bre una base nocional y regional" . 
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Estos dos recomendac iones se adoptaron sin oposición alguno y sin 
abstenciones de ninguno clase . Sin emba rgo, los recomendaciones no e
ron lo que buscaban los nociones en vías de desarrollo; ni tampoco re
presentan lo barrero fuerte que los noc iones industriales querían poner al 
desarrollo marítimo de aque ll os. 

Lo que sí es inexplicable el por qué estos países desorro!lodos
que se oponen al empleo de medidos hasta cierto punto discrimina torios, 
así como o lo participación de los gobiernos en los flotas mercantes, o en 
lo exagerado inversión de fondos poro lo marino mercante de los países 
no desarrollados- hocen lo cont ra rio en e l coso de sus propias flota s, 
dándoles subsidios y otorgándoles beneficios poro sostenerlos; t'll como 
se comprueba en e l cuadro s iguiente e laborado por e l Ministerio de Co
mercio de los Estados Un idos, Administ rac ión de Marina, pa ro el Com i
té Económico Con junto del Congreso, en e l traba jo sobre " Práct icos y po
I íticos Económicos . Subsid ios a lo ma ri no mercante de ll pa íses". 

DIR EC TO I NDIRECTO 

S UB S IDIO S 
Porticipación 

PAISE S Amorli· lentfi· Présta· Otros 6ubl roatiya 
zación CÍOl m os en la fl ota 

Opera· 1 Can~!'"'' PasitiYas Intereses (a) 
<ianal ( IOR 

Dinamarca X X(l) NO 

Estados Unidos X X X X X X SI 

Francia X X X X X SI 

Grecia X X NO 

Italia X X X X X(2) X SI 

Japón X X X X X X NO 

Noruega X(l) X X(2) X X NO 

Países Bajos X(2) X X SI 

Reino Unido X(l) X X(2) X X SI 

R. F. Alemana X(2) X X X SI 

Suecia X X X X X X SI 

NOTAS: (a) Otros : Desguace (deshacer un buque, genera lmente en for-
mo de que puedo aprovecharse todo el material en buen 
estado), reserva de cargo y cabota je pr inc ipalmente . 
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1 nterno solamente. 

No es excl usivo poro la marina mercante. 

Es precisamente de este cuadro de donde se desprende que Alema
nia y los demás países que protestaron contra el Uruguay, por dar éste 
preferencia a sus barcos, emplean el mismo sistema de reservar cargo pa
ra sus navíos . 

O sea que, una cosa muy distinta es la "absurda" idea de los paí
ses de menor desarrollo, según afirman las potencias marítimas, de . crear 
sus propias flotas mercantes invirtiendo importantes sumas; y otra, el que 
los países altamente desarrollados apoyen sus flotas subsidiándolas, dán
doles facilidades y concediéndoles beneficios, aunque sean actitudes cla
ramente disc riminatorias muchas de ellas, lo que sí está "bien hecho". 

La negativa y oposición de esas potencias marítimas -al derecho 
de los países no desarrol lados por crear sus flotas mercantes propias
dejan al descubierto sus temores por perder en cierta medida parte del 
comercio marítimo, que hasta ahora han venido mono poi izando unas 
cuantas naciones . 

Volviendo a la Conferencia, ésta adoptó una serie de Principios 
Generales y Especiales, para regir mejor las relaciones del comercio in
ternacional y las políticas comerciales conducentes al desarrollo económi
co y social . De estos Principios interesa trascribir el Duodécimo Pr inci
pio Especial : 

"Todos los países deberán cooperar en la elabora'ción de medi
das destinadas a ayudar a i'os países en desarrollo 0 establecer 
los medios de transporte marítimo y de otro tipo para su desa
rrollo económico, a garantizar el libre empleo de los medios 
internacionales de transporte, a hacer más favorables para los 
países en desarrollo las condiciones de fletes y seguros y a pro
mover el turismo en dichos países, con el fin de acrecentar sus 
ingresos y reducir sus egresos en el comercio invisible". 

Este princ ipio fue adoptado por 92 votos a favor, 7 en contra y 
17 abstenciones . Desde luego cabe destacar, que dentro de estos dos úl
timos están los de las potencias marítimas, seguidoras del proyecto sue
co, por lo que no es extraño que se hayan opuesto 0 bien abstenido de 
aceptar este principio . 

Después de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comer
cio y Desa'rrol lo, siguiendo el curso de los acontecimientos posteriores, li
gados estrechame~t.e con ello, toca referirse 0 la Junta de Comercio y De
sarrollo y su Com1te de Transporte Marítimo, y sus logros en la materia. 
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Al aprobarse la creación de la Conferenc ia como órgano de lo 
Asamblea General de lo ONU y de su órgano ejecutivo, Lo Junta, los Na
ciones Unidas dieron el primer paso seguro y firme sobre las resoluciones 
finales de la Conferenc ia. 

Desde luego, se estableció, que la Junto sólo tendría tres comi
siones : de productos básicos, de manufacturas y de comercio en invisibles 
y asuntos financieros. 

En el primer período de sesiones de lo Junto, celebrado en New 
York, del 5 al 30 de Abril de 1965, a pesar de la oposición morcado de 
las Naciones desarrollados se estableció uno nuevo Comisión, de Trans
porte Marítimo. 

La nueva Comisión en mención se reun ió en Ginebra del 8 al 23 
de Noviembre de 1965 ocasión que permitió ver, uno vez más, lo divi
sión entre los dos grupos, representados por los 45 miembros que forman 
la Comisión; y a pesar de ciertos requerimientos poro encontrar solucio
nes prácticas, todos se centraron en la discusión de los tarifas de fletes. 

Las naciones menos desarrollados pedían un estudio de las prácti
cas internacionales del transporte marítimo, que incluyera uno informa
ción completa de los factores que contribuyen o lo elevación de las tarifas 
de fletes y su publicación . 

Este estudio también debería mostrar lo estructuro sobre lo que 
descansan dichos tarifas . 

Volvieron a insistir en la creoc1on de un órgano de carácter inter
nacional que revise las reclamaciones que se presenten sobre problemas 
del transporte marítimo, con la participación de gobiernos, embarcodores 
Y conferencias marítimos . 

Por su parte, las nociones desarrollados se manifestaron por la 
creación de un órgano de consu lta y de in tercambio de informaciones en
tre armadores y emborcadores, manteniendo su declaración de que 10 in
tervención de los gobiernos sería en detrimento de todos los naciones, da
do ~ue, daría por resultado un transporte marítimo insuficie nte y de alto 
costo. Rechazaron el estudio sobre los tar ifas de fletes en la forma que 
lo proponían las naciones de menor desarrollo. 

En víspera de la clausura de lo reun ión, reconoci eron ambos ban
dos el fracaso para alcanzar un acuerdo sobre tarifas de fletes y apla
zaron el problema para una reunión extraordinaria que se celebraría en 
Julio de 1966. 
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En lo clausuro de lo reunión , sin embargo, se aprobó pedir o la 
Secretaría General de a CN UCD lo presentación de un informe sobre el 
espíritu y métodos que deben aplicarse o un estudio sobre el nivel Y la 
estructuro de los tarifa s de fletes , los prácticos en los conferencias ma
rítimos y lo situación de los servicios de lo marino mercante. 

Se aprobó el reglamento interior de lo Comisión, en el que se se
ñaló, que sus reuniones deberán ser cado año, sin que ello impido lo ce
lebración de reuniones extraordinarios. 

Por último, se formuló un programo de labores futuros, que in
cluye estudios y actividades encaminados a lo creación de sistemas con
sultivos nocionales y regionales, en materia de tránsito marítimo; mejo
ramiento de los operaciones portuarios y sus servicios conexos; creación 
o ampliación de los marinos mercantes en los países en desarrollo; y re
visión de los aspectos presentes y o largo plazo del transporte maríti-
mo . 

Lo Junto aprobó los decisiones de lo Comisión en su tercer perío
do de sesiones, el 17 de Febrero de 1966 . 

En la reunión extraordinario, celebrado en Ginebra del 1"8 al 25 
de Julio de 1966, lo Comisión aprobó un programo de estudios basado en 
el informe presentado por el Secretorio General de lo CNUCD, según el 
acuerdo o que habían llegado con anterioridad los 45 miembros modifi
cado por los dos bandos en que se han dividido los nociones den;ro de lo 
Comisión y de lo Conferencio mismo . 

De tal formo que el programo adoptado dispone: 

1 . Efectuar estuqios sobre lo situación del transporte marítimo de 
países en desarrol lo seleccionados; 

2 . Hacer cálculos del efecto del nivel y estructuro de los tarifas de 
fletes sobre el comercio de productos básicos seleccionados; 

3 . Realizar estudios sobre lo posibilidad de crear rutas piloto; 

4. Examinar los efectos económicos globales que provocan actuales 
estructuras y niveles de tarifas de fletes; y 

S . Elaborar estudios sobre la participación de los líneas de navega
ción de los países en desarrollo en conferencias marítimos en igual
dad de condiciones y poro que se establezcan efectivos represen
to"ciones de los mismas en los principales puertos de dichos paí
ses. 
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Es opinión unánime de los países no desarrollados/ que a pesar de 
todas las reuniones hasta aquí mencionadas/ no se había logrado las jun
tas aspiraci ones rec lamadas. 

Mientras tanto/ América Latina puso de manifiesto que con ante
rioridad a la Conferencia había dado los pasos necesarios para crear gru
pos regionales de consulta sobre problemas marítimos . Así dentro de la 
ALALC/ estableció primero la Comisión Asesora de Transporte (CAT) y 
más tarde el Consejo de Transporte y Comunicaciones . También le dio el 
carácter de órgano asesor de la ALALC a la Asociac ión Latino America
na de Armadores (ALAMAR). 

A este respecto/ pronto se conoció la respuesta europea o to -que 
llamaron 11Controles unilaterales en el tráfico marítimo de Sud Américo 11 

mediante la creación de una asociación a la que denominaron : 11The Com
mittee of Liner Operotors South AmeriC0 11 (COLOSA); que se organizó el 
7 de Setiembre de 1965

1 
estableciendo su sede en Londres. 

Los pretensiones de esta asociación son las de orientar con espm
tu progresista· y tratar de armonizar sus actividades con los principios ge
nerales de una política internacional de transporte marítimo; así como 
convertirse en campo apropiado para consultas entre los armadores que 
lo integran y ios embarcodores o usuarios latinoamericanos o sus organi
zaciones. Que no es otra coso / que uno de los puntos básicos que seña
laron las potencias marítimas en la CNUCD . 

Como se puede apreciar1 la división se ha mantenido hasta el mo
mento, a pesar del gran número de conferencias/ reuniones/ pláticas y de 
//buenos deseos11

• 

La Junta en su cuarto período de sesiones adoptó el Programa 
Provisional para la Segunda Conferenc ia dé las Naciones Unidas sobre 
Comercio y Desarrollo/ que se celebró en Nueva Delhi/ en Setiembre de 
1967; del que cabe destacar

1 
el tema quinto : 

11 Problemos de los países en desarrollo/ en relación con el comer
cio invisible/ incluído el transporte mar ítimo . 

o). Examen de la evolución reciente y de los tendencias o largo pla
zo en materia de comercio invisible/ incluído el transporte mar íti
mo habido" cuenta de las recomendaciones del Acta Final de la 
Co~ferencio en su primer período de sesiones. 

b). Nivel y estructu·ra de los fletes marítimos/ prácticas de las confe
rencias y grado de adecuación de los servicios de transporte morí-
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timo. Informe provisional sobre los estudios realizados por lo Se

cretaría . 

e). Ló industrio del transporte marítimo en los países en desarrollo 
incluído lo expansión de los marinos mercantes de esos países. 

d) . Sistema de consultas en materia de transporte marítimo. 

e) . Mejoro de los puertos . Informe provisional relativo o los estudios 
de lo Secretaría . 

f). Legislación internacional sobre el transporte marítimo. 

g) . Transmisión de conocimientos tecnológicos, incluído el asesoro
miento técnico y los potentes" . 

La solución de los obstáculos que se conocen se presentarán al dis
cutirse en detalle codo uno de los aspectos señalados, y dará por resulta
do el efectivo crecimiento de las marinas mercantes de los países pobres, 
además de lo solución al grave problema que representa el transporte ma
rítimo en los balanzas de pagos de esos países. 



Políticas y Prácticas Navieras: 

Las Banderas de Conveniencia 

Por : ZENON OJEDA OROSTEG UI 

La preocupac1 on y resonanc ia que adqu1eren los asuntos del co
mercio internac iona l son un importante avance en e l cammo de la com
prensión de cómo ellos influyen, de una manera cada vez más impactante, 
en el bienestar de un pueblo, sin que él y sus gobernantes puedan, muy a 
menudo, intervenir de for ma tal como para lograr una inmun izaciÓn 0 

sus efectos más nega t ivos . La noción suf icientemente c lara de la vulne
rabilidad de una economía destaca la neces idad de una seria invest iga
ción, la que debe extende rse al análisis de las soluc iones propuestas, des
cartando la taumaturg ia de los inmediatismos y la aceptación lisa y lla
na de teorías concebidas para otros espacios o desde ellos, como e l trans
plante de prácticas que pueden resu ltar d ispendiosas e inút il es . 

FUENTE DE DESARROLLO 

Una invest igac ión continua, apoyada en la ciencia y la tecnología , 
difundiendo amp liamente sus resultados, para la integración de una con
cienc ia naciona l realista , sob re el comp lejo de factores internos y exter
nos y de su actuación combinada, como freno al desarrollo armónico y 
beneficioso de una técn ica de a provechamiento de las riquezas humanas 
Y materiales, es una tarea no fácil, ya que es preciso vencer costum
bres y barreras menta les y la oposición de intereses creados . El forzado 
plano de simp le subsistencia, donde son mayores los períodos de deterio
ro que los de comodidad re lat iva , son un permanente desafío a la viri
lidad de un pueblo que, consc iente de sus valores, no halla tranquili
dad espiritual sin un conoci miento que le permita concebir hasta qué li
mite su contención está inf lu ida por presiones y contrapresiones ajenas 0 

su contexto naciona l. Es por ello que la investigación y la aceptación de 
sus resultados puede pe rm itir resolver el planeamiento de una estra tegia 
del desenvolvimiento, para a lcan za r, en esca lonamiento, resultados posi 
tivos en el despegue, por una volun tad col ectiva bien informada, en la 
espiral del progreso. 
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En los ejemplos más simples y elementales podemos constatar que 
cualquier fenómeno v al implica movimientos y, por lo tanto, desplaza
miento, sea que se conozca como comunicación o transporte. La activi
dad humana motorizada por el imperativo de la conservación y evolución 
de la especie, traducida en el intercambio de bienes, no escapa a la ley 
del movimiento. Producción y consumo serían meras proposiciones está
ticas y desprovistas de sentido si no concurriera el vínculo de la circula
ción. De esto, es poco lo que podría polemizarse sobre los efectos que 
produce el que la propiedad de los medios de transporte estén en n¡anos 
de entes externos, ya que serán ellos y no otros los que controlarán, por 
vía del transporte, el comercio de una nación. En el orden interno, todos 
sabemos cómo en la mayor parte de los países se ha reaccionado para a
segurar que los medios de transporte sean genuinamente nacionales . En 
el campo internacional los efectos de esa misma política no han sido tan 
satisfactorios, y es por ello que a siglo y medio de la emancipación del 
monopolio del comercio por el transporte puede apreciarse que lamenta
blemente ha resultado un traslado a las potencias marítimas de turno, 
control que no sólo les otorga la ventaja de comprar barato y vender ca
ro, sino que gravita decisivamente para que se consuma y produzca una 
gama de bienes que aumentan sus beneficios. 

El poder marítimo es posiblemente una de las explicaciones más 
accesibles del por qué de los desequilibrios del desarrollo entre las nacio
nes occidentales, y se hace evidente que una solución en el tiempo resi
de en que las naciones latinoamericanas vayan ocupando can sus flotas 
mercantes el lugar que razonablemente les corresponde, interviniendo ac
tivamente en el transporte de los productos de sus intercambios, para a 
segurar a sus economías la percepción de los valores reales de las expor
taciones y desembolsar en las importaciones fletes convenientes, relacio
nados a valores FOB no distorsionados. 

Nos referimos en el presente artículo a uno de los tantos fenóme
nos que la marina mercante de un país de economía contenida encuen
tra en ese inmenso teatro de operaciones que es el mar, el de las bande
ras llamadas de conveniencia . 

PABELLON Y NACIONALIDAD 

Hay coincidencia entre los tratadistas, George Ripert y Daniel 
Danjon, por ejemplo, en que no es concebible un buque sin nacionalidad, 
y José D . Ray completa el concepto al decir que pabellón y nacionalidad 
son términos sinónimos. En la Conferencia de la ONU sobre los dere
chas del mar se aprobó en el año 1958 en Ginebra la Convención sobre 
la Alta Mar, en cuyo artículo quinto parece resumirse la doctrina : "Ca-



POLITICAS Y PRACTIC.Iffi NAVIERAS : LAS BANDERAS DE... 45 

do estado estobl~cerá los requisitos necesarios para conceder su naciona
lidad o los buques; así como para que puedan ser inscritos en su territo
rio en un registro y tengan el derecho a enarbolar su bandera . Los bu
ques poseen la nacionalidad ¿el Estado cuya bandera están autorizados 
o enarbolar . Ha de existir uno relación auténtica entre el Estado y el bu
que; en particular, el Estado ha de ejercer efectivamente su jurisdicción 
Y su autoridad sobre los buques que enarbolen su pabellón, en los aspec
tos administrativo, técnico y social". 

Lo construcción, la propiedad y la tripulación nacional son ¡::or lo 
general , los requisitos que tomo en cuento lo legislación para aceptar la 
matriculación de uno nove. El objetivo óptimo es la satisfacción plana de 
esas tres condiciones, pero en la práctico los países aplican criterios va
riables, según sean los ¡::;osibilidodes y conveniencias internas y externas, 
aún cuando lo hocen dentro del alineamiento indicado . 

Ciertos circunstancias influyen en el ánimo de los navieros paro 
lo matriculación de sus barcos en banderas foráneas, sean ellas lo vora
cidad fiscal y/o los altos costos de explotación bajo sus propios pabello
nes o simplemente lo" expectativo de un mayor lucro . Como recordaremos, 
estos armadores pueden responder, bajo diversas advocaciones, a un in
terés central, sea del petróleo o de los cereales o minerales, comparecien
do en estos cosos los monopolios o combinaciones monopólicos de los pro
ductos y de sus medios de transporte . 

EMIGIMCION DE NAVIEROS 

En algún momento los autoridades he lénicos parecería que incu
rrieron en el error de apreciación, no extraño en nuestro medio latino.J
mericano, de que los navieros constituían uno fuente inagotable de recur
sos, los que podían ser gravados en la magnitud que pudiera concebir lo 
imaginación burocrático, desprovisto de un conocimiento de los valores de 
los intereses marítimos. Ello originó la emigración de los navieros, con 
preferencia a Londres, y el registro de sus barcas en los países de bande
ra de conveniencia . Sin embargo, jamós dejaron de ser griegos, emplean
do exclusivamente personal nacional , y el apoyo de lo helénico en cual
quier lugar del orbe . En 1958 había 1 . 611 . 119 tone lodos brutas en lo 
matrícula nocional ,pero al legislorse favorab lemente poro la repatriación 
de los intereses refugiados en e l exterior, proporcionándoles un ambiente 
muy similar al ofrecido por los banderas de conveniencia, en e l año 1959 
el tonelaje antes señalado se e levó o 2 . 150.938, y a mediados de 1967 
sumaba yo 7. 342.938, estimándose en cifras oficiales que otro tonto es
taba a·ún matriculado en el extranjero, lo que ha estimulado al gobierno 
o proveer nuevas foci 1 idades . 
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Al 30 de jun io de 1967 los tablas estadísticas del Lloyd's Regis
ter of Shipp ing estab le<. 1an que la flota mercante mundial sumaba 
182 . 100. 000 toneladas brutas, en la que la tabla de posiciones para las 
naciones marítimas era la siguiente: 

Liberia 22 . 598.000 Panamá 4.756.000 . . .. 

Reino Unido . 21.716.000 Suecia . . 4 . 635 .. 000 

EE . UU . 20.333.000 Dinamarca 3 . 014.000 

Noruega 18 . 382.000 España 2.751 . 000 

Ja ¡:::án 16 . 883.000 Canadá 2.306.000 

UP.SS. 10 . 617 .000 India 1 . 887.000 

Grecia 7 . 433 .000 Brasil 1 . 305 . 000 

Ita lia ... 6 . 219 . 000 Argentina 1 . 240.000 

Alemania Occidental 5 . 990 . 000 Polonia 1. 210 . 000 

Francia 5.557.000 Yugoeslavia 1 . 196.000 

Holanda 5 . 123 . 000 Finlandia .. 1 . 064 . 000 

En el año cerrado a la fecha mencionada , la flota mundial au
mentó en 1 O. 970 . 000 toneladas brutas, siendo significativo que lo par
ticipación en ese · incremento indica para Japón 2. 160.000, Liberia 
1 . 995.000, Noruega 1 . 961 . 000 y la URSS. 1 . 125.000 . Registran de
crecimientos la Argentina y Estados Unidos. 

¿Cuáles serían las características tan especiales de las banderas 
de conveniencia? . Leamos lo que avaló en 1965 Nicholas Johnson, admi
nistrador mar ítimo del Departamento de Comercio de la Unión paro el 
caso típico de Panamá : " La flota es por entero de propiedad extranjero 
y también es operada por extranjeros. No existe ninguna compañía pa
nameña ocupada en la navegación internacional que se maneje en la 
actualidad desde Panamá. Las ventajas existentes para los ciudadanos 
extranjeros que deseen registrar sus barcos en Panamá son tales como: 

1) Hay un mínimo de interferencia gubernamental en asuntos impo
sitivos y laborales. 
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11) Se paga un derecho de registro inicia l de 1,20 dó 1ar ¡:::o r tone la 
da de registro neto y un derecho anual de pab2llón de US $ O, 1 O 
sobre la mism:J base. 

111) No hay disposiciones en cuanto a la tripulac ión , excepto que sus 
miembros deben ser mayores de dieciocho años. Los oficiales no 
tienen por qué ser panameños, pero, por lo menos, un 1 O por cien
to de la dotación total debe ser de eso nacional idad, siem ¡::: re que 
exista disponibilidad de personal en el puerto de contratación o 
ajuste . 

IV) El gobierno generalmente no hoce cumplir el requisito legai que 
establece que los miembros de la tripulación deben pagar impues
to o la renta. 

V) No se cobro impuesto a la rento sobre ninguno de las g:::moncios 
de las compañías marítimas que no estén en lo actualidad ope
rando desde Panamá . 

La intervención consu lar panameña permite, por otra parte, lo per
cepción de aranceles que contribuyen al mantenimiento de ese servicio, 
en cambio es realmente difícil ubica r en a lgún puerto o un CÓ;'lsul !iberia
no. La combinación de las banderas de conveniencia de Panamá, Libe na 
Y Honduras fue muy ¡::opular bajo la sig lo PANHONLI6', y modernamen
te han comparecido Haití, Líbano, Libia y algún otro pabe llón, con simi
lares facilidades , lo que ha hecho nacer alguno preocupación en ios ase
guradores británicos . 

Sabiendo ahora que Liberio tiene registrada la flota mercante ma
yor del mundo, si le sumamos o Panamá, tendr íamos 27. 354. 000 de to
neladas brutas de buques, esto es el 15,02 por ciento de la flota global. 

Hay quienes aplican la regla del pulgar poro deducir que posi
blemente los 2/3 del tonelaje registrado en Liber io y Panamá es de pro
piedad norteamericana y el resto principalmente de griegos, y marginal
mente de otros naciones europeas, pero un informe de la Administración 
Marítima de EE . UU., difundido el año pasado, estimo que en bandera 
liberiona habría un 45 por ciento de intereses estadounidenses, un 35 por 
ciento griegos y el saldo del 20 por ciento repart ido entre britá;'licos, fran
ceses, itol ianos, noruegos y de Hong Kong . La indicac ión separada de es
ta colot'lia británica , está factorizando un elemento digno de estud io, pue
de quf cuando se ponderen las actividades mar ít imas de otros sectores . 
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PABELLONES DE NECESIDAD 

Estados Unidos posee la marina más costosa del mundo, Y la esto
dística muestra que su registro está en declinación permanente, debien
do afrontar cuantiosos desembolsos de recursos federales paro subsidiar 
lo construcción naval, cubrir las diferencias de costos operacionales de 
los servicios atendidos por sus líneas esenciales y aún garantizar o los ar
madores uno ganancia, cualquiera sea el resultado, padeciendo cíclicá
mente desastrosas huelgas que deterioran su econom fa noviero. De· esto 
resulta que los banderas de conveniencia se hayan convertido poro Norte
américa en pabellones de necesidad, para subsistir como potencio morí
timo mundial, atender a la movilización de materiales estratégicos y con
trarrestar el activismo comunista, en un ámbito que se ha hecho crítico 
en la guerra fría, no solo sin ocultamiento sino que difundido en las de
claraciones de un autócrata ruso : " Nosotros les declaramos la guerra . 
. . . excúsenme por usar tal expresión. . . en el pacífico terreno del co
mercio . Nosotras declaramos una guerra. Nosotros venceremos o Esto
dos Unidos. En esto somos implacables y probaremos la superioridad de 
nuestro sistema" . Como dijéramos en un artículo anterior, Rusia dispo
nía de alrededor de 5 millones de toneladas en 1960" y en 1965 cerco de 
lO mi llones, teniendo como meta 20 millones para 1970, si bien los do
tos originados en los Soviets pueden estar distorsionados por rozones ob
vias. Súmese a la flota rusa la de los países sovietizados europeos la ma
rina cubana en aumento y las flotas menores de algunos países árabes, 
etc. y dispondremos de una ideo de la magnitud de esta batallo por el 
poder marítimo, estableciéndose con toda claridad su importancia, sin 
perjuicio de reflexionar sobre las inevitables consecuencias de lo apari
ción de otra gran potencia marítima, el Japón. 

La estrategia marítima norteamericana, sobre la que se expidió 
tiempo atrás Nicholas de B. Katzenbach, nos induce a reflexionar que 
es tan trascendente una guerra frío como la que se podría librar por los 
armas, y pudiera ser que ci·;~rsos fenómenos que nos afectan y preocu
pan, en sus razones últimos sean resultado del enfrentamiento entre el 
mundo libre cccidental y el despotismo moscovita resurrecto en sus peo
res tendencias a la dominación mundial. Los alineamientos clásicos de 
la teoría Económica para un comercio libre y un mar igualmente irres
tricto pueden no ser suficientemente válidos dentro de lo"s actuales cir
cunstancias mundiales, y parecería lógico concluir que para nuestro he
misferio, comercio y transporte asuman matices que los hacen más proxl
mcs a una economía de tiem¡: :Js ce emergencia y no a un "laissez foire" 
que estuviera íntimamente ligado a la "Pax Británnica" . 



POLITICAS Y PRACTIC.A:S NAVIERAS : LAS BANDERAS DE . . . 49 

Fijemos, a continuación nuestra v ista en lo que t raduce la esta
dística sobre la participación de las dos pr incipales banderas de conve
niencia en el intercamb io comercial argentino con el exter ior, con do t::>s 
en miles de tonela·das : 

PAIS LIBERIA 

Año Ex p. Imp. Suma Ex p. 

1962 .. 804,5 542,8 l. 347,3 453,7 

1963 .. 845,3 449,3 l. 294,6 216,4 

1964 .. 1.367,8 7:?1,8 2 .089,6 519,2 

1965 .. 2 .452,0 981,5 3. 433,5 523,1 

1966 . . 2 . 411,9 l. 247,7 3. 659,6 627,0 

PANA lA 

Imp. urna 

372,0 825,7 

:?51 ,3 467,7 

548,3 1.067,5 

652,8 1.175,9 

503,8 1.130,8 

Intervención 

Conjunta 

% del 

Total Intercam

bio .Tobl 

2 . 173,0 11,44 

l . 762,3 10,94 

3 . 157,1 14,48 

4 . 609,4 17,35 

4 . 790,4 18,60 

La Dirección Naciona l de Estadística y Censos ac laro que estas in
tervenciones lo son con respecto al volumen del comerc io internaciona l 
transportando por barco . Ni Panamá ni L iberio registran comercio con el 
país. 

Hay una tendencia injusta, o mi juicio, o considerar o Grec ia co
mo pabellón de conveniencia, prcmovido por lo lnternotiona l Workers Fe
deration (1. T . F .) desde Londres . La va lentía de su legislación y su emi 
nente practicidod paro proteger a la marina mercante nacional , equipa
rando las condiciones de su explotac ión y desarrollo o las que existen en 
otros pueblos marítimos, bajo un complicado sistema de ayudas y subsi
dios directos e indirectos más el extraordinario crec im iento de las ban
deras de conveniencia, le asegura una fuente de recursos , de trabajo pa
ra más de 1 00 . 000 tripu lantes que sostienen un hogar o ahorran para 
constituirlo, sin perjuicio de atender a la vieja tradición de la dote a las 
hermanas so lteras . Ha·y que destacar que el registro griego es paro inte

reses nacionales y no foráneos : 

De todas maneras, teniendo en consideración la margina l idad de l 
intercambio argentino-helénico y la intervención masivo de las naves grie
gas en el comercio nacional con terceros países, damos la respectivo esta
dística, en miles de toneladas, restando, por razones de faci l ida:J, el in-
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tercambio físico real entre la Argentina y Grecia para establecer la par
ticipación supletoria he énica : 

Intercambio Real 

Año Exp . Imp. urna Ex p. 

1962 .. 28,9 0,2 29,1 l. 411,7 

1963 .. 44,9 0,01 44,9 1.444,5 

1964 .. 13,2 0,004 13,2 2 .330,6 

1S65 .. 16,6 1,6 18,2 2 .592,2 

1966 .. 34,6 0,0 34,6 2.936,6 

Sumando las intervenciones 

Transporte Total 

Imp. Suma 

231,7 l . 643,4 

168,5 l . 613,0 

384,0 2 .714,6 

761 ,0 3.353,2 

465,6 3 .402,2 

de Grecia, Liberia y 

Participadón 

Supletoria 

Total % 

l. 605,3 8,45 

1 .568,1 9,73 

2 . 701,6 12,50 

3 .335,0 12,70 

3. 367,6 13,16 

Panamá, obten-
dremos el total del volumen físico conjunto y el porcentual correspondien-
te, sobre todo el comercio efectuado por barco: 

Año Toneladas (0í)0) % 

1962 3 . 378,3 17,83 

1963 3 . 330,4 20,67 

1964 S. 8S8,S 26,88 

196S 7. 940,4 29,92 

1966 8. 1S8,0 31,69 

La dinámica de las f! otas bajo comentario es muy positiva, ya 
que, sin contar el tone laje que el las han incorporado entre el 30 de ju
nio de 1967 y el presente, sus órdenes de construcción al 30 de abri 1 de 
1968, siguiendo a la revista "Fairplay", en número de unidades y tone
ladas de porte bruto era así : 

Liberia • •••• •• o 293 17.SS4.41S 

Panamá • • • o •••• 3S 1. 799.296 

Grecia • o. o. o •• 74 l . SSS . 980 
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Aparte de las banderas de conveniencia propiamente toles se han 
abierto matrículas de facilidad en Bermudos y Hong Kong, regulándose 
con cierto latitud en lo materia en otros lugares. 

Es un antiguo asunto de empleo de tripulac iones no noc1onoles o 
valores sustancialmente menores ¡::oro el armador, reclutados en 10 Indio, 
los tradicionales loskores, y en los Indios Occidenta les y, modernamente, 
se hocen muy notorio lo ocupación de personal ch~no que se dice es on
ginorio de Toiwon y Hongkong. Nos estamos refinendo o práct1cos que 
se están igualmente extendiendo en los marinas mercantes de banderas 
regulares, ocurriendo que ahora esos dotaciones no son un simple refuer
zo, sino que han llegado o Ct..'brir lo totol1dod de los plazos, oú aque
llos reservados tradicionalmente o los oficiales. Es tonto lo demando de 
este personal que, ante los requerimientos para unidades muy modernas, 
se han organizado en Europa centros de reclutamiento de oficiales y per
sonal subalterno calificado, circulando ofertas para la contratación de 
tripulaciones completas por un año, en base a 48 horas de trabo¡o sema
nal, 20 días de vacaciones anua les pagadas, a salarios homogéneos, esto 
es sin beneficios marginales, sin aportes del personal o del armador para 
fondos de bienestar social o provisionales. Si el armador no está asegu
rado en un club de protección e indemnización (PANDI), se ofrece, por 
alrededor de 315.000 anuales la cobertura de uno dotación de 35 hom
bres contra riesgos de muerte, inva lidez temporaria o permanente. 

Se pregunta sobre los requisitos de seguridad de los buques bajo 
pabellón de conveniencia y la respuesta que los gobiernos de Panamá y 
Liberia, como otros países del mundo, han autorizado a las sociedades 
de clasificación como el Lloyd's, American Bureou of Shipping , Boreau 
Yeritas, Germanisher Lloyd, Norske Veritas y otras a emitir certificados a 
nombre del gobierno de la bandera, referidos a lo Convención sobre lo 
Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS, 1960), de arqueo y fran
co bordo. Los buques deben estar clasificados y cumplir con revisiones 
periódicas que establecen las condiciones del casco y la maquinaria. Si 
un buque no posee certificados de seguridad no puede ser despachado 
por las autoridades marítimas de las naciones firmantes de la convención 
Y, si no está clasificada, tendrán un recargo en su seguro como asimis
mo, en el de la mercadería que pudiera transportar . Esto nos lleva a co
mentar que estos armadores de pabellones de conveniencia pueden ase
gurar directamente sus naves en Londres o Nueva York o primas conve
nientes y que sus fletes son cobrados en términos de mercado libre ab
soluto. 



L' Almanacco Navale 1968 -1969 

Acaba de llegar a Lima la cuarta 
edición del "Aimanacco Novele 1968-
1969" editado por la Rivista Maritti
ma, impreso en Génova y cuyos auto
res son Giorgio Giorgerini y Augusto 
Nano. 

La primera característica de esta 
obra que salta a la vista es que está 
escrita en cuatro idiomas: italiano, in
glés, español y francés; ello basta por 
sí sólo, para que tenga una acepta
ción casi universal. 

En el Prefacio se dice que en esta 
cuarta edición se ha tenido cuidado 
de la parte ilustrada, dedicando gran 
atención a la puesta al día y al per
feccionamiento de sus datos; en efec
to, las variaciones y novedades. habi
das durante la impresión de la obra 
han sido consignadas en el Apéndice 
11 1 • 

La Introducción, las Advertencias 
y la Explicación así como el Prefacio 
también están escritos en cuatro idio
mas. En la Advertenda se indica que 
en la descripción de las unidades, és
tas han sido reagrupadas en la si
guiente forma : 

R Portaviones 
B Buques de Combate 
C Cruceros 
D Cazas, conductores, etc . 
F Fragatas y Corbetas 

Por el Capitán de Fragata A .P . (R ) 

JUAN E . BENITES 

S Submarinos 
M Dragaminas 
N Minadores y posaminas 
P Unidades ligeras 
L Barcos para operaciones anfibias 
AL Buques de apoyo logístico 
A Buques Auxiliares 

La primera parte contiene, en 
buen papel satinado, seis planchas con 
149 banderas de los buques de gue
rra y mercantes, a todo color . Luego 
las siluetas por estribor) de todos los 
tipos de buque en tinta gris a la es
cal·a de 1 /3000. En seguida, una rela
ción completa de las letras y números 
visibles de identificación de todos los 
buques. 

En la segunda parte se consigna 
la descripción completa de todas las 
características de los buques de gue
rra y auxiliares de todas las naciones, 
por orden alfabético, desde Albania 
hasta Zombie, con sus respectivos pla
nos de los cortes horizontal y vertical, 
a la escala de 1/1500, y sus fotogra
b:Jdos indicando el año y el origen de 
ellos. Entre esos fotograbados nos lla
mó la atención el de la torpedera 
sueca "Piejad" (clase Aldebaran) sa
liendo de su cueva o escondite. Para 
los portaviones británicos y norteame
ricanos se publica los planos vertica
les vistos por ambas bandas, con una 
extensa descripción de ellos. 
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En el Apéndice 1 titulado "Avia
ción y Aviones Navales", han sido 
consignadas y clasificadas las armas 
aéreas en servicio en las Marinas: es
ta dosificación ha servido además pa
ra igualarla en todos los países, así 
como la de sus partes, por ejemplo, 
tratándose de motores se emplea las 
siguientes iniciales: 

M para los motores alternativos 
con hélice . 

TE para los motores del tipo tur
bina con hélice (Turbo-hélice) . 

TR para los motores del tipo de 
turbina de reacción (Turbo-reactores) . 

Y se emplea el término "cota de 
tagencia" para indicar la máxima al
tura en metros que el avión puede al
canzar "conservando toda su capaci
dad operativa" . 

El Apéndice 11 se refiere a los mis
siles de las dotaciones de las diversas 
Armadas, instaladas a bordo. 

Divide a los missiles en; 

Aire-aire, 

Aire-superficie, 

Superficie-aire, 

Superficie-superficie, 

Super.ficie-profundidad submarina, 

Profundidad submarina-profundi-
dad submarina, y 

Profundidad submarina-superficie . 

Respecto a la manera como están 
guiados, los divide en: 

Teleguiados, 
Guía activa, 
Guía semiactiva, 

Guía sobre haz director, y 
Guía por inercia. 

En la descripción de las caracte
rísticas de los miss iles emplea las si
guientes iniciales: 

L Longitud, inclusive los aditamen
tos (boosters). 

D Diámetro en metros del cuerpo 
cilíndrico, 

A Envergadura total . 

V Velocidad en Km/h o en Mach . 

P Peso en kilos en el momento del 
lanzamiento. 

R Alcance máximo en Km. 

Termina el Almanacco N avale 
con un índice general de todos los 
unidades de guerra por orden alfabé
tico. Como dato curioso se puede ver 
en este índice, que hoy 1 O Almiran
tes, 8 Oriones, 7 Neptunos, 6 Polux, 
5 Independencias, 4 Pegasos y 4 Cen
tauros. 

El Almanocco viene con un carta
bón muy útil paro poder apreciar las 
dimensiones de los buques . 

En resumen, este es el Almanaque 
Náutico mejor presentado hasta la fe
cha, tanto por el buen orden con que 
está escrito, como por el buen mate
rial con que está hecho . Sus dimensio
nes son 25 x 18 x 4 cm., su peso es 
de dos kilos, su precio es de 8000 liras 
más 1000 liras de porte, total 721,75 
soles; la dirección es "Rivista Maritti
ma" . Sorgo S . Lazzaro (Trionfale) 
00136 Roma . Italia. 

Ncta .-Si Ud. desea encargarlo hay 
que tener mucha paciencia, porque el 
Correo Marítimo demora mucho . 



Procedimiento Práctico para tomar 

datos Tácticos 

Este artículo tiene por finalidad 
atraer la atención a un aspecto impor
tante de los datos que necesariamen
te deben ser conocidos por los Oficio
les de operaciones y sobre el cual no 
existe mayor información; delineo los 
procedimientos prácticos poro deter
minar los datos tácticos del buque y 
también expone las característicos de 
maniobro en lo porte que son afecto
dos por ellos . 

Los detalles dados se aplican prin
cipalmente o buques propulsados o 
vapor, pero los principios son los mis
mos paro buques con otros tipos de 
propulsión. 

Razones para obtener nuevos datos 
tácticos.-

Uno fuente de referencia poro los 
datos tácticos es el informe de prue
bas preparado por el Jefe del labo
ratorio de modelos en los pruebas tác
ticas llevados a cabo en coordinación 
con la Jefatura de Operaciones Novo
les (junto de inspección y análisis) po
ro codo buque tipo de codo clase nue
vo . Sin embargo, los datos tácticos 
poro codo buque en lo clase pueden 
variar en tal grado que su comandan
te debo modificar los del informe. 

Por el Capitán de Corbeta A. P . 

OSCAR MORANTE NEWTON 

Los datos tácticos varían por di
versos rozones; las reparaciones ma
yores pueden causar cambios en los 
característicos tá·cticas, particular
mente cuando se efectúan alteracio
nes en el mecanismo de gobierno, pro
pulsión y carga del buque. Pueden 
también ocurrir durante la operación 
siendo tan graduales o de tal natura
leza que escapan o la detección por 
el personal del buque. Los datos tác
ticos pueden ser verificados por la 
aplicación de los procedimientos da
dos en esta sección los que ayudarán 
o poner de manifiesto los cambios en 
los datos tácticos y ayudar a la detec
ción del mol funcionamiento de los 
unidades de propulsión y gobierno. 

Definiciones.-

Las siguientes definiciones son a
plicables al estudio de los datos tác
ticos: 

Aceleración; es el régimen de 
aumento de velocidad. 

Distancio de aceleración; lo dis
tancio recorrida entre el punto don
de se inicia el aumento de velocidad 
y aquél donde el buque alcanza lo 
nueva velocidad. 
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Máxima aceleración de la máqui
na; es el máximo régimen establecido 
al cual se pueden abrir las válvulas 
de maniobra sin hacer caer la pre
sión en la línea principal de vapor por 
debajo de la mínima establecida de 
operación. 

Aceleración normal de lo máqui · 
na; el régimen establecido de aumen
to de velocidad del eje en operacio
nes normales. 

Avance; es la distancia ganada 
en lo dirección de rumbo original 
cuando el buque está virando; se mi
de paralela al rumbo original desde 
el punto en que se puso el timón pa
ra lo vi rada hasta el punto en que el 
buque llega al nuevo rumbo. 

Traslación; la distancia ganada 
en ángulo recto con el rumbo original 
cuando el buque está virando. El diá
metro táctico es la traslación para 
una virada de 180 grados. 

Deceleración; es el régimen de 
disminución de velocidad . 

Los elementos de la trayectoria de 
virada de un buque son: diámetro 
táctico, diámetro final, avance, tras
lación, régimen de cambio de la proa, 
velocidad en lo vi rada, ángulo de es
cora y las coordenadas de la trayecto
ria de virada a intervalos regulares 
de tiempo hasta llegar a establecer 
las condiciones de giro constante . 

Timón normal; es la cantidad de 
timón que hará girar al buque en un 
círculo de un diámetro normal esta
blecido. 

Diámetro táctico es lo distancio 
perpendicular entre la trayectoria de 
un buque en su rumbo original y lo 
nueva trayectoria cuando el buque se 
mantiene en el rumbo opuesto, des
pués de un giro de 180 grados con 
un timón constante . Es lo traslación 
correspondiente a un giro de 180 gra
dos . 

Diámetro táctico normal es el diá
metro táctico establecido para ser 
usado por diferentes tipos de buqua 
o por los buques en una misma for
mación y maniobra . 

Diámetro final es el diámetro de 
la trayectoria de virada del buque 
cuando completo 360 grados con ti 
món constante. 

Condiciones para las corridas.-

Las corridos para la obtención de 
datos deben hacerse en aguas de 12 
o más brazas para eliminar los efec
tos de arrastre del fondo siendo de
seables los siguientes requisitos : 

l.-El movimiento de mareas debe 
ser ton pequeño y uniforme como sea 
posible . 

2 .-EI tiempo debe ser favorable/ 
con poco o sin viento. 

3.-EI mor debe estar casi calmo. 

4.-0bjetos claramente definidos 
para la observación u obtención de al
cances y marcaciones dependiendo 
del tipo de corrida a efectuarse. 

S.-Todos los indicadores de timón 
deben ser alineados con el principal. 
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Preparativos para obtener datos.-

El Oficial de navegación debe 
efectuar lo siguiente durante los pre
parativos para hacer corridas de da
tos tácticos: 

l.-Planear los rumbos de aproxi
mación para las corridas y el número 
necesario de éstas. Debe tenerse en 
consideración las necesidades de to
mar marcaciones y distancias. 

2.-Proveerse de registradores de 
datos con sus formas para registrar las 
observaciones de botes/ objetos de tie
rra o balizas usadas en las corridas. 

3.-Endoctrinar a los observadores. 
Todos los observadores deben conocer 
los datos a registrar en sus estacio
nes y la manera de hacerlo . 

4.-Verificar el error de giro antes 
de iniciar las corridas: verificando los 
repetidores con el giro maestro y re
gistrándolos antes de empezar. 

5 .---.Sincronizar los relojes de todos 
los observadores de modo que todos 
los registros sean hechos respecto a 
una sola referencia . 

6 .-Colocar observadores en posi
ciones adecuadas para registrar cada 
vez que el navegante de 11tOp11

1 la 
proa verdadera del buque/ la veloci
dad indicada (pitómetro u otro dispo
sitivo) el promedio de revoluciones de 
la máquina 1 el ángulo de escora (ele
mento estable o clinómetro) el án
gulo de timón usado en cada corrida 
y la marcac1on y distancia a uno o 
más objetos de referencia . 

? .-Colocar telefonistas para comu
nicaciones entre el puente 1 salas de 
máquinas 1 del DRT1 registrador en la 
pitómetro y elemento estable o clinó
metro. 

Tipos de corrida y datos a reg,istrar.-

EI comandante deberá efectuar y 
obtener datos en cuatro tipos de co
rrida; milla medida/ aceleración- de
celeración/ virajes y corridas espe
ciales. 

a) Milla medida. Puede efectuarse 
corridas toda vez que pueda estable
cerse una millo exacta con referen
cia de enfilaciones/ puntos conspicuos 
u otras ayudas o la navegación/ estos 
corridas deben efectuarse antes de 
cualquier otro tipo de corrido poro 
que puedan calibrarse los correderos 
y para establecer exactamente los re
voluciones necesarias para obtener lo 
velocidad deseada para otro tipo de 
corrida. 

Un buque debe efectuar tres se
ries completos de lo milla medida po
ro codo velocidad seleccionado (1 0

1 

15/ 20 y 25 nudos) las tres series de 
codo velocidad deben ser promedio
dos para obtener una velocidad me
dia en coda rango de velocidad; lo 
aproximación a coda inicio de lo co
rrida debe hacerse con suficiente 
margen para obtener condiciones 
constantes de navegación a lo velo
cidad prescrita no tocándose las vál
vulas de maniobra una vez que se ha 
iniciado la corrido. 

b) Corridos de aceleración y dece
leración. Estas pruebas se efectúan 
poro determinar el régimen en que 
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cada buque acelera o decelera y la 
distancia avanzada en intervalos de 
tiempo iguales antes de alcanzar la 
nueva velocidad o parar completa
mente. 

El método usado para efectuar 
las corridas de aceleración (normal 
Y de emergencia) deceleración depen
de de las .facilidades disponibles y las 
circunstancias prevalecientes . Si se 
usa solamente un objeto de referen
cia el buque debe proceder a un rum
bo base pasando el bote de referencia 
u objeto en tierra a tal distancia que 
toda la corrida puedo completarse en
tre los marcaciones relativas de 45 y 
135 grados babor o estribor desde el 
cuque o lo referencia pudiendo to
marse distancias por rodar o teléme
tro. ,Si se usan dos o más objetos el 
buc::ue debe establecer un rumbo tal 
que pueda tomarse marcaciones CTU 
simultáneas, una cerco o proa o po
pa y otro cerca de la cuadro. Es ne
cesario efectuar corrido o dirección 
opuesta para promediar la deriva y 
corriente. 

1) Manejo de las válvulas de manio
bra.- Lo demoro en la ejecución de 
ajuste de la válvula de maniobra de
be ser reducida al mínimo; los regí
menes de aceleración normal deben 
ser usados por el operador al mani
pular los vólvulos para datos norma
les; poro aceleración de emergencia 
las válvulas deben manipularse al má
ximo régimen practicable sin dejar 
caer lo presión de la línea principal 
bajo mínimo establecido para lo ace
leración de buque propulsados o va
por. 

Los corridos normales de decele
ción (s i las máquinas don atrás) re
quieren que los válvulas sean ajus
tados durante codo corrido paro man
tener constante lo presión de vapor 
en lo cámara de marcha atrás; los 
presiones de marcho atrás pueden ser 
reducidos si existiera la posibilidad 
que l·a presión de lo línea de vapor 
puedo reducirse bajo el mínimo esta
blecido . 

2) Angula de timón debe mo r.ú:e
nerse al medio. 

3) Rangos de velocidad . 
o) Los corridos de aceleración 

(norma 1 y emergencia) deben hacerse 
poro los siguientes rangos de veloci
dad : 

Buque parado - acelerar hasta 
velocidad de estacionamiento. 

De velocidad normal acelerar has
ta toda fuerza adelante . 

2) Corrido de deceleración (normal 
y emergencia deben hacerse poro los 
siguientes rangos de velocidad: 

Velocidad normal de aproxima
ción; decelerar o buque parado sin 
dar atrás. 

Velocidad normal de aproxima
ción; decelerar a buque parado dan
do atrás un tercio. 

Velocidad normal de aproxima
ción; deceleror o buque parado don
do atrás dos tercios . 

Velocidad normal de aproxima
ción; decelerar o buque parado dando 
atrás a toda fuerza . 

Se repetirá el ciclo anterior usan
do velocidad operacional de aproxi
mación. 

Aproximación o todo .fuerzo de
celeror o buque parado dando atrás 
dos tercios. 
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4) Frecuencia de las observacio
nes.- Se debe tomar lectura de la 
pitómetro o indicador mecánico de ve
locidad cada diez segundos . Si se ob
tiene datos por observaciones de mar
cación y distancia ésta se tomará ca
da quince segundos; en general los 
datos de la pitómetro no puede con
siderarse exactos para el cómputo 
del régimen de deceleración . 

5 ) Procedimiento para el plateo de 
los datos . -La corrida puede platear
se con una escala de 200 yardas por 
pulgada. Se efectuará trazando el 
rumbo base, las marcaciones y distan
cias desde el buque a las referencias; 
además usando el tiempo del top co
mo abcisa y el avance como ordenada 
para cada intervalo igual de tiempo 
empezando desde cero, deberá plo
tearse una curva . Las velocidades tam
bién pueden ser usadas como ordena
das. 

e) Corridas con cambio de rum
bo .- Al efectuarlas el buque debe 
virar 540 grados; durante estas prue
bas los válvulas de las máquinas no 
deben ser movidas en ningún sentido. 

Angula de timón a diferentes ve
locidades; estas corridas son efectua
das 'manteniendo el timón fijo hasta 
completar una virada de 540 grados 
para coda uno de los siguientes án
gulos de timón y con diferentes velo
cidades de aproximación : 

a) A estribor; con ángulos de 1 O, 
15, 20, 25 y todo timón a velocidad 
de 1 O, 15, 20, 25 o tantas de estas 
vel ocidades como el buque puedo 
cumplir. 

b) A babor (sólo para verifica
ción) con 25 grados de timón a lo ve
locidad de 1 O y otra más alta ya sea 
15 ó 20 . Si las viradas de verifica
ción indican diferencias muy aprecia
bles en los característicos de giro de 
babor a estribor paro la misma velo
cidad y timón se deberán repetir to
dos las pruebas hechas para estribor 
en babor o 

Dotas a obtener : 

a) Diámetro táctico. 

b) Intervalos de tiempo necesario 
para efectuar un cambio de rumbo o 

e) Velocidad en lo virada o 

d) Máximo ángulo de escora du
rante la vi roda. 

e) Coordenadas de la trayectoria 
de virada a intervalos regulares de 
tiempo hasta establecer condiciones 
constantes de giro. 

.f) El tiempo para reobtener velo
cidad después de un giro . 

g) Avance con un cambio de proa 
de 90 grados. 

h) Traslación con un cambio de 
proa de 90 grados o 

i) Diámetro final. 

3) Obtención de datos emplean
do varias clases de objetos de refe
rencia. 

Deberán tomarse marcaciones y 
distancias o intervalos de tiempo igua
les durante el giro a varias clases de 
cbjetos de referencia , en coso que no· 
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hubieran disponibles o no fueran a
decuados las referencias de tierra, se 
podrá tomar botes fondeados, buques, 
boyas o balizas . Antes que el buque 
empiece una prueba de giro puede 
ser necesario fondear un bote o ba
liza con un ancla de mar a la misma 
profundidad que el calado del buque 
a fin de disminuir el efecto de deri
va, viento y corriente. 

Los buques pueden usar el DRT 
ya que se puede esperar una exacti
tud de 95 7c , reduciendo también la 
posibilidad de computar incorrecta
mente los errores de corriente y de
riva y sus correcciones debiendo te
nerse gran cuidado en la exactitud 
de los datos de entrada de la pitóme
tro. 

4) Maniobras durante las pruebas 
de Cambio de Rumbo: si el buque es
tuviera haciendo círculos alrededor 
de un bote se deberá tomar marca
ciones simultáneos; en caso que la 
distancia al objeto de referencia fue
ra considerable las corridas deberán 
efectuarse dentro de los límites de a
preciación de los telémetros o rada
res; para alcances hasta de 1 000 yar
das, el bote usará estadímetro para 
verificar los radares y telémetros . 

5) Correcciones requeridas en las 
pruebas de cambio de rumbo.- El 
ploteo final de la trayectoria del 
buque debe ser corregida por error 
de giro, dirección y fuerza del vien
to y mar y rumbo y velocidad de la 
corriente, no empleándose esta últi
ma cuando se emplea el DRT . 

6) Procedimiento para ploteo de 
datos .- Los diagramas de la trayec-

torio del buque para todas las vira
das deben ser confeccionados mostran
do los valores observados para todas 
las mediciones indicadas en la figura 
usando una escala de 200 yardas por 
pulgada. Las curvas deben ser platea
das como sigue: 

1 .-Usar velocidad como abcisa 
y traslación en yardas como ordena
da para los diferentes ángulos de ti
món. 

2 . -Usar velocidad como abcisa 
y avance en yardas como ordenada 
para los diferentes ángulos de timón . 

3. - Usar velocidad como abcisa 
y diámetro táctico como ordenada 
para los diferentes ángulos de timón . 

Corridas e!l,peciales para velocidad 
de giro .- Deberá efectuarse corri
das a fin de obtener datos referentes 
a tiempo y distancia empleados para 
reobtener la velocidad de aproxima
ción 5 ó 1 O nudos mayor que la ve
locidad normal y a toda fuerza des
pués de cambios de rumbo de 30, 60, 
90 y 180 grados para ángulos de ti
món de 15 y 35 grados . Se emplean 
procedimientos especiales para lasco
rridas de velocidad de giro con núme
ro variable de revoluciones de la má
quina . Empleando un ángulo de ti 
món de 35 grados o todo timón se ha
rá corridas de círculo completo a fin 
de obtener el diámetro táctico, avance, 
traslación y ángulo de escora; estas 
pruebas deberan efectuarse a veloci
dades 5 nudos mayores que la normal 
y a toda fuerza en la siguiente forma : 

1 . - Con la máquina interior al 
giro parada y las hélices virando libre
mente . 
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2 . - Con los e jes inter iores al gi
ro dando atrás un tercio . 

3 . - Con los ejes interiores al g i
ro dando atrás a toda fuerza . 

Registro de datos tácticoS¡.-

Cuando se aprec ia variaciones sig
n ificativas en los datos tácticos con 
respecto a datos anteriores se deberá 
rem itir un informe de estos diferen
cias a la Dirección de Material; lo 
información dado en lo formo típico 
de datos de aceleración y decelera
c ión normalmente es adecuada . 

Uso de los datos tácticos . -

Para uso de todos los Oficiales que 
maniobran el buque, deberán mante
nerse en el puente un folder con las 
características de maniobra del buque 
incluyendo toda la información prác
tica y útil que haya observada en las 
corridas para datos tácticos . Se de
be rán incluir en este folder las si
guientes tablas . 

1 . - El número exacto de revolu
ciones necesarias para obtener una 
velocidad en el agua; esta informa
ción también deberá ser colocada cer
ca a los parlantes a gobierno y en i·as 
válvulas de maniobra . 

2 . -De tiempo y distancia que 
e l buque tend rá arrancada cuando se 

pare las máquin·as a velocidades de 
5, 10 y 15 nudos. 

3. -De tiempo y distancia reque
rida para detener el buque cuando de 
velocidad normal avante se da at rás 
un tercio, dos tercio y toda fuerza . 

4 . -Tiempo para girar 45, 90, 
135 y 180 grados usando velocida
des normal , de estacionamiento y ope
racional para ángulo de 1 O, 15 y 25 
grados y todo timón . 

5 . -Tiempo y distancia requeri
da en la aceleración de velocidad nor
mal a la de estacionamiento y opera
cional . 

6 . - Número de yardas desde fue
ra de estación en que la velocidad de 
estacionamiento debe ser reducida a 
la de formación a fin de entrar a es
tación . 

7 .- Diagramas de círculo de gi
ro mostrando los valores para el diá
metro táctico para 180 grados y tras
lación para 90 grados para ángulos 
de 1 O, 15, 20, 25 y todo timón y velo
c idades de 1 O, 15, 20 y 25 nudos o 
tantas otras como en el buque se de
see . 

Otras tablas y datos que pueda a
ñadirse a este folder a discreción de 
comando . 



Notas sobre la 

del 

Solución 

Cuadro de Logístico, 

de la 

de Problemas 

la Metología 

Operativa Planificación 

Desde hace mucho tiempo y tal 
vez definitivamente, la solución de 
los problemas "operativos" ha im
puesto un riguroso procedimiento ló
gico en el cual Fuente y Doctrina han 
adoptado a las mutables exigencias, 
el empleo razonable de las Fuerzas, 
teniendo siempre presente el índice de 
11 

l"d 11 d 11 d 11 d 1 va 1 ez y e ren imiento e 
"método" . Los Estados Mayores y 
las Escuelas han arreglado por con
siguiente todos los detalles para me
jorar los "criterios metológicos" espe
cialmente en función de la variación 
contínua del parámetro "tiempo", en 
el cual deben estar preparadas las 
soluciones 

La Doctrina (V. F. Accame " Las 
nuevas direcciones metodológicas en 
la Planificación" en el suplemento de 
la "Rivista Marittima" de Febrero de 
1968) ha elaborado concepciones de 
gran valor, permaneciendo sin embar
go la norma a la e. d. metódica "tra
dicional". 

Cualquiera que sea el procedi
miento lógico indicado por las Fuen
tes, parece que ya no pueda descono-

Por el Capitano di Porto 

SALVATORE CORRIERI 

De la "Rivista Marittima", Octubre 1968. 

cerse una verdad: es decir que la in
dicada variación del parámetro "tiem
po" dentro del cual debe estar pre
parada la solución del "problema lo
gístico", ha hecho desvanecerse com
pletamente la substancia de una 
"summa divisio" entre "problemas 
operativos" y "problemas no opera
tivos". 

En cambio a quien quiera acer
carse a la esencia del problema en 
sí, parecerá evidente que si el proble
ma militar subsiste será siempre ope
rativo; habrá que ver solamente el 
índice de "oportunidad" que él con
tiene. 

Para limitar la indagación de la 
fisonomía actual y realmente futura 
del problema logístico, no hay duda 
de que se trata en primer lugar, de 
definir cuales son las incógnitas que 
hay que resolver; de discutir los tér
minos del problema; de descomponer 
esto en sus factores, procediendo con 
una actividad inicial de análisis (con 
deducciones parciales) a un trabajo 
final de realización y de organiza
ción. 
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Cualquiera que pueda ser la na
turaleza de las neces idades y el nivel 
de comando interesado, se t ratará 
siempre de ver qué cosa se debe a
frontar o predisponer (en relación a 
las necesidades) donde traducir la ne
cesidad (tarea) en términos en cuali
dad y de cantidad de recursos, de 
medios o de prestaciones de servicio 
que hay que conseguir; por consi
guiente donde destacar o hacer reu
nir recursos o asegurar servicios yac
tividodes; como emplear los medios 
que se tiene a disposición y final
mente, dentro de cuanto tiempo de
be estar resuelta (y efectuada) la ta
rea o problema. 

No se excluye que puedan ser di
versas las incógnitas que hay que re
solver, según que el problema logís
tico sea final por sí mismo, o bien 
que tienda a sostener una tarea e. d. 
"operativa" (estratégica, táctica, or
gánica). 

Respecto al "propósito", el pro
blema logístico tiende siempre a su
ministrar al Comandante los elemen
tos necesarios para el examen com
pleto del problema y por consiguiente 
a traducir en conclusiones concretas 
las decisiones tomadas . 

En la fase preliminar del examen, 
se trota en efecto, de ver si hay los 
medios para el sostenimiento del con
cepto operativo . 

Por consiguiente puede ser que 
los medios constituyan un dato y se 
tratará de examinar la adecuación a 
la tarea por resolver, o bien si los me
dios constituyen una incógnita, se tra-

taró de determinarlos (en cantidad y 
en calidad) de la tarea misma . 

En caso de que no se trate de in
dagaciones preliminares, sino sola
mente de una indagación sucesiva al 
cor.cepto operativo del Comandante, 
en sentido de que se trata de traducir 
en términos logísticos las decisiones 
ya tomadas, los medios constituyen 
siempre un dato, debiéndose solamen
te establecer las modalidades de su 
empleo. 

Hay que tener presente que . a ni
vel de la G. U. táctica (así como en 
el ámbito noval) el problema logístico 
se identifica normalmente con el pro
blema operativo, aunque sí a causa 
de la distribución de las órdenes és
tas no se refieren expresamente a la 
organización de los servicios logísti
cos. 

En efecto, el órgano competente 
para los servicios logísticos concreta
rá los decisiones del Comandqnte en 
disposiciones organizadoras y ejecu
tivas aún si es posible identificar pro
blemas logísticos no subordinados es
trechamente a los operativos. 

A niveles superiores (Estados Ma
yores, Intendencias Generales, de Sec
tor, etc.) la autonomía del problema 
logístico puede a1parecer más acentua
da, si bien tal "zona gris" indica ya 
la fase del traspaso del campo tácti
co al estratégico. No es pues, arries
gado afirmar que también en dicho 
nivel el problema logístico constituye 
un aspecto del problema general ope
rativo, en ·eJ cual el primero se inser
ta con exigencias técnicas particula
res. 
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Es verdad que las "ó rdenes de o
peraciones" es aspecto logístico que
do normalmente sobreentendido; y al 
máximo constituye el objeto de direc
tivas; pero esto constituye una prue
bo en contra de lo presencia constan
te del aspecto logístico, no siendo po
sible concebir órdenes de operaciones 
sin exigirles la realización efectiva . 

De esto se deriva esa mayor "elas
ticidad" aparente del procedimiento 
en el campo de los problemas logísti
cos/ elasticidad que/ si se excluye una 
aplicación rígida del método no se es
tará en desacuerdo con el esquema 
lógico ni con la ineluctable necesidad. 

De las breves consideraciones de 
orden general que preceden; es posi
ble identificar los términos notas del 
problema lcgístico que resultan idén
ticos a les del problema "operativo// . 

Por consiguiente es posible afir
mar que el examen de las condicio
nes objetivas reviste validez constan
te. Pueden variar los //factores// v su 
11

valor11

1 mientras que las incóg~itas 
que hay que resolver sean normal
mente diversas . 

Bastará señalar el hecho evidente 
de que el problema surge precisamen
te cuando se trata de re:Jiizar el con
cepto de acción del Ccmandante1 por 
lo tanto dicho e. d . a. (concepto de 
acción) es el punto de partida para 
el desempeño de la tarea logística. 

Por otra parte el problema opera
tivo/ en la preparación de la solución/ 
deberá tener debidamente en cuenta 
el aspecto logístico (concepto de //fac
tibilidad11)1 pero el factor principal del 

problema logístico no es la tarea ope
rativa/ aunque sea la que ha · sido fe
lizmente definida como 11 1a solución 
operativa// de dicha tarea. 

Las mayores dificultades del pro
blema logístico son en gran parte atr i
buídas al hecho de que las //fuerzas 
amigas// constituyen el objeto• de la 
acción/ y no el sujeto (como en el pro
blema operativo)/ que debe ser consi
derado bajo todo aspecto cualitativo 
y cuantitativo de destaque y de mo
vilidad. 

Pero lo que caracteriza el proble
ma logístico/ no es tanto la compleji 
dad de los factores constitutivos/ 
cuanto el hecho de que / a diferencia 
del operativo1 el problema logístico 
impone una valoración inmediata de 
su tarea/ por cuanto ésta contiene los 
datos de las valoraciones derivadas del 
punto de partida constituído por la 
tarea operativa que adquiere valores 
de encuadramiento fundamental . 

Por consiguiente/ podemos dividir 
los f:Jcto·res constitutivos del problema 
logístico como sigue: 

-Concepto de acción (tarea ope
rativa). 

-entidad y naturaleza de las 
fuerzas amigas que aseguran el apo
yo logístico; 

-sectores de acción en los cua
les intervienen; 

-tiempo de intervención; 

-límites espaciales y temporales 
ínsitos en el concepto operativo: 
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-aspectos particulares conexos a 
las situaciones específicas identifica
bles cada vez . 

La " valorización" de los factores 
deberá por consiguiente, presentarse 
teniendo presente constantemente los 
criterios generales para el funciona 
miento (el aspecto organizativo in
clusive) de los servicios y las nece
sidades concretas que hay que satis
facer para asegurar la alimentación 
de las fuerzas operantes . En definiti
va se trata de ver que deducciones se 
desprenden del examen de los diver
sos factores (criterios de organiza
c ión); y establecer en números, cifras 
o valores, cada una de las necesida 
des concretas que hay que satisfa
cer . 

Valorada por consiguiente la ta
re::~ logística partiendo de la operati
va, se necesita hacer el análisis de las 
ex igencias eventuales particulares que 
brotan a causa del ambiente nativa!, 
en términos de los obstáculos o facili
dades para la formación o para el em
pleo de los medios logísticos . 

No es ciertamente razonable pa
ra el "táctico" avanzar demasiado 
más allá de la mirada del "logista" 
en la valoración del ambiente natural ; 
de allí podría derivarse un fracaso 
de la tarea operativa. 

Es verdad que es diferente la in
cidencia específica del ambiente en 
el campo estrechamente (o uniteral
mente) logístico, por cuánto en este 
ú ltimo, las posibilidades de fuego y 
de mov imiento, de ofensiva y de de
fensiva , pueden constituir un dato, 
pero siendo verdad que la adheren-

cia del apoyo logístico va encuad ra 
da dentro de los límites de dichos ele
mentos tácticos., si se quiere garan
tizar la máxima factibilidad . 

No hay que olvidar ciertamente 
que todo el problema logístico en
cuentra su "eje de maniobra" en la 
red de las comunicaciones, por cuan
to todo problema logístico es, en de
finitiva, un problema de transportes . 
Pero ciertamente, no es fácil ver 
cuántos problemas logísticos no se 
convierten en problemas de maniobra 
y como incide en la actual doctrina 
táctica, la maniobra en los problemas 
tácticos . 

Naturalmente, la diversidad del 
ambiente operativo (terrestre, maríti 
mo, aéreo) impondrá un criterio de in
cidencia diferente, en el ambiente na
tural, ya sea respecto a los proble
mas preponderantemente tácticos, 
bien en los preponderantemente lo
gísticos. 

Y esto es fácilmente averiguable 
en caso de que deban entrar en jue
go factores como la plástica del te
rreno, la cobertura, la red de comuni
caciones, etc . 

Pero cuando la acc1on táctica in
cide en los elementos comunes (por 
ejemplo: terminales de transportes de 
especie diversa) entonces el ambien
te debe estar valorizado teniendo en 
cuenta cada factor. 

Cuando luego el anillo logístico 
se desplaza hacia el origen del flujo, 
no es posible hacer sino una valoriza
ción unitar ia del ambiente, como la 
que resulta de las infraestructuras y 
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de los recursos, en el cuadro todavía 
más amplio de las necesidades gene
rales de la Nación . Y aquí la logís
tica se empalma decididamente en el 
cuadro de la estrategia general. 

Por consiguiente, es posible llegar 
a deducciones parciales respecto al 
ambiente natural, respecto a cada 
hipótesis (marítima, terrestre, aérea) 
se tratará de especificar : 

-la entidad de los recursos; 

-el índice de autonomía logís-
tica que hay que atribuir a esas fuer
zas determinadas . 

-la amplitud y la profundidad 
de las formaciones y del dispositivo 
logístico. 

-la orientación de los ejes del 
flujo de los abastecimientos y las 
eventuales posibilidades de movimien
to de los medios. 

-la entidad y la capacidad de 
la red de transportes. 

El examen de la situación, efec
tuado en el cuadro del problema ope
rativo llega a considerar las fuerzas 
contrapuestas como sujetos de la 
acción . 

Si bien las fuerzas amigas cons
tituyen, como ya se ha indicado, el 
objeto principal de la acción de apo
yo respecto a ellas, sin embargo los 
problemas que se derivan del examen 
de la situación regresan en su totali
dad aún al campo logístico, por cuán
to en cada caso, la seguridad de las 
formaciones logísticas en relación a 
la capacidad ofensiva de las fuerzas 

enemigas debe revestir la . máxima 
importancia. 

Resulta por consiguiente el aspec
to verdaderamente imponente y de 
primerísimo nivel conexo al problema 
de la seguridad del dispositivo logís
tico. 

En el problema logístico, el exa
men de la situación debe por consi
guiente, hacer posible la determ ina
ción de la influencia constituída por 
la contraposición de las fuerzas pa
ra los fines del despliegue y del em
pleo de los medios; además, el exa
men de la situación debe hacer ver 
cuales son cada una de las modalida
des del empleo de los mismos. 

En efecto, reviste especial influen
cia la componente termonuclear y la 
actividad de guerr illas del enemigo, 
así como la eventual superioridad 
aérea y naval del enemigo . 

No es por cierto de importancia 
secundaria apreciar que confianza 
puede dar la situación de las fuer
zas amigas y en particular la D. A. 
T ., la defensa costanera y la eficien
cia de los Fuerzas de Policía (Ordina
ria, Marítimo, Militar, etc.) y en pri 
mer lugar, lo situación política en ge
neral. 

Los medios revisten pues uno im
portancia de factor fundamental en 
el examen de lo situación. 

Se trata de examinar lo situación 
logística sobre la cual se deberá tener 
ccnfionzo , ya sea bajo el aspecto de 
lo superestructura, de la disponibili 
dad de las escoltas y de la facilidad 
de poder pasar de un eslabón de la 
cadena al siguiente . 
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Por cons iguiente, los problemas 
de seguridad del dispositivo log ístico 
y del dispositivo de los medios deben 
resul·tar claramente del examen de la 
situación . 

Así para los problemas operativos, 
una vez terminado el examen, se 
computa la valoración de cada uno 
de los términos del problema, (pro
cedimiento lógico de análisis), se ha
ce necesario un trabajo de síntesis, 
capaz de parangonear las diversas lí
neas de acción, eliminar las que no 
se pueden efectuar, y resolver las 
otras incógnitas eventuales no resuel
tas anteriormente. 

Por lo tanto, en primer lugar se 
¡:::drá determinar: 

-la entidad de los abastecimien-
tos. 

-la capacidad de los transportes, 
en función de las necesidades ya 
sean de abastecimiento o de desalojo. 

-la "política" de desalojo y la 
consiguiente rentabilidad del material 
recuperado. 

Normalmente dicho período está 
ya superado en el lugar de la valori
zación del mismo problema operativo 
que constituye el fundamento del lo
gístico. 

Por consiguiente, se tratará de ver 
cuáles son las modalidades concretas 
que hay que seguir en la formación 
y en el funcionamiento del dispositi 
vo logístico, objeto de las órdenes eje
cutivas de los órganos responsables 
a diversos niveles . 

En términos generales es decir, 
ccmún a los diversos ambientes ope
rativos (terrestre, marítimo, aéreo), te
niendo en cuenta ya sea la ofensiva 
tradicicnal, o bien nuclear, se puede 
deducir que los criterios para la or
ganización y el funcionamiento del 
dispositivo logístico tienen en cuenta : 

a) la propia formación verdadera . 

b) las limitaciones que hay que 
imponer a dicha formación. 

e) los criterios de prioridad que 
hay que atribuir a los diversos órde
nes de proveimientos. 

d) los criterios en la utilización 
eventual de los recursos locales . 

Los criterios particulares deberán 
estar indicados en las modalidades 
relativas al funcionamiento de cada 
servicio, teniendo en cuenta las zo
nas a las cuales éstos deberán ser des
tacados . 

Las órdenes y el necesario "con
trol" ejecutivo deberán por consi
guiente tener presente infaliblemente 
las siguientes necesidades en orden de 
prioridad. 

1) los límites de tiempo impues
tos a la organización logística, ya sea 
que tenga carácter autónomo, o bien 
que esté subordinada a necesidades 
cperativas en sentido estrecho. 

2) la seguridad del dispositivo ya 
sea con respecto a los agentes exter
nos bien a los internos. 

3) las consecuencias eventuales 
de orden organizativo, en caso de no
tables y determinantes evoluciones de 
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la situación táctico, cuyos servicios 
logísticos deben por definición odhe
ri r. 

4) Los comunicaciones, los trans
misiones y los enloces entre los Co
mandos. 

Aquí se ve claramente aparecer en 
cado problema logístico todos los "prin
cipios" del arte de lo guerra, identifi
cable codo uno en lo aplicación de los 
criterios de lo metodología fundamen
tal. 

Lo fose conceptual de la planifi
cación operativa exige por consiguien
te, vínculos íntimos y estrechos con 
el aspecto logístico del problema, yo 

sea de naturaleza estratégico, táctica 
u orgánica . 

Por consiguiente, nr srquiera desde 
el punto de vista extrictamente meto
dológico nos parece que el problema lo
gístico pueda ser afrontado y resuel
to de una manera diferente a la de 
aquellos otros problemas que, por cla
sificación, necesaria a propósitos di
dácticos, parecen estar divididos en 
"operativos" y "no operativos" . 

Naturalmente, la adecuación com
pleta del "método" a los problemas 
logísticos requiere una larga experien
cia, madurez en la elaboración de los 
datos, rapidez y una destacada capa
cidad de síntesis . 



La Biblia y el l'c . amtno 
(FRAGMENTO) 

(ANTECEDENTES DE LA GUERRA DE SEIS OlAS) 

¿Cuándo empieza la existencia de 
un camino? Un beduino, al cual se le 
había preguntado cuál era el camino 
que había que seguir, respondió con 
un amplio gesto que todo era camino 
"kullu tarig" . Para él, lo que se de
bía conocer era el punto de destino, 
después de haber dado la dirección 
astronómica, la que hiciese con la ma
no señalando un punto del horizonte, 
"hekki" hélo aquí . 

Sobre el terreno había que esco
ger pues el paso, como dicen los in
gleses "según las posibilidades propias 
de la estación de la seguridad, etc . " . 

Pero cuando una dirección es se
guida con cierta regularidad comien
za a prevalecer una huella haciendo 
aflorar un sendero que se transforma 
en un camino, y a veces, en las civili
zaciones más progresistas en una "ca
lle" cubierta por una capa de piedra . 
Así, cuando la historia recuerda una 
vía de comunicación, ésta existía pro
bablemente desde hacía varios siglos, 
pero sólo entonces resulta ennobleci
da según una jerarquía de citación 
cronológica . 

A este respecto hay que conside
rar en primer lugar el "Camino Real" 

Por LICINIO VESTRI 

(Del "Universo" Mayo-Junio 1968) 

trazado entre Siria y el Mar Rojo, re
cordado en uno de los primeros Libros 
de la Biblia, en el Deuteronomio, a 
propósito del Exodo de los Hebreos del 
Egipto, doce siglos antes de nuestra 
era. Pero también antes, en el Libro 
del Génesis se habla de una guerra 
habida entre cuatro reyes de la Me
sopotamia contra cinco monarcas de 
los países del Sur del Mar Muerto, los 
cuales fueron derrotados sobre su te
rritorio . El texto recuerda las locali
dades en las cuales los cuatro reyes 
se encontraron con las poblaciones de 
los países por donde debían atrave
sar y de esos nombres se puede dedu
cir que ellos recorrieron el "Camino 
Real" en sentido inverso al de la tri
bu del éxodo . Así se comprende que 
la via haya sido llamada "El Camino 
Real" precisamente por el paso de los 
soberanos de Mesopotamia; aunque 
la hipótesis no parezca fundada, en 
efecto, en el mundo oriental se llama 
"reales" a los caminos o calles que 
nosotros llamamos "públicos", nacio
nales, abiertos para todos . 

Las tribus de Israel estaban en 
viaje desde hacía 38 años cuando se 
encontraban exhaustas en "terrible so
ledad" en el desierto de Sin y en el 
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valle de Araba, delante de la muralla 
de granito y gran color rojizo de los 
montes de Seir llamados ahora Gebel 
Shora, sobre los cuales corría la vía 
hacia el Norte conocida con el nom
bre de "Camino Real" . Pero en estos 
montes habitaban los Edomitas, los 
descendientes de Esaú, los cuales no 
habían olvidado después de cuatro o 
cinco siglos la historia del plato de 
lentejas que había hecho perder los 
derechos de la progenitura, vendida 
a su hermano Jacob. Y ahora, he 
aquí las doce tribus descendientes de 
Jacob, llamado Israel, que querían 
pasar por el territorio desposeído. 

"Queremos, si tu estás de acuer
do, -decía Jacob a Esaú,- (como 
los describe la Biblia a menudo, indi
cando un pueblo con el nombre del 
tronco de su linaje) -queremos atra
vesar tu país. No caminaremos a tra
vés de los campos ni de las viñas: el 
agua de los pozos no la beberemos: 
caminaremos sobre el "Camino Real" 
sin desviarnos a diestra ni a sinies
tra, hasta que hayamos sobrepasado 
tus fronteras". 

Sentado en la tienda, con las pier
nas cruzadas, Jacob iniciaba y termi
naba su discurso haciendo una venia 
Y poniendo las manos sobre el pecho. 
Esaú se alisaba la barba y cerrando 
un poco los párpados, veía entre él 
Y su hermano un plato lleno de len-
tejas rojizas ..... . 

-"No pasaréis" ......... . 

Más tarde, los Hebreos dirigieron 
la petición a los Moabditas y al rey 
de los Amoretos al otro lado de las 
depresiones del Arnon al NE del Mar 

Muerto: -"Segu iremos el Gran Ca
mino, si bebiésemos tu agua yo y mi 
grey, pagaremos su precio". 

-"No posaréis" .- Así respon
dieron los habitantes del altiplano . 
Pero mientras, con los Edomitas, y 
los abd itas, los hebreos llegaron des
pués probablemente a un acuerdo que 
les permitió una rápida intersección 
del Camino Real para llegar al Este 
del desierto de Moab, los Amoretos 
fueron enfrentados con las armas. Ellos 
no eran como los otros dos pueblos, 
de la misma raza que Abraham, y 
Dios no sólo no había prohibido a Is
rael combatir, sino que ordenó atacar
los y destruirlos : "A partir de hoy es
parciré el terror, el temor a tí entre 
todos los pueblos que están bajo to
dos los cielos: todo el c:ue oiga el ru
mor de tu aproximación será presa de 
turbación y temblará de angustia"' . 

Así empezó la conquista, y la par
te superior del "Camino Real" del 
Arnon (hoy Uadi Mijib) hasta los con
fines de los Amonitas, entre Madaba 
y Amman fue recorrida por Moisés 
que, una vez exterminados sus ene
migos, fue a morir al Monte Nebo, te
niendo a la vista la Tierra Prometi
da . 

Estas son las primeras páginas de 
la historia del "Camino"' sobre el cual, 
por varios milenios, innumerables pue
blos hubieron de transitar dejando ca
da cual alguna traza de su paso; tra
zas otras que todavía vuelven a aflo
rar, puesto que aquí, más que en cual
quier parte "todo vuelve a cambiar 
con el tiempo, todo se manifiesta y 
lo manifestado se vuelve a ocultar" . 
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Hay pocos vestigios de los Idu
meos, más numerosos son los restos 
moabditas; hay numerosos monumen
tos de los Nabeteos; y luego a todo lo 
largo del camino, las piedras milena
rias romanas que reúnen columnas, 
puentes, ruinas de templos y campos 
militares que han sobrevivido a la ac
ción destructora del tiempo y de los 
hombres, que no han logrado borrar 
en esos restos una inconfundible hue
lla de nobleza. 

Los habitantes de estas regiones, 
nómades y sedentarios atribuyen todo 

resto de obras grandiosas a un sobe
rano potente llamado Trajan (el em
perador Trajano) visto en tiempos re
motos, y cuyo nombre se encuentra 
esculpido sobre esas piedras: sobre 
piedras y no sobre mármol, porque los 
Arabes y los Cruzados han competido 
en transformar en cal todo pedazo de 
mármol, estatua o columna que fue
se . Si todavía se puede ver algún res
to de mármol en los museos, es sólo 
porque se trata de descubrimientos 
que han tenido lugar durante exca
vaciones recientes . 
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Adquisición de Unidades . -

Según noticias de fuente oficial, 
la Marina Argentina habría decidido 
adquirir el portaviones holandés 
" Korel Doormon" que en el último 
mes de Mayo sufrió un grave incen
dio en sus máquinas, por lo cual la 
Marina holandesa no ha creído con
veniente efectuar su reparación , con
siderando también las d iversos ne._e
sidades de la Marina misma . 

Lo operoc1on signif icaría un 
gasto de dos y medio mi !Iones de dó
lares paro la adquisición de la Uni 
dad y medio mi llón de dó lares para 
los gastos más indispensables para 
restaurar su eficiencia , a fin de que 
pueda ir a los astilleros argentinos, 
donde serían completadas las repa
raciones. 

El " Karel Doormon", de 15.892 
tons. st . , que pertenece a la clase 
ex-británica Colosus, fue lanzado al 
agua en Diciembre de 1943 y com
pletó su armamento en 1945. En 
1948 fue transferido a la Marina 
holandesa, que en el período 1955-
58 lo sometió a grandes trabajos de 
modernización que consistieron en : 

-La construcción de una cubier
ta de vuelo sesgada . 

-La instalación de una nueva ca
tapulta de vapor para los mo
dernos aviones de chorro, 

-Una nueva instalación óptica 
para' el apontaje, 

-Nuevas baterías a . a . de piezas 
de 40 m/m . y, 

-Nuevos aparatos electrónicos. 
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Su línea de vuelo incluye ade
más aviones de reacción, avior.es 
anti~ubmarinos "Grumman Tracker" 
S2A (8) y helicópteros "Seabat" SH-
34J (6). 

Su transferencia o la República 
Argentina está prevista para media
dos de 1969. 

La adquisición de esta unidad, 
capaz de embarcar una línea de vue
lo moderna con posibilidades opera
tivas más adecuadas a las actuales 
necesidades de la Aeronaval, pone 
sobre el tapete la suerte que le será 
reservada al portaviones "Indepen
dencia" que está en servicio ahora 
en la Marina Argentina, y que a pe
sar de que pertenece a la misma cla
se británica del "Karel Doorman", 
no ha recibido una modernización 
tan radical. 

Se cree que el "Independencia" 
podría ser cedido a otra marina su
damericana para fines de adiestro
miento o de investigaciones subma
rinas. 

ALEMANIA FEDERAL 

Crucero de los Buques-Escuela.-

* Prosiguiendo su crucero de a
diestramiento en el Mar del Norte y 
en el Atlántico iniciado en Kiel el 
29 de Julio ú ltimo, la goleta-escuela 
"Gi rch Fock", después de haber he
cho escalas en las Palmas, Accera 
Hormun Reede, regresando a Kiel el 
20 de Setiembre. 

* El 26 de Agosto, el buque-es
cuela "Deutchland" inició desde Kiel 
su 379 campaña de instrucción para 
los Oficiales-Alumnos de la Marina , 
el cual se desarrollará preferente
mente en el Atlántico y que tendrá 
una duración de cuatro meses . Du
rante este crucero la unidad ha he
cho escalas en las Palmas, Acera 
(Ghana), Río de Janeiro y Puerto Es
paño (Trinida.d) . 

Nuevas Unidades . -

* Han entrado en serviCIO en los 
meses de Julio y Agosto 1968 las u
nidades de reabastecimiento "Giücks
burg", "Saarburg", "Niemburg" y 
los remolcadores de alta mar "Spie
keroog" y "Langeoog". 

* El 15 de Agosto el remolcador 
de alta mar "Just" de 1024 tons . , 
de la clase Wangeroog, compuesta, 
por el momento, por seis unidades. 

* También el 15 de Agosto de 
1968 el submarino "·U-12" de la cla
se de 350 tons., mejorada. 

Crucero anual del "Deutschland".-

El crucero escuela "Deutsch 
land" que había zarpado de Niel el 
26 de Agosto último para hacer su 
viaje anual, ha hecho sucesivamen
te escalas en Las Palmas (del 9 al 
12 de Setiembre), Acera en Ghana 
(del 20 al 25 de Setiembre), Río de 
Janeiro (del 7 al 14 de Octubre) y 
siguió a Puerto España, (Trinidad), 
Lisboa y Brest. Terminando en Kiel 
en Diciembre de 1968. 
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CA NADA 

Empleo del idioma francés a bordo 
de u~ escolta.-

El escolta "Otawa'' es el primer 
buque de la Marina canadiense en 
el cual se emplea constantemente el 
francés en la vida corriente de a 
bordo . El inglés no se emplea sino 
para la correspondencia con los o
tros buques de la flota y con las ba
ses de tierra. 

El Coma"ndante del "Otawa" es 
un canadiense de origen familiar 
francés. La tripu lación comprende 
un 85% de marinos canadienses de 
habla francesa, y el 15 % restante 
que no hablaba sino el inglés, ha si
do embarcado a bordo del "Otawa" 
para que aprenda francés . 

COLOMBIA 

Cesión de una Unidad.-

La U . S. Navy ha cedido recien
temente a la Marina Colombiana la 
unidad veloz de transporte "Basset" 
sigla APD-73 de 2130 tons. , arma
da con una pieza de 127 m/m ., y 56 
calibres, idónea para el transporte 
de comandos, buzos, así como peque
ñas secciones de desembarco. Ha 
sido rebautizado con el nombre de 
"Almirante Toro" . 

Ejercicios panamericanos en el 
Atlántico Sur .-

Varias unidades de U . S. Navy, 
entre las cuales hubo algunos porta-

viones, destroyers con moderno ar
mamento antisubmarino y · sumergi
bles de propulsión nuclear, de ataque, 
junto con unidades de varios países 
de la América Lat ino al mando del 
Contralmirante James Dark, Coman
dante de la fuerzas USA, del Atlán
tico Meridional, iniciaron en los pri
meros días de Setiembre el ejercicio 
anual interaliado que tiene por obje
to desarrollar la cooperación ent~e 

las unidades de varios países en la 
defensa, especialmente antisubmari 
na, del tráfico de dicho sector. 

Nuevas Unidad.~s.-

Han sido lanzadas al agua : 

-El 15 de Febrero 1968 en los as
tilleros navales de Puget Sound, la u
nidad veloz de reoprovisionamiento 
de escuadra· "Detroit" sigla AOE-4 
de 53. 600 tons., en plena carga, 4.9 
unidad de la clase Sacramento . Las 
unidades de esta clase, cuya veloci 
dad operativa es de cerca de 25 nu
dos, están armadas con cuatro mon
tajes dobles de 76 m/m. , y 50 cali
bres. 

-El 19 de Junio 1968 en los as
tilleros navales de Tocorno , la moto
cañonera " Chehalis" sigla PGM-94 
de la clase Asheville de propulsión 
CODAG, de 240 tons ., en plena car
ga. 

-El 1 O de Febrero 1968 en los as
tilleros navales de Avondale de Nue
va Orleans, la unidad de patrulla pa
ra el Servic io de Guarda Costas, 
" Morgenthau" sigla WPGr722 de 
3 . OSO tons., en plena carga de la 
clase Hamilton. 
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CVP>. . "John F . Kennedy" 

El portaviones CV A-67 "John 
F Kennedy" . -

En nuestra crónica anterior he
mos dado las características y el ar
mamento del portaviones "John F . 
l<ennedy" el más reciente de los por
taviones de ataque de la U . S . Navy . 

Damos aquí una fotografía de 
este buque tomada durante una de 
sus salidas a la mar en sus pruebas . 

Como nos podemos dar cuenta, 
las rampas superficie-aire "Tartar" 
no están colocadas todavía en las 
ménsulas que les están reservadas a 
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popa del buque . En cambio, los ra
dares ya están instalados y especial 
mente el radar altimétrico AN/SPS-
48 situado al tope del mástil cuádru
ple enrejado, s ituado a ¡::opa del is
lote; se nota igualmente que la ch i
menea está desplazada hacia estri
bor para evitar que el humo y los ga
ses calientes no corroan los aviones 
Y no molesten en los a pontajes. Es
ta disposición está inspirada en una 
solución que los japoneses habían a 
doptado en uno de sus portaviones . 

Nueva Buque 

Nueva designación para los 
buques anfibios .-

En su deseo de simplificar y de 
armonizar, la Marina norteamerica
na ha decidido que todos los buques 
anfibi os estén designados por la letra 
" L" (" L" por lending" ) cualquiera 
que sea su tipo . Hasta ahora , so la
mente un pequeño número de buques 
LPD, LSD, y LST, estaban designadus 
con esta letra. He aquí las nuevas 
siglas que han sido adoptadas. 

Antigua 

LCC 
LKA 
LPA 
LPR 
LPSS 

Buque de comando de operaciones anfibias 
Cargueros de asalto 

AGC 
AKA 
APA 
APD 

Transportes de asalto . 
Transportes rápidos . 
Submarinos especializados en el trans
porte de "comandos" . APSS 

IFS LFR Buque de apoyo de fuego y 
submarino contíguo. 

En la misma ocasión, todos los 
DDR ("Destroyers piquet-radar") han 
sido reclasificados "DD" y e l portavio
nes CVS- 16 "Lexington" se ha vuel
to CVT (CV significa "carrier vessel" 
Y T significa "transport"), porque 
por motivo de su edad, no puede ser 
empleado como transporte rápido de 
aviones. 

Lanzamiento del LKA "Mobile" .-

El carguero de asalto LKA-115 
"Mobile" fue lanzado al agua el 19 
de Octubre de 1968 en los as ti lleras 
de Neyvport News en Virginia, en 

(IFS Carronade) 
LSMR. 

donde había sido puesto en gradas el 
15 de Enero de 1968; aunque su 
construcción había sido autorizada 
en el presupuesto de 1964- 1965 . 

El "Mobile", que pertenece a 
la clase Charleston' tiene las siguien
tes características: 

Desplazamiento: 18 . 600 tons . 

Es lora : 174 m . 

Manga: 24,70 m . 

Tripulación : 25 Oficiales y 311 
hombres . 
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Está equipado para transportar 
vehículos de combate, máquinas y 
medios de desembarco y todo el ma
terial necesario para una operación 
anfibia, y cuenta con los medios más 
modernos para facilitar su coloca
ción en tierra. 

La clase Charleston se compone 
ro las siguientes unidades: 

LKA-113 "Charleston", 
LKA-114 "Durham" 
LKA- 1 15 "Mobi le" 
LKA-116 

Admisión al servicio activo del des
troyer de escolta DE-1 OSO 
"Albert David".-

Este escolta que es uno de los 
buques de la clase García (DE-l 040 
a DE-l 050) ha sido admitido al ser
VICIO con el ceremonial de costumbre 
el 14 de Octubre último en Bremen
ton. 

Sus características son los :i
guientes : 

Dimensiones: 126,33 m. x 13,41 
m . x 7,50 m . (a causa del bulbo del 
sonar). 

Aparato de propulsión : Calderas 
verticales de combustión bajo presión 
Turbinas . 

Potencia: 35 . 000 C.V . 

Velocidad : más de 27 nudos. 

Radio de acción : 4000 millos a 
20 nudos . 

Armamento : 2 torres sencillos 
de 127 m/m., y 38 cal . 1 Asroc, 2 
TL T triples para la lucha ASM . 

Radares: 1 radar de vigilancia 
aérea AN/SPS-40, 1 radar de super
ficie AN/SPS-1 O, 1 radar de tiro . 

Sonar: 1 SQS-26 de roda de re
flexión sobre cutbierta. 

Tripulación : 17 Oficiales y 231 
hombres . 

El destroyer lanza-misiles 
DDG-34 "Somers'' .-

En la fotografía que publicamos 
se puede ver que se trata de uno de 
los cuatro destroyers de 2. 900 tons., 
de la clase Lorest Sherman. -clase 
que comprende 18 unidades,- trans
formadas recientemente en destroyers 
lanza-misiles. 

Estas cuatro unidades son las si
guientes: 

DDG-31 "Decatur" (ex-DD-936) 

DDG-32 "John Paul Jones" (ex
DD-932). 

DDG-33 "Parsons" (ex-DD-949) . 

DDG-34 "Somers" (ex-DD-947). 

Después de su transformación, 
su armamento contra a·viones se com
¡:; ::le de : 

1 torre sencilla de 127 m/m ., y 
54 cal ., a proa y 

1 rampa sencillo MK-13 a popa, 
alimentada por un barrilete que con
tiene 40 misiles "Tartar" del tipo 
"Standard Medium Range", alcance 
35.000 m . 

Para la lucha antisubmarina es
tén dotadas de un "Asroc" y de dos 
plataformas triples de TL T MK-32. 
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Destroyer CCG-34 "Somers" 

40 . 

Su equipo de radar comprende: 

radar de vigilancia AN/SPS-

radar tridimensional SPS-S2; 
Y para los "Tartar" : Un solo SPG-
57, lo cual parece indicar que no se 
puede guiar sino un solo misile a la 
vez. 

El sonar asociado a las armas 
es sin duda del tipo SQS-23. 

Han entrado en servicio: 

-El 19 de Octubre 1968 el des
troyer-escolta "Aibe'rt David" sigla 

DE-l OSO de 3403 tons ., novena uni
dad de la serie Garcí~:~. Su armamen
to está compuesto de: dos piezas de 
127 m/ m., y 38 calibres en montajes 
sencillos; 6 T.L .T . , en dos montajes 
triples y una instalación para misi les 
antisubmarinos ASROC; 

- El 12 de Octubre 1968, el abas
tecedor de escuadra " White Plains" 
sig ~ a AFS-4 del programa fiscal de 
196S, de 16. OSO tons . , en plena 
ca;ga, cuarta unidad de la clase 
Mars que entra en servicio . Esta uni
dad puede prestar ayuda en la mar a 
las unidades de la escuadra, propor-
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cionándoles víveres frescos o refrige
rados, materiales diversos y piezas de 
re¡:;uesto, ya sea por medio de sus 
instalaciones automáticas o bien me
diante sus dos helicópteros prop ios ti
po UH-46A que pueden llevar una 
carga de 6000 libras cada uno . Su 
armamento consiste en cuatro con
juntos dobles de 76 m/m. , y SO cal. 

Han sido lanzados al agua : 

-El 27 de Agosto de 1968 en los 
astilleros de Seattle, el submarino de 
ataque " Guitarro", sigla SSN-665 de 
la clase Threshe.r mejorada , previsto 
en el programa fiscal 1964-1965 . 

- El 25 de Agosto, en los astille
ros de " Petersen" de Sturgeon Bay la 
motocañonera " Welsh" sigla PGM-
93 de la clase Asheville de propul
sión CODAG de 240 tons., en p . e. 

Ha sido encargada a los astille
ras de San José, California, la cons-

trucción de dos unidades de asalto 
anfibias, capaces de trans¡:;ortar y de
sembarcar vehículos y medios blinda
dos sigla LVTEX-3, cuyas caracterís
ticas no son conocidas todavía . 

Reclasificación de unidades.-

Los tres submarinos de ataque y 
propulsión convencional: "Sea Cat" 
sig la SS-399; "Requin" sigla SS-481 
de la clase Baloo, y "Salmón" sigla 
SS-573 de la clase Sailfish han sido 
reclasificados como submarinos para 
pruebas experimentales, con la sigla 
distintiva AGSS. 

Empleo de los "Hove.rcrafts" en 
operaciones bélicas.-

Desde 1966 la U . S . Navy ha
bía empleado en el Vietnam, a títu
lo experimental tres medios de col 
chón de aire de construcción británi 
ca tipo SRBS-SKS de 1 O tons., movi-

Hovercraft SRN5-SK5 emplea do en Vietnam 
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dos por turbinas de gas y dotados del 
siguiente armamento: 1 montaje do
ble de 50 m/m ., y cuatro amet ra !l a
doras de 7,62 m/m ., colocadas a 
proa y a popa . 

Después de un período de acti
vidades de seis meses durante los 
cuales estos medios fueron emplea
dos preferentemente en acciones an
t'iguerrillas en la zona del delta del 
Mekong, los medios fueron retirados, 
y solamente a principios de 1968 
fueron llevados a la zona de opera
ciones después de haber recibido un 
armamento más eficiente con dos 
montajes dobles de 50 m/m ., y 2 a
metralladoras de 7,62 m/m ., a proa 
(armamento ya previsto) y además un 
mortero automático de 40 m/ m. A
demás, estos medios estuvieron dota
dos de reservorios auxi liares para au
mentarles su autonomía. Además de 
su tripulación pueden llevar 20 hom
bres con su equipo de combate . 

Desde Mayo de 1968, el Ejérci
to Norteamericano tiene también en 
servicio en el teatro de guerra de 
Vietnam, algunos medios de colchón 
de aire semejantes a los empleados 
en la Marina, aproximadamente con 
el mismo armamento. 

La U . S. Navy se propone ade
más probar en operaciones bélicas 
medios de colchón de aire más gran
des, por ejemplo, los tipos SK-9 y 
SK-1 O, movidas ambas por dos turbi
nas de gas que presentan me jo res ca
racterísticas de velocidad y de arma
mento. 

FRANCIA 

Ejercicio de las Fuerzgs Navales 
del Atlá!!tico . -

La escuadra del Atlántico, com
puesta por el destroyer de escuadra 
" Surcouf" con la insignia de l Con
tralmirante Mouton, Comandante de 
la Flot illa de los destroyers de escol-
ta del Atlántico, por los destroyérs _ 
de escuadra "Chevalier Paul", " Bou
vet", " Dupetit-Thouars" la unidad 
de reabastecimiento de escuadra : "La 
Saóne" y el remolcador de a lta mar 
"Implacable" con los submarinos 
" Dauphin" y " Narval ", así como por 
la unidad de apoyo de submarinos 
" Rhóne", zarpó el 23 de Setiembre 
de Brest para hacer una serie de e
jercicios en el Golfo de Gascuña y a 
lo largo de las costas españolas don-
de participó en el ejercicio franco
español denominado "Finisterex" . 
Después de varias estadas en puertos 
españoles, las unidades regresaron a 
Brest ei 12 de Octubre . 

Regreso d.el "Grupo Alfa".-

Al terminar en la primera dé
cada de Setiembre, la campaña de 
tiro de 1968 en el centro de experi
mentos nuc leares del Pacífico, el gru
¡:o aeronaval especial " Alfa" , -cons
tituido necesariamente para la segu
ri dad y ¡:olida del polígono nuclear 
durante las pruebas mismas y com
puesto por el portaviones "Ciemen
ceau", por los destroycrs " Forbin", 
"Jaureguiberry", "La Bourdonnais" y 
por la cisterna de escuadra " La Sei
ne",- se prepara para regresar a 
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Francia después de · una esca la de a
listamiento en Papeete . 

Nuevas Unidades.-

* El conductor lanza-misiles " Du
quesne" de 4. 700 tons., segunda u
nidad de la clase "Suffren" ha efec
tuado entre el 16 y el 20 de Setiem
bre, a lo largo de las costas de Bre
taña sus primeras pruebas en la mar, 
previstas en el programa de prepara
ción. 

* La Marina Nacional ha adquiri 
do la unidad de pesquer ía "Jacques 
Coeu r", que después de transforma
ciones, deberá reemplazar a la uni
dad para trabajos hidrográficos 
"6·aautemps Boupré" . A esto nueva 
L::-.idad se le ha asignado el nombre 
de "L'Esperonce" . Esto unidad cons
truída en 1962 desplazo 1 . 300 tons., 
es lora 56,50 m., aparato de propul
sión Diesel; velocidad máximo 14,5 
nudos. Será transformado y empleo
da hacer levantamientos hidrográfi
cos y para obtener datos meteo roló
gicos en las aguas metropolitanas. 

* Han sido encargados a los asti
lleros navales "Construction Mécha
niques" de Cherburgo los cuatro pri
meros dragaminas de 485 tons., st . , 
proyectados especialmente para des
cubrir, localizar, identificar y neutra
lizar minas de fondo hasta una pro
fundidad de 60 metros . 

Contrariamente a lo ya referido, 
esta unidad deberá identificarse can 
las unidades tipo "Ciroé" : 

Sus características son : 

Desplazamiento st., 485 tons. 
Sistema de estabilización: Por 

tanques de aceite. 
Aparato motor : Diesel-eléctrico. 
Velocidad máxima: 15 nudos. 
Armamento: 1 pieza de 20 m/m . 
Tendrá dos timones activos para 

desplazamientos de emergencia du
rante las operaciones de dragado . 

Estas unidades no dispondrán de 
ningún o¡:;arato clásico para el dro
gado, sino de un grupo de buzos -
onteminos compuesto de un Oficial y 
8 marineros y un sonar especial in
sumergible. 

Para reducir los consecuencias 
de uno explosión eventual, los uni 
dades estarán ampliamente compar
timentados y tendrán un aparato mo
tor te lecomandado. La tripulación 
estará compuesto de 52 hombres in
clusive el personal de buzos. Tendrá 
un radio de acción de 3. 000 millas 
o la velocidad de 12 nudos. Estas u
nidades deberán entrar en serviCIO 
entre fines de 1970 y Abri 1 de 1972. 

* Según noticias de la prensa 
francesa, el 49 sumergible previsto 
de propulsión nuclear lanza-misiles 
para la fuerza de disuasión estratégi
ca, ha de ponerse en gradas en 1971 
y tendrá el nombre de "Lé Foudro
yant". 

Presupuesto previsto para 1969 .-

El presupuesto para la Defensa 
Nacional presentado a la Comisión 
de Defensa por el Ministro de las 
Fuerzas Armadas, prevé un gasto de 
26. 362'000. 000 de francos con un 

Dimensiones: 46,50 m., x 8,90 aumento de 1. 370 millones de fran-
m ., x 2,45 m. cos respecto al presupuesto del año 
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anterior y un aumento en el porcen
taje de un 5,2 %, absorbido también 
por los mayores gastos ya sea para 
el personal , como por los mayores 
costos de los armamentos. 

En lo que respecta a la Marina, 
los gastos previstos serán de cuatro 
mil quinientos setentiséis millones de 
francos distribuído de la manera si
guiente : 

2 . 166'000 . 000 para los gastos pa
ra personal y paro 
funcionamiento . 

2. 41 0'000. 000 para armamentos y 
paro infroestructu-

---------- ras . 
4. 576'000. 000. 

Con un ligero aumento respec
to al presupuesto del año anterior; 
incrementó, por lo demás, absorbido 
por los mayores costos. Sin embargo, 
el aumento aparente de los créditos 
se convertirá en lo práctico en uno 
ligero disminución tonto en el perso
nal como en los nuevos construccio
nes; éstos permanecen todav ía en lo 
magnitud previsto y progresivamente 
aumentarán especialmente, tonto en 
lo que se refiere o los dos submarinos 
nucleares de los fuerzas del disuasi
vo estratégico de lo clase Le Redou
table, (buque yo lanzado al aguo-, 
como por los nuevos corbetas de la 
clase ·A.conit de 3 . 200 tons., st., o
demás, poro éstos se ha previsto uno 
gran cadencia de construcción. 

Ejer:cicios de las Fuerz:as Navales . -

Del 15 al 29 de Octubre 1968 
unidades de lo Escuadra del Medite
rráneo, entre los cuales estaba el 

destroyer de escuadra con insignia 
del Contralmirante de !a f= lotillo de 
los destroyers del Mediterráneo, 4 
fragatas veloces de lo clase Le Nor
mand, 3 cozasubmorir.os de la clase 
Le Fougueut, 3 submarinos de cons
trucción nuevo de lo clase Daphné y 
uno unidad de apoyo de submarinos 
han desarrol !odo o lo largo de las 
costos de Provenza , un ejercicio con
juntamente con un idades español · s 
previsto en el cuadro del período de 
ad iestramiento bilatera l franco-espa
ñol. 

Regreso del "De. Grasse".-

El crucero antiaéreo " De Gros
se", actualmente transformado en u
nidad-comando poro los neces idades 
de las pruebas nucleares que se desa
rrollaron en el pol ígono de tiro del 
Pacífico, solió en los primeros días 
de Octubre de las aguas de lo Poi ine
sio para regresar a Brest . Esto uni
dad hizo escala del ll al 15 de Oc
tu bre en Honol ulu y en Son Francis
co . En su viaje de regreso estuvieron 
previstas las escalos en Balboa, Cr is
tobal, y Fort de France . 

Nuevas Unidat'::ls.-

* En el curso del mes de Octubre, 
el conductor lanzo-misiles " Duqt.;es · 
ne", segunda unidad de lo clase Suf
fren, term inó lo primero p :::~rte del 
programo de pruebas que compren
día : 

- Pruebas de navegación y máqui-

-Pruebas de los aparatos e léctri
cos, 



82 REVISTA DE MARINA 

-Pruebas de estabilidad, y 
-Pruebas de reabastecimiento en 

la mar. 

El programa prevé ahora las 
pruebas de las armas y después de 
un período de revisión y de últimas 
preparaciones, las pruebas. definiti
vas del conjunto de las armas antiaé
reas y antisubmarinas, así como las 
de su admisión al servicio que se pre
vé que podrán quedar terminadas a 
fines de 1969. 

Como ya hemos indicado bajo 
este rubro, las principa les caracterís
ticas de las unidades de esta clase 
son las siguientes: 

Desplazamiento: 5. 100 tons ., st . 
Dimensiones: 158 m .. , x 14 m., 

x 4 5 m. 
Aparato motor: Convencional 
Potencia : 70.000 C.V. 
Velocidad: 34 nudos. 

Armamento : 1 conjunto doble 
de lantamiento de misiles superficie
aire "Masurca", 1 rampa sencilla de 
lanzamiento de misiles antisubmari
nos teleguiados "Malafón"; 2 piezas 
de 100 m/ m., antiaéreas; 2 ametra
lladoras de 30 m/ m., y 4 · Tubos lan
za-torpedos para torpedos antisubma
rinos de cabeza buscadora . 

Además de estar dotados de los 
aparatos más modernos de radar de 
descubierta, control y guía, las uni
dades disponen de un sonar panorá
mico de baja frecuencia situado en 
el bulbo de la roda y de un sonar de 
baja frecuencia remolcable a media 
profundidad poro la investigación y 
lo localización de los submarinos. 

* El 26 de Agosto 1968 fue lan
zada al aguo en los astilleros de Diep
pe la unidad paro tender redes "La 
Fidéle", tercera unidad de lo clase 
La Persévérante. 

GRAN BRETA.ÑA 

Los submarinos nucleares 
lanz.:a-Polaris.-

El 28 de Setiembre último en
tró en servicio el submarino de pro
pulsión nuclear "Repulse", 29 uni 
dad de lo clase Resolution de la fuer
za disuasiva británico. Esta· unidad 
que ahora deberá ser sometido a los 
pruebas de lanzamiento efectivo del 
misile y a otros, entrará en servicio 
operativo posiblemente o mediados de 
1969. Mientras tanto, la 39 unidad 
de 2 esta clase, el submarino "Re
nown", está preparándose para ini
ciar sus primeras pruebas en la mar . 

Nueva versión del "Seacat" a 
prueba de "Seadart" .-

La "Short B rothers Co." ha a
nunciado la construcción de u~a ver
sión ¡:ara aviones, de su misile su
perficie-aire de corto alcance ·,Sea
cat.", _ya .en . servicio en varias Mari
nas, adem:s de la Royal Nayy. 

La nueva versión, que lleva el 
nombre de "Hellcat", puede ser mon
tada a bordo de helicópteros y está 
especialmente ideada para el ataque 
a unidades veloces de patrulla, así 
como contra submarinos que estén 
navegando en superficie. 

Mientras tanto, está terminando 
sus pruebas el nuevo misile superfi-
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cie-aire de la "Hawker Siddeley Dy
namics" : "Seadart" también con po
sibilidades de empleo como conjunto 
de armas superficie-superficie y des
tinado a ser embarcado en el destro
yer tipo 82, sobre nuevas fragatas del 
proyecto Vickers-Armstrong, así como 
sobre pequeñas unidades navales. 

Nuevas Unidades.-

Han sido lanzadas al agua: 

-El 11 de Julio último en los as
tilleros de Appledoré, la unidad de 
transporte de carburantes "Oilstone", 
29 de una clase de 6 unidades de 
500 tons., de la clase "Oilpress" pre
cedentemente lanzada al agua. O
tras 6 unidades para el transporte de 
carburantes, pero de 250 tons., es
tán igualmente en construcción en 
los mismos astilleros. 

-El 26 de Junio de 1968 y el 18 
de Julio del mismo año, los remolca
dores "Daisy'' y "Daphné" respecti
vamente; en los astilleros de Richard 
Dunston (Thorne). 

Aeronaval.-

Terminadas con éxito satisfac
torio las pruebas de vuelo del proto
tipo, ha entrado en producción en la 
"Hawker Siddeley" de Manchester, 
el avión de reconocimiento marítimo 
Y bombardeo, "Hawker Siddeley HS-
801 Nimrod" destinado a sustituír al 
avión "A vio Shackleton" que ahora 
está en servicio en la "R. A. F . Ceas
tal Command". 

El "Nimrod", derivado del "De 
Havilland Comet 4 C" está movido 
por 4 turboreactores "Rolls Royce 

Spey 25" que le proporcionan una e
levada propulsión subsónica a alta 
cota para alcanzar las altas zonas de 
investigación, mie,.;tras que puede te
ner una velocidad más modesta en el 
curso de reconocimientcs a baja co
ta con dos motores parados. La du
~·ación prevista de la misión es de 12 
horas. Tripulación 11 hombres. In
clusive dos pilotos y un Ingeniero 
también responsable de los aparatos 
tácticos del control e investigación. 

El armamento incluye además, 
las bombas, o el nuevo misile de co
¡:roducción anglofrancesa de aire-su
perficie "Martel" teleguiado, o el 
misile aire-superficie "Nord Aviation 
AS-12". En el extremo posterior del 
fuselaje está instalado el conjunto 
de aparatos poro revelar las anoma
lías magnéticas; a la cabeza del ti
món vertical está instalado un apa
rato especial llamado "Autolycus" 
para examinar los residuos de la com
bustión de los aceites dejados, ya sea 
por las unidades de superficie o bien 
por los submarinos que navegan en 
superficie. 

Además del empleo previsto en 
los funciones de reconocimiento ma
rítimo, el "Nimrod" puede ser em
p1eado también como avión de trans
porte, puesto que tiene capacidad pa
ra embarcar en su parte posterior, 
previas algunos modificaciones, 45 
hombres de tropa. 

Actualmente el R . A. F. " Com
mond" ha encargado 38 unidades, pe
ro es indud<:!ble que el nuevo avton 
será ampliamente exportado, dado el 
interés que muchos países han demos
trado por este tipo de avión. 
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Nuevas Unidades .-

EI 28 de Febrero 1968 en los as
tilleros de Hawthorn Leslie fueron 
puestos respectivamente, lo quilla de 
los unidades-cisterna de 7 . 060 tons., 
y 140 m. de eslora. 

Asignación de nombres.-

Al sexto submarino nuc lear de 
ataque de lo clase Valiant se le ha 
asignado el nombre de "Superb". 

Admisión en el servicio activo, del 
5ubm·.uino HMS "Renown".-

El S-26 "Renown", tercer sub
marino lonzomisiles balísticos Polo
ris de lo Royal Novy, entró en servi 
cio el 15 de Noviembre último en los 
astilleros de Commel Loird de Bir
kenheod. Lo ceremonia de lo entro
do en servicio fue aplazado varios 
veces a causa de numerosas huelgas 
en los astí lleros. 

rrow-in-Furness la construcción de l 
primero de una serie de destroyers 
lanza-misiles, llamada "tipo 42" . 

Este buque, que será una ver
sión reducida del DDG "Bristol" (ac
tualmente en construcción en Wall
send-on-Tyne) presentará las siguien
tes características: 

Desplazamiento: 3. 500 tons . 

Dimensiones : 120 m. x 14 m. 

Aparato propulsor: Sistema C O 
C O G.: 2 turbinas de gas "Oiym
pus" de 22. 000 C.V . , coda una, 
poro lo marcha o gran velocidad, 2 
turbinas de 5 . 000 C.V. cada una pa
ro lo marcha de crucero . 

Potencia total: 54.000 C.V. : 
Hélices : 2 
Velocidad máxima: 28 nudos con 

44 . 000 C.V. 

Armamento: 

El S-22 "Resolution" está en a) Artillería. 
servicio. 

El S-23 "Repulse" está en en
trenamiento. 

El "Revenge" está en ormomen-
to. 

Según los declaraciones oficio
les, el costo total de este programa 
será de 350 millones de libros esterli- b) 
nas inc lusive el armamento más la 
reservo de mis iles. 

El sostenimiento anual de los 
cuatro buques será de 22.5 mi !Iones 
de libros. 

Encargo del DDG "tipo 42" .

Recientemente ha sido encarga
da o los astilleros de Vickers de Bo-

1 torre sencilla de 114 m/ m. 
CA. MK-8 o proa . Este mate
rial automático (25 tiros por mi
nuto) está equipado con un fre
no de boca y un mantelete de 
material plástico. 

Misiles . 

Un sistema "Seo Dort" . Este se 
compone de una rompo doble, 
de uno cantidad reducido de mi
siles y de dos radares de guío 
situados, el uno o proa y el otro 
o popo . El "Seo Dort" es un mi
si le superficie-aire de mediano 
alcance, impulsado por un sto
te-reactor y ayudado en su por-
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tida par un acelerador de pólvo- GREC·IA 
ro. 

e) A.S.M . 

Un helicóptero ligero piloteado, 
del tipo WG-13 franco-británico, 
portador de torpedos. 

Nuevo régimen de tratamiento de 
informaciones .-

Según el corresponsal naval del 
"Times", el sistema de tratamiento 
de las informaciones conocido bajo 
el nombre "Computer Action Assis
ted lnformation System" deberá ser 
instalado dentro de cuatro años, en 
más de 40 buques de la Royal Navy. 
Por el momento, ton sólo el portavio
nes HMS "Eagle" está dotado con 
ese sistema; anteriormente había si
do ensayado en la fragata HMS "Wo
keful". 

Transformación del crucero 
HMS "Belfest" en Museo.-

Por una iniciativo del "Imperial 
War Museon" y del "Notionol Mari
time Museum", el crucero "Belfost", 
que actualmente está utilizado como 
buque-depósito en Portsmouth, podrá 
ser transformado en museo naval flo
tante, en lugar de ser enviado o un 
astillero poro su demolición . Para 
salvar a este barco, que tomó porte 
en gloriosos operaciones en la segun
da guerra mundial, sería necesario 
que los promotores de esto idea reu
niesen fondos, por lo menos iguales 
a lo que representaría la vento del 
"Belfast" o un "Shipbreoker". (de
moledor de buques) . 

Rebautizo de Unidades .-

A los dos torpede ras ex-a lema
nas " Strohl " y " Pfe il" actua lmente 
en revisión en los astilleros de cons
trucción Vosper de Portsmouth , an
tes de su entrego a la R. H . N . , les 
han sido asignados los nombres de 
"Astrapi " y " Aio los". 

ITALIA 

Escuadra Naval.-

Los unidades de lo Escuadro 
Noval desarrollaron en el mes de Oc
tubre último las actividades norma
les de adiestramiento . Además, con 
ocasión de lo visita que el Coman
dante de los Fuerzas Novales efec
tuó al Centro de Adiestramiento, el 
crucero lanzamisiles " Duilio" y los 
destroyers "lntrepido" y "Corabinie
re", la fragata "Fosan" y el subma
rino "Morosini " efectuaron en el Gol 
fo de Tarento un ejercicio de grupo . 
Participaron también en este ejerc i
cio los Oficiales que frecuentaban lo 
actual sesión del C . A.S . M . 

Escuela de Comando . -

El 7 de Octubre se inició en Au
gusto la 849 sesión de la Escuela de 
Comando, en lo cual participaron los 
fragatas "Bergamini" y "Rizzo", los 
corbetas "Airone", "Albatros" , "Al-

" "A 1 " "G " " T do cione , quo a , rosso , o -
ro" y "Visintini". 

Del 7 al 31 de Octubre los uni
dades desarrollaron un odiestramien-
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to preliminar en las. aguas de Sicilio 
Oriental . 

Aeronavai . -

Está en perfeccionamiento el 
encargo de 18 aviones "Breguet BR-
1150 Atlantic" para patrullaje marí
timo que deberán sustituir a los ac
tuales aviones "Grumman S2F Tra
cker" que están en serv icio en la Ae
ronaval. 

El "Breguet BR-1150 avión bi
motor de gran radio de acción pre
senta las siguientes características: 

Envergadura: 36,30 
Largo : 31,75 m. 
Peso vacío : 23.650 
Peso max1mo al 

m. 

Kgs. 
despegar : 

43.500 Kgs . 

C . V . 
Potencia de cada motor : 6 . 1 OS 

Velocidad máxima : 61 O Km/h . 
Velocidad de crucero: 540 Km/h 
Velocidad de patrullaje : 320 

Km/h . 
Cota de tangencia operativa : 

9.150 m. 
Autonomía a velocidad de pa

trullaje: 18 horas. 
Tripulación : 12 hombres . 

Este avión -dotado de un con
junto de instrumentos y aparatos e
lectrónicos para la navegac1on, in
vestigación y localización de los sub
marinos,- tiene un armamento poli
valente convencional y misilístico ma·
yormente antisubmarino. 

Escuadra Naval . -

Después del breve descanso es
tival debido principalmente a la ne-

cesidad de licenciar al personal, las 
unidades de la Escuadra Naval han 
vuelto a tomar en el mes de Setiem
bre, su normal actividad aé:liestrativa, 
bajo los términos previstos para ese 
período, alistándose ese tiempo para 
ejercicios mayores. 

Escuela de Comalldo.-

El 29 de Julio se inició en Au
gusta la 839 sesión de la Escuela de 
Comando con la participación de las 
Corbetas "Airone", "Albatros", "AI
cione", "Aquila", "Grosso", "Toda
zo", "Visintini" y "Gabbiano". 

Después de un adiestramiento 
preliminar en las aguas de Sicilio O
riental, los unidades, a los cuales se 
unió el submarino "Morosini", inicio
ron el 2 de Setiembre el previsto cru
cero de adiestramiento durante el 
cual se efectuó escalos en Palermo, 
Túnez, Cogliari, Porto Cante, Porto
ferraio y Nápoles. El 24 de Setiem
bre regresaron a Augusto terminan
do así lo 839 sesión de lo Escuela de 
Comando. 

Crucero del buque-escuela . -

Prosiguiendo la compaña de a
diestramiento de lo Academia Noval, 
iniciada el 2 de Abril último, el bu
que-escuela "A. Vespucci" efectu:ó 
escalas en Goteborgt y en Londres, 
llegando el 29 de Setiembre o Lisboa, 
mientras que el buque-escuela "S. 
Giorgio" que efectuaba la compaña 
de instrucción en Sudamérica, zarpó 
de Hu e nos Aires el 6 . de Setiembre, 
tocó en Montevideo y Río de Jonei
ro y llegó el 3 de Octubre o Lo Guai
ra. 
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Actividades varias .-

. * Unidades de la clase "Altaír" y 
dragaminas de altura de la clase M 
SO desarrollaron en Octubre de 1968 
actividades de vigilancia de la pesca 
en el Canal de ~icilia. 

* Unidades-escuela y departamen
tales desarrollaron el último mes ac
tividades de representación con sali
das a la mar del grupo ANMI . Ade
más el yate-escuela "Corsario 11" e
fectuó un crucero en el Alto Tirre
no con los mejores estudiantes, por 
acuerdo del Ministro de la P . 1 . 

Nuevas Unid~des .-

El 29 de Setiembre en · los Asti
lleros Navales de Monfalcone, en 
presencia del Ministro de la Defensa, 
del Jefe de Estado Mayor y de nume
rosas autoridades civiles y militares 
tuvo lugar la ceremonia de la· entre
ga a la Marina Militar del submari
no "Enrico Dandolo" , tercera unidad 
de la clase Toti de 524 tons., en su
perficie . El destroyer "Chimera" pre
senció la ceremonia en representación 
de las Fuerzas Navales. 

Las características de este sub
marino son las siguientes: 

Desplazamiento en superficie : 
524 tons. 

Dimensiones : 46,7 m. x 4,7 m 
x 4 m. 

Aparato motor: Diesel eléctrico. 
Potencia : 2. 200 C .V. 
Velocidad máxima en superficie : 

14 nudos. 

Velocidad móxima en inmersión : 
15 nudos. 

Armamento: 4 TL T para torpe
dos de cabeza buscadora . 

JAPON 

Nuevas Unidades . -

* El 18 de Diciembre 1967 en los 
astilleros navales de Mitsu de Toma
no fue lanzado al agua el destroyer 
de escolta "Minegumo" de 2050 
tons ., st., cuarta unidad de la clase 
Asagumo prevista sobre 7 unidades . 
El armamento estará compuesto por 
dos montajes dobles de 76 m/m., y 
50 calibres; dos montajes triples pa
ra torpedos antisubmarinos, de ca
beza buscadora; un conjunto anti
submarino ASROC; un lanza-cohetes 
cuádruple, A. S . 

* El 5 de Diciembre de 1967 en 
los astill eros de Kobe fue lanzado el 
submarino de propulsión convencional 
"Michisio", 49 unidad de la clase 
Oshio prevista sobre· seis unidades. 

Sus principales características 
son las siguientes: 

Desplazamiento en superficie: 
1560 tons. 

Velocidad en superficie: 14 nu-
dos . 

Velocidad en inmersión : 18 nu-
dos . 

Armamento: 8 TLT (6 a proa y 
2 a popa). 

Tripulación : 60 hombres . 

* El 2 de Diciembre de 1967 el 
dragaminas costanero "lbuki" sigla 
MSC-628 clase "Kasado" de 340 
tons. st ., es la 259 unidad de la cla
se prevista de 26 unidades. 
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REPUBLICA F•OPULAR CHIN1A 

Aliscafos armados . -

Según noticias publicadas por la 
revista " The Navy" de Octubre de 
1968, en la Marina de la República 
Popular China habrían entrado en 
servicio por lo menos 26 aliscafos ar
mados construídos en astilleros na
ciona les en estos últimos dos años. 

Dichas unidades llamadas "Hich
wan " presentarían las siguientes ca
racterísticas. 

Desplazamiento: 45 tons . 

Eslora : 22,2 m. 

Calado a flote normal : 0,94 m . 

Armamento: 2 T L T de 533 
m/m ., 2 ametralladoras de 12,7 
m/m. 

U . R . S . S . 

La flota Soviética en el Mediterráneo. 

Desde el ingreso al Mar Negro 
del crucero porta-helicópteros "Mas
ka" a principios de Noviembre del 
68, seguido los días posteriores por 
otros buques, el potencial de comba
te de la flota soviética ha disminui
do mucho. 

* * 

A fines de Noviembre no se 
componía sino de: 1 crucero tipo 
"Sverd lov", 4 destroyers, 3 escoltas, 
6 u 8 submarinos, y algunos buques 
log ísticos y buques hidrográficos . 

Crucero oceánico . -

El destroyer lanza-misiles " Gna
vnyi" (clase Krupnyi) y los dos sub
marinos tipo "F" que han estado en 
Casablanca, no han regresado al Me
diterráneo, sino que continuaron ha
cia el Sur por la costa africana. Por 
otra parte, el grupo compuesto por el 
crucero lanza-misiles "J,dmiral Foki
ne" (clase Kynda), por el destroyer 
lanza-misiles "Vdokhnovenyi" (clase 
Kotlin reformada), por un buque ba
se de submarinos y por el petrolero 
" Dundi", pasó el 4 de Noviembre por 
el Estrecho de Málaca con destino al 
Océano Indico. Este grupo, que per
tenece a la flota di Pacífico, hizo u
na visita oficial en Monbassa del 27 
de Noviembre al 2 de Diciembre. Las 
razones de estos movimientos no son 
conocidas, pero es posible que estén 
relacionados a una experimentación 
espacial. Eso no impide que estos bu
ques en una vez más ocasión a la 
Marina soviética para mostrar su 
fuerza y aumentar con ello el pres
tigio de la U.R.S.S . 

* * * 



MARCONA MINING COMPANY 

Productores de Mineral de Hierro Peruano y 

Abastecedores de la Industria Siderúrgica Naciol'lal 

Saluda patrióticamente 

o las dotadones de las unidades del Grupo de Entrenamiento de la 

GLORIOSA MARINA DE GUERRA DEL PERU 

que arribaron al puerto de San Juan en cumplimiento de su itinerario del 

Crucero de Instrucción por el Litoral Nocional. 

Marcona, Febrero 1969. 



Crónica Nacional 

Nuevo Comandante General de la Escuadra.-

Presidente de la República a bordo del 

B .A.P. "Almirante Grau".-

Vice-Almirantes J . Barreta, R. Delgado y 

M. Castro de Mendoza, pasaron a la 

Situación de Retiro.-

Contralmirante José Arce Larca : Nuevo Jefe 

del Estado Mayor General de Marina.-

Armada Peruana condecoró a Agregado 

Naval de .A:rgentina.-

Ceremonia de Licenciamiento de Infantes 

de Marina.-

Vice-Almirante Enrique Carbone! Crespo, es 

el nuevo Presidente del Comando Conjunto 

de la FF. A.A.-

Contralmirante J. Namihas: Nuevo Coman

dante General de la Base Naval del Callao .-

B.A .P. "Amazonas" realizó Primera Etapa 

del Servicio Cívico Fluvial.-

Escuadrón de la Real Armada Británica visitó 

el Callao; realizaron maniobras conjuntas 

con Buques de la Armada Peruana.-

Retornó el B.A. p . "Independencia" luego de 

realizar ·un exitoso Crucero de Instrucción . 

Contralmirante Pedro Vargas Prado 
Zollner: nuevo Comandante General 
de la Escuadra.-

El Contralmirante Pedro Vargas 
Prado, asumió el cargo de Comandan
te General de la Escuadra durante u
na ceremonia que se realizó el 6 de 
enero en la cubierta del Buque Insig
nia de nuestra Armada, Crucero B. 
A. P. "Almirante Grau". 

La presentación del Contralm iran
te Pedro Vargas Prado Zollner, la hi
zo el Ministro de Marina y Coman
dante General de la Marina, Vice
Almirante Alfonso Navarro Romero . 

Luego de leerse la Resolución Su
prema del nombramiento, se arrió la 
insignia del Comandante General sa
liente, Contralmirante José Rivarola 
Rojas, y se izó la del nuevo titular 
del cargo. 

Concluyó el acto con la felicita 
ción que le presentaron al nuevo Co
mandante General de la Escuadra, los 
Comandantes de Flotillas y Unidades 
que concurrieron al acto . 

Presidente de 1~:~ República alternó 
con Jefes y Oficiales de la Marina 
en el B.A . P . 11 Almirante Grau 11

.-

El Presidente de la República, Ge
neral de División EP. Juan Velasco 
Alvarado, acompañado de su Gabine
te Ministerial en pleno, alternó al me
diodía del jueves 23 de enero con los 
Almirantes, Jefes y Oficiales de la 
Marina de Guerra del Perú a bordo 
del Buque Insignia de la Armada, 
Crucero B. A . P. "Almirante Grau", 
fondeado en la Rada Exterior del Ca
llao . 
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El Ministro de Marina, Vice-Almirante A:lfonso Navarro Romero, presenta al nuevo 

Comandante General de la Escuadra, C:mtralmirante Pedro Vargas Prada Zollner, (Izq. ). 

El Comandante General de la Escuadra saliente, Contralmirante José Rivarola Rojas, 

aparece a la derecha. 

Con la Oficialidad, el Jefe del Estado compartió el rancho del día 

de la dotación del buque eh la cubierta de popa, luego de haber pre

senciado en el interior de la torre de cañones de 6 pulgadas su operación 

de ronza y elevación. También visitó el Centro de Información de Com

bate y probó a su paso el rancho de la tripulación. 

Antes de iniciar el ágape, el Comandante General de la Escuadra, 

Contralmirante A. P. Pedro Vargas Prado Zollner entregó al Presidente 

de la República , un escudo recordatorio del Comando de su Fuerza y ban

derines a todos los Ministros; en similar forma, el Comandante del B.A. 

p . "t\lmirante Grau" Capitán de Navío Alfredo Battistini Moore, hizo en

trega de un escudo de su Unidad al Primer Mandatario y banderines pa

ra los miembros del Gabinete Ministerial. 
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"Para los miembros del Gobierno Revolucionario, es un gran honor, 
Y lo conservaremos como un grato recuerdo, el haber estado algunos mo
mentos a bordo del Buque 1 nsignia de lo Armada Peruana, B.A. P . "Al
mirante Grau", dijo el Primer Mandatorio al agradecer el ofrecimiento que 
le expresó el Comandante General de la Escuadra. 

El Jefe del Estado arribó o los 13.00 horas a l Buque Ins ignia acom
pañado por el Ministro de Marina, Vice-Almirante Alfonso Navarro Ro
mero y por los demás miembros del Gabinete Ministerial . Al aproximar
se lo lancha Presidencial, las dotaciones formados en cubierto exclama
ron ¡Viva el Perú!, se efectuó uno salvo de 21 cañonazos, se izó el em
pavesado de gala y también la Insignia Presidencial , de acuerdo al Cere
monial Marítimo . 

Fue recibido a bordo por el Comandante General de la Escuadro, 
Contralmirante Pedro Vargas Prado, y por el Comandante del B. A. P. "Al
mirante Grau", Capitán de Navío Alfredo Battistini Moore. El Presiden
te de la República , demostrando una ampli a satisfacción por encontrarse 
nuevamente a bordo de un buque de nuestra Armado y confraternizando 
con Jefes y Oficiales de la Fuerza Armada·, probó un menú consistente en 
un piqueo criollo, acompañado por chicho de jora y vino nacional . 

El Primer Mandatario desembarcó del Buque Insignia aproximada
mente a las 15 . 00 horas, siendo despedido poster iormente con los hono
res correspond ientes a su alta investidura. 

Vicealmirantes Barreta, Delg.:~do y Castro de Mendoza, pasaron a 
la situación de Retiro por m<Jnd~to de la Ley . -

En una emotiva ceremonia efectuado el 2 de enero en la explanada 
del Ministerio de Marina , lo Armada Peruana despidió a los Vicealmiran
tes Jorge Barreta Alván, Raú l Delgado Espantoso, y Mario Castro de Men
doza, quienes sirvieron eficientemente a nuestra Institución durante 35 
cños como Oficiales . 

Asistieron al acto, altos Jefes y Oficiales de nuestra Armada, quie
nes al térm ino de la ceremonia saludaron a los Oficiales Generales que 
pasaron a la situación de retiro por mandato de la Ley . 

A nombre de ellos, el Vicealmirante Jorge Barreta Alván, pronun
ció una emotiva improv isación, en la cual reiteró su profunda fe en el glo-
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El Ministro de Marina y Comandante General de la Marina, Vice-Almirante Alfonso 

Navarro Romero, pronuncia el discurso de despedida a los Vice-Almirantes Jorge Barreta 

Alván, Raúl Delgado E . y Mario Castro de Mendoza, quienes pasaron el 2 de enero 

a la situación de Retiro por mandato de la Ley. 

rioso destino de la Marina de Guerra del Perú y destacó el importante pa
pel que cumplen todos sus integrantes en el progreso de la Institución 
Naval a base de abnegación y cumplimiento del deber. 

A nombre de la Armada usó de la palabra el Ministro de Marina y 
Comandante General de la Marina, Vicealmirante Alfonso Navarro Ro
mero, quien expresó lo siguiente: 

Señores Oficiales Generales : 

Señores Jefes y Oficiales : 

Como Comandante General de la Marina, me honro en interpretar 
€·1 sentir de la Institución para expresar el reconocimiento de la Marina 
de Guerra a los señores Almirantes Barreta, Delgado y Castro, que por 
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imperativo mandato de la Ley de Situación Militar N9 12326 pasan a la 
Situación de Retiro. 

Los leales y eficientes servrcros prestados por tan distinguidos Je
fes, han comprometido la gratitud de la Institución y dejado una profun
da huella en la Armada, donde han sabido conquistar el afecto y respe
to de sus subordinados, y contribuído a mantener y preservar las tradicio
nes navales desde todos los escalones en que les ha tocado actuar . 

La constante e intensa actividad, e incesante superación profesio
nal puestas por Uds . señores Almirantes, a través de sus años de servi 
cios, han evidenciado su gran cariño por la Institución y su preocupación 
porque ésta se encamine por las sendas de un permanente progreso para 
que pueda cumplir a cabalidad la misión asignada, como componente de 
la Fuerza Ar_mada. 

Me complazco, en nombre propio y en el de todos los miembros de 
la Armada, en desear a Uds. señores Almirantes, y a sus distinguidas es
posas y familias, felicidad y ventura, y formulo votos por el éxito de vues
tras futuras actividades, seguro de que la Marina de Guerra del Perú po
drá seguir contando con el invalorable aporte de vuestro afecto y amplia 
experiencia profesional. 

Por todo, muchas gracias. 

Contralmirante José Arce larco, nuevo Jefe del 
Estado Mayor General de Marina.-

El Contralmirante José Arce Larca, es el nuevo Jefe del Estado Ma
yor General de Marina en reemplazo del Contralmirante Lu is E. Vargas 
_Caballero, quien ha sido designado por el Gobierno Revolucionario para 
desempeñar el cargo de Ministro de Justicia y Culto. 

Antes de ocupar su actual cargo, el Contralmirante J . Arce Larca, 
fue Comandante General de la Fuerza Fluvial del Amazonas, con sede 
en !quitos. 

El Contralmirante Arce, fue Espada de Honor de su Promoción; re
cibió su Despacho de Alférez de Fragata el 30 de diciembre de 1939 lue
go de seguir estudios en la Escuela Naval del Perú . 

Durante su carrera naval ha desempeñado importantes puestos en 
diversas unidades y dependencias de nuestra Armada. 



CONTRALMIRANTE JOSE ARCE LARCO 
Jefe del Estado Mayor General de Marina 
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Armada Peruana condecoró a Agregado N:~val de Argentina .-

El Ministro de Marina y Canciller de la Orden , Vicea lmirante Al 
fonso Navarro Remero, impuso la "Cruz Peruana a l Mérito Nava l" en 
el grado de "Comendador" al Capitán de Navío A.R.A. Luis Manr :que, 
Agregado Naval de Argentina en el Perú a l término de su brillante ges
tión diplomática en nuestro país. 

La ceremonia de imposición de la distinción naval se realizó el 27 
de enero en el Despacho Ministerial . En su oportunidad, el Ministro de 
Marina expresó que con gran complacencia colocaba la joya naval en la 
persona de un correc,to Oficial de la Armada Argentina que había incre
mentado durante su ¡:;ermanencia entre nosotros, los estrechos vínculos 
que existen entre los instituciones navales de nuestros Repúblicas her
manas. 

El ex-Agregado Naval de Argentina en el Perú, Capitán de Navío ARA. Luis Manrique, 

agradece en emotivas frases la condecoración de "La Cruz Peruana al Mérito Naval" 

que le impuso el Ministro de Marina, Vice-Almirante Alfonso Navarro Romero, por su 

acertada gestión durante dos años en nuestro medio . 



UN "LICENCIADO besa emotivamente el Pabellón Patrio durante la ceremonia de 
licenciamiento de un numero~o contingente de Infantes de Marina. 
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A su vez, el marino argentino contestó en emotivos frases el honor 

que le deparaba la Marino de Guerra del Perú y expresó que e.n donde 

se encuentre llevará con orgullo lo preciado distinción noval peruano. 

Emotiva Ceremonia de Licenciamiento de Infantes de Marina.-

Un numeroso grupo de infantes de marino dijeron "Adiós o los Ar

mas" durante lo emotivo ceremonia que se realizó el viernes 31 de ene

ro en el Cuartel de lo Infantería de Marino, en el Callao. 

Luego de entregar sus armas a un Oficial, los infantes de marino 

expresaron con firmeza "devuelvo el armo que lo Patrio me confió poro 

su custodio y juro volver a emplearlo cuando ella se encuentre en algún 

peligro. 

Posteriormente, el Segundo Comandante de lo IMA, Capitán de Cor

beta E. Broín, leyó lo Orden del Día, que fue contestado por el licencio

do más antiguo. 

Vicealmirante Enrique Carbone! Crespo, es el nuevo Presidente de! 

Comando Conjunto de la FF. AA.-

A partir del S de febrero del presente año, el Vicealmirante Enri

que Carbone! Crespo, asumió lo Presidencia del Comando Conjunto de lo 

Fuerzo Armado. 

Reemplaza en el cargo al General de División E. P. Julio Pocheco 

Yaldeiglesios, quien posó al retiro por mandato de lo Ley. 

El Vicealmirante E. Carbone!, antes de ser nombrado poro éste alto 

cargo, se desempeñó como Comóndante General de lo Base Noval del Ca

llao. Durante su carrero noval, ha desempeñado importantes puestos en 

unidades y dependencias de nuestro Armado. Se graduó de Alférez de 

Fragata el 29 de diciembre de 1934. 



VICE-ALMIRANTE ENRIQUE CARBONEL CRESPO 
Presidente del Comando Conjunto de la Fuerza Armada 
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Contralmirante José Namihas, es el nuevo Comandante General de 
la Base Naval del Callao.-
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El Contralmirante José Namihos Mesholí, es el nuevo Comandante 
General de la Base Naval del Callao. Reemplaza en el cargo al Vicealmi
rante Enrique Carbone! Crespo. 

Antes de ser nombrado para desempeñar su actual cargo se desem
peno como Director General de la Marina Mercante Nac ional, con sede 
en el Ministerio de Marina . 

Durante su carrera naval ha desempeñado importantes puestos en 
buques y dependencias de la Armada. Se graduó de Alférez de Fragata 
el 29 de diciembre de 1934. 

Cañonera B .'A .. P. "Amazonas" efectuó Primera Etapa del 
Servicio Cívico Fluvial . -

1,415 pobladores ribereños de los ríos Pastaza y Tigre recibie
ron una adecuada asistencia médica proporcionada por la dotación de la 
Cañonero 13·. A . P. "Amazonas" que culminó la primera etapa del Ser
vicio Cívico Fluvial en los primeros días de Febrero. Esta ayuda fue com
plementada con una intensa asistencia agropecuaria, educativa y técni 
c.a que recibieron los lugareños y que fue impartido por funcionarios es
pecializados que viajaron a bordo de la cañonera . 

Buques Británicos llegaron el viernes 21 al Callao en 
Visita de Buena Voluntad .. -

Bajo el comando del Vicealmirante Andrew M . Lewis, arribó al Ca
llao el viernes 21 de febrero una flotilla de buques de lo Real Marino 
Británica, que permanecieron hasta el jueves 27 del mismo mes en nues
tro primer puerto. 

Lo flotilla· estuvo integrada por los Destructores HMS "Hampshi
re", "1\rethusa" y "Juno", los submarinos HMS "Otus" y HMS "Nar
wal", el Buque Tender RFA "Lyness" y el petrolero RFA "Oiwen". 

Las unidades de guerra de superficie visitantes están equipados con 
proyectiles teledirigidos, helicópteros de detecci6n y ataque, y cuentan con 
modernos equipos de detección. Sus dotaciones llegan a 158 Oficiales, 
326 Oficiales de Mar y 930 marineros. 

Durante su estada, los marinos británicos cumplieron un vasto pro
grama de actividades profesiona les, oficiales, sociales, deportivas y tu-



CONTRALMIRANTE JOSE NAMIHAS MESHALI 
Comandante General de la Base Naval del Callao 
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El Vice-Almirante Andrew Lewis, Comandante en Jefe del Escuadrón de la Real Marina 

Británica, departe con el Vice-Almirante Alfonso Navart'O Romero, Ministro de Marina 

Y Comandante General de la Marina, durante la recepción que el último de los nom-

brados ofreció en honor del ilustre marino británico o 

rísticas o Al día siguiente de su arribo, rindieron un emotivo homenaje al 
Almiraonte Miguel Grau ante su monumento que se erige en Lima o 

Posteriormente, el martes 25 zarparon las unidades visitantes con
juntamente con buques de la Armada Peruana, tal como se detalla ante
riormente, para realizar los interesantes ejercicios de las maniobras "PER
BRITEX" o 

Escuadrón de la Real Marina Británica efectuó Maniobras Conjuntas 
con Unidades de la Armada Peruoz:ma o-

Durante tres días en alta, mar, las unidades componentes del Es
cuadrón de la Real Marino Británica realizaron maniobras antisubmari
nas y antiaéreas conjuntos con unidades de lo Armada Peruano o 

En estos ejercicios denominados "PERBRITEX" participaron los bu
ques británicos Destructores Lanzo Misiles HMS "Hampshire" y "Juno", 



Con el B .A. P . "Almirante Grau" a la cabeza, varias unidades participantes en las 
maniobras conjuntas PERBRITEX inician un desplazamiento para cambio de rumbo 

destinado a burlar el asedio de los submarinos "enemigos". 

Precisa vista en la que se aprecia a los cañones del HMS. "Hampshire'' haciendo tiro 
antiaéreo durante las maniobras conjuntas que efectuaron las unidades de la Real 

Marina Británica y Armada Peruana. 



El Contralmirante Pedro Vargas Prada Zollner, Comandante General de la Escuadra 
entrega un escudo de la Armada Peruana al Vice-Almirante A. Lewis, Comandante 

en Jefe de la Flotilla Británica que nos visitó recientemente . 

Los Destructores inician la formación de una cortina durante uno de los varios ejercicios 
de las maniobras antisubmarinas PERBRITEX . 
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el Tender " Lynees" y el Petrolero " Oiwen" y los submarinos HMS "Nar
wal" y HMS 110tus1

', mientras que por la Marina Peruana participaron 
el Crucero B . A.P. "Almirante Gro u"/ el Destructor de Línea B.A.P . 
" Guise 11

, el Destructor de Escolta B . A . P . /'Rodríguez", el Transporte de 
Ataque B . A.P . "Independencia" y el submarino B . A.P . /'!quique". 

Bu~ue Escuela B . A. P. "Independencia" retornó al C-allao.-

Luego de real izar un fructífero y exitoso Crucero de Instrucción por 
la costa Este y Oeste de Sudamérica, retornó al Callao el sábado 22 de 
febrero el B•uque Escuela B . A . P . /'Independencia". 

En cumplimiento de su itinerario, la nave de la Armada Peruano 
arribó a Punta Arenas, Río de Ja~eiro, Buenos Aires y finalmente a Val
paraíso . 

Durante la estada en estos puertos de los países hermónos, nues
tros marinos desarrollaron un vasto pr,ograma de ac.tividades oficiales, 
profesionales, sociales/ deportivas y turísticas . 

El B . A.P. //Independencia" zarpó del Callao el viernes 3 de ene
ro llevando a bordo 130 cadetes de Comando General del 2do. y 4to. 
año/ 21 cadetes náuticos y 15 de Administración de la Escuela Naval 
del Perú. Asimismo viajaron especialmente invitados por nuestro Armo
da/ 5 cad~tes de lo Escuela Militar de Chorrillos y 5 de la Escuela de 
Oficiales de lo Fuerza Aérea Peruana. 

Durante los 101339 millos náuticas novegodos1 los cadetes novales 
desarrollaron intensas prácticos de navegación, comunicaciones/ ingenie
ría, armamento y maniobras/ que los capacitan poro desempeñarse en el 
futuro como eficientes Oficiales de Marino. 

El Buque escuela estuvo comandado por el Capitón de Navío A. P. 
Ernesto Palacio Voldivieso y su dotación estuvo conformado por 23 ofi
ciales, 176 cadetes y 308 tripulantes. 

Nuestros cadetes navales se desempeñaron en esto giro como Em
bajadores de bueno voluntad en los países que visitaron estrechando los 
vínculos de amistad y profundizaron lo imagen de nu;stro patrio. An
tes de iniciar el viaje , el Director de lo Escuela Noval del Perú, Contral
m irante Alberto Benvenuto Cisneros, dirigió o los códetes lo siguiente 
proclama : 
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PROCLAMA DEl. DIRECTOR DE LA ESCURA NAVAL 

CRUCER·O DE VERANO 1969 

lOS 

Dentro de unos instantes las unidades de la Escuadra que confor
man los Grupos de Instrucc ión a la Costa Este-Oeste de Sud-América y a 
la Costo Peruano levarán anclas y surcarán el mor para desarrollar y 
cumplir con matemática precisión un extenso y cuidadoso plan de entre
namiento, preparado en beneficio de lo Instrucción práctica de todos us
tedes. 

La base fundamental de lo instrucción teórica en nuestra Almo 
Meter ha sido lo preparac ión intelectual, físico y moral. 

Al constituirse ustedes a bordo de las unidades de nuestro Escua
dra, esos tres componentes revisten mayor impo rtanc ia por cuanto serán 
puestos en práctico . 

Los conocimientos teóricos que habéis adquirido en el año acodé
mico serán fijados sólidamente, desarrollando vuestros aptitudes profe
sionales en nuestro medio habitual -lo inmensidad del mar- y con los 
elementos que son lo rozón de ser de nuestra Marina : los unidades de 
Combate . 

En el orden INTELECTUAL, seréis ejercitados dotando los diferen
tes puestos a bordo, en los guardias y durante los ejercicios y zafarran
chos al nivel que les correspondo en cado año de estudios; operando los 
múltiples equipos y familiarizándolos con las instalaciones de Artillería, 
Navegación, Ingeniería Mecánico, Ingeniería Electrónico, Comunicaciones, 
Y Armas Submarinos . 

En el orden FISICO, los programas deportivos que habéis cultivo
do y unido a lo enseñanza· teórica , así como o los costumbres de uno vi
da sana y ordenado en vuestro Escuela, influirán considerablemente pa
ra mejorar y preservar vu.estro salud, durante los prácticos o bordo y el 
acondicionamiento a lo vida de mor . 

En consideración a que lo sensación de bienestar físico tiene re
lación íntimo con lo dignidad, lo moral y con lo eficiencia, perseveran
cia y entusiasmo; los enseñanzas de vuestro Escuela en e l orden físico, 
que incluyen lo higiene noval y profiloxio , deben extenderse con mayor 
énfasis durante su permanencia o bordo y en los puertos visitados. 

En el orden MORAL, recordar en todo momento los normas y ejem
plo que por convicción y precepto se los ha inculc<Jdo. 
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Al surcar los mares y después de cada etapa de intenso entrena
miento tendréis la oportunidad de vi sitar puertos nacionales y extranjeros 
para incrementar vuestra cultura general y ensonchar los horizontes co
mo fu,turos Oficiales de la Armada y asimismo estrechar los lazos de a 
mista"d con las autoridades, con organizaciones oficiales y privadas, y con 
el público en general, tanto de nuestro propio país como de los países her
manos visitados o 

En consecuencia y dada la responsabilidad que significa el privi
legio de vestir el uniforme y la representación que ustedes llevan de la 
Institución a puertos nacionales y extranjeros, la conducta de cada uno 
de ustedes deberá estar acorde con el má.s alto grado moral o 

Paralelamente a la exigencia de esta elevada Moral el hábito de la 
DISCIPLINA y PORTE NAVAL, en puerto o en la mar, debe ser motivo 
de constante preocupación, para asegurar firmemente el orden, precisión, 
rapidez y para mantener y elevar, si es posible, en el país y en el extran
jero, el PRESTIGIO de nuestra Institución Naval, baluarte con ideales y 
tradiciones propias donde predominará siempre el más elevado concepto 
del HONOR y del DEBER o 

La Planta de Jefes y Oficiales lnstru·ctores que la Escuela Naval 
embarca para dedicarse exclusivamente a vuestra instrucción práctica, 
conscientes de la importancia y responsabilidad que significa su MISION, 
no escatimará esfuerzo alguno para lograrla, pero este es el momento de 
hacerles notar que ésta no podrá lleva·rse a cabo si ustedes no ponen la 
imprescindible parte que les corresponde o 

Aprovechar al máximo las enseñanzas del Crucero de Verano y 
habréis puesto un "Hito" más en el camino que representa vuestra no
ble carrera o 

Os acompañan en este Crucero, como en años anteriores, un gru
po de Cadetes de nu.2stras Escuelas Militar y de Aviación, imbuídos co
mo vosotros de los más puros ideales de DIOS, PATRIA Y LIBERTAD, lo 
que permitirá desde temprana edad en vuestra formación Castrense es
trechar las relaciones profesionales y afectivas que unen a los componen
tes de la Fuerza Armada y a los hombres que la integran dentro del mar
co de una estrecha cooperación o 

Recordar que constituís una embajada de la juventud nacional y 
que como tal, debéis responder a los anhelos y esperanzas que la Escue
la Naval del Perú, la Marina y la Patria tienen cifradas en ustedes o 

Recordar que, aquí presentes, vuestros padres y familiares orgu
llosos han venido a despedirlos y que su recuerdo henchido de cariño os 
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seguirá, confiados en que sabréis hacer honor al uniforme que vestís y 
o la pignidad de cada familia. 

Al despediros, como Director de la Escuela Naval del Perú, en esta 
Ceremonia de elevado significado, con el realce que representa la pre
sencia del Sr. Vice-Almirante Ministro de Marina y Comandante Gene
ral de la Marina, os pido que tengáis presentes estas mis palabras, e in
voco a la Divina Providencia para que guíe todos vuestros actos . 

Que el Mar y el Viento os sean propicios les desea vuestra Escuela. 

FELIZ VIAJE 



OPERACIONES Y SERVICIOS S. A. 

Pesquera Humboldt S . A. 

Compañía Pesquera Los Ferroles S. A . 

Pesca Mar S . A . 

Pesquera Argos ·S .A. 

Pesquera Industrial Callao S . A . 

Frescomar S. A. 

Exportadora de Productos S . A . 

Huancavelica 446 

Teléfono 289490 

LIMA- PERU 

GILDEMEISTER & Co. S. A. 
IMPORTADORES -- EXPORTADORES 

EDIFICIO GILDEMEISTER: ALDABAS 235, LIMA - PERU 
TELEFONOS 287640 - 287648 - 287649 

REPRESENTANTES DE: 
EMPRESA AGRICOLA CHICAMA LTDA .- Hacienda "Casa Grande".

Trujillo . 
NEGOCIACION AGRICOLA JEQUETEPEQUE LTDA.- Hacienda 

"L!moncarro··. - Pacasmayo . 
COMPAl\riA MARITIMA PESQUERA S . A .- Chancay . 

AGENTES DE LAS COMPAÑIAS DE VAPORES: 
N . V . Nedlloyd Lijnen, Amsterdam. 
Compañia Chilena de Navegación Interoceánica, Valparaíso. 
Intercontínental Shípping Corporation, New Orleans. 
GREAT LAKES TRANSCARIBBEAN LINE G. M. B. H. & Co.-HAMBURGO 



Desde el añ ~ 1961 el Perú se ha convertido en impor
tador neto de productos petral iteras. Este déficit se 
agrava de año en año ante el crecimiento del consumo 
nacional de productos de petróleo el que, al ritmo actual, 
sa duplica cada 1 O _años. 

Es avidente que ante estas perspectivas et pais requiere 
desar1ollar nuevas zonas de extracción de petróleo. · 

Por-ello, la labor pionera de Belco Petroleum Corp. del 
Perú en et Zócalo Continental, que es la zona que mejo
ras perSPeCtivas ofrece a corto plazo. reviste particular 
interés nacional. 

La explotación petral itera en el mar, por las difíciles 
y costosas condiciones en que se reali7a, constituye un 
verdadero ·.desafío a la técnica. Belco ha desarrollado 
técnicas, planeado y construido equipos, realizando un 
trabajo del cual se enorgullece. que ha permitido llevar 
adelante un promisor plan de extracción de petróleo del 
Zócalo Continental contribuyendo así a la solución del 
d,éficit nacional de abastecimiento de petróleo e hidro
éarburos. 



MAQUINARIAS - EQUIPOS NAVIEROS - ACERO 
REPRESENTANTE EXCLUSIVO DE: 

MOTORES DIESEL 
BOM&AS DE AGUA 

o 

l<úppttabufd) 
COCINAS INDUSTRIALES 

GRUAS "LIMA" 

LAVANDERIAS 
INDUSTRIALES 

Dir. Postal: Casilla 2469, Lima-Perú 

~ITE~~~~""~ Dir. Telegráfica: CITECO-TELEX: 3540028 
.....,. "-' ~ Teléfono: 24-0500 
· Oficina y Depósitos: 
coMPAFliA IMPORTAPO~ ... TECNII=O • coMER<;IAL s. " · Av. Argentina 2401 _ 2435, LIMA 



LA ENERGIA ELECTRICA ES ELEMENTO 
BASICO DEL PROGRESO DE LA 

INDUSTRIA NACIONAL 

LAS EMPRESAS ELECTRICAS ASOCIADAS, ol ostorur•• on incromen· 
lar su capacidad de generación, tranaporte y distribución de energfa y ampliar conatantemente sus 
servicios, contribuye a crear para nuestro país mis fuentes de trabajo, nuevos campos de cultivo. 
mas agua potable y modernas Industrias. 

Contribuya Ud. también a este esfuerzo comprando acciones de las EE. EE. AA., entidad peruana 
de servicio público. 

Gracias a la gran acogida que los valoras de la Compañia han tenido en el mercado nacional en 
los últimos años. 

MILES DE PERUANOS SON ACCIONISTAS DE LAS EE.EE.AA. 
CON UN TOTAL DE INVERSIONES QUE AHORA ALCANZA 
LAS DOS TERCERAS PARTES DE SU CAPITAL SOCIAL DE 

MAS DE DOS MIL MILLONES DE SOLES 

BASTAN S/. 100.- PARA SER ACCIONISTA DE ESTAS EMPRESAS. Cualquiera que sea el mon· 
lo de su inversión conslltulri un valioso aporte en la tarea de aset¡urar el abastecimiento de energia 
e"ctrica que requiere la expansión de la ciudad capital y su zona de influencia. 

Las accionas da asta industria le ofrecen seguridad en el valor de su dinero, ya que, SU INVER· 
SION ESTARA PROTEGIDA CONTRA LOS FENOMENOS DE LA DEVALUACION Y EL ENCARECIMIEN· 
TO DEL COSTO DE VIDA; asi lo dispone la Ley de Industria Eléclrlco quo eatableco también, en nues· 
tro caso, un dividendo fijo anual del 8.5 % libre de todo impuesto, pagadero en cuotas rtimastrales 
(enero, abril, julio y octubre), así como una utilidad comercial distribuible según acuerdo da los ac· 
cioniatas. 

Solicite hoy mismo a su Sanco o Agente Colegiado de Cambio y Bolsa mayores informes sobre 
nuestra oferta. La Sección Valores de EE. EE. AA. también se encuentra a sus órdenes en la Oficin1 
Principal de la Compañia : Jr. Conde de Superunda- Calle Ver1cruz N• 261·01. 309, Teléfono 27-6200. 
anexo 394. 



MATIAS GILDEMEISTER S. A. 
AV. TACNA N~ 388 - TELF. 286320 - LIMA 

DISTRIBUIDORES GENERALES DE: 

PINTURAS " SHERWIN WILLIAMS" 

Decorativos - industriales marinos 

NATIONAL CHEMSEARCH 
CORPORATION 

Productos químicos de mantenimiento 
industrial: 

Solventes SS-25 NC-123 -
Descorbonizonte CTD-99 -
Limpiador de contactos SWISH -
Aflojotodo Yl ELD. 

GRASAS Y LUBRICANTES A BASE DE 
BISULFURO DE MOLIBDENO, 

fabricados por MOLY SLIP de 
Inglaterra . 

GUIA DEL ANUNCIADOR 

VIKING S.A. 

Banco de Crédito del Perú 

FAST 

GIBBSyCío. S.A. 

Toquepolo 

Nicolini Hnos . S . A. 

Dibogo S.A. 

FAMOLEN 

Morcono Mining Compony 

Operaciones y Servicios S . A. 

Gildemeister & Co . S.A. 

BELCO 

CITECO 

Empresas Eléctricos Asociadas 

"Sherwin Willioms" 

GRACE UNE 
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