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mar,

Este breve trabajo, que présento a la generosa consi
deracién del H, Jurado Examinador, aspira a ser una espeoie
de llamada de atencién para que el Poder Piablico Naci'on’eil;’ con ,
la fuerza que posee promueva de inmediato el desarxrr:rqlrldmélrf”.“ i
timo mercante estimulando la formacién de nuevas'éxﬁb’x;;é;; :

o 'né}fieras,' o’ei fortalecimiento de las existentes; pervo al mismo
ti’ém:‘pg‘ 'e‘:;;‘c’it‘e, para gue se produzcan las reformas necesérias
o dentro del 4mbito de la Administracién Piblica y con el apoyo

k"‘d’e Leyes adecuadas, se pongan las bases indispensables para

dicho desarrollo.






A ANTIGUEDAD




I- CONCEPTO DE MARINA MERCANTE

Utlhzando un lenguaje que de nmguna manera‘ debe




embarcaciones para transitarlo,

" De tal suerte que la industria de i:ésfna\}es hizo po-

~ sible la-actividad comercial, sien "o'nksec'uencia la que

opronto nos interesa cdrhentar uesto que la empresa -

naval relaclonada con el comercm onstltuye desde hace mucho -

_ytlempo uno de los grandes procesos v1ta1es que ha puesto ¥-po

“neen mov1m1ento a gran parte de la humamdad

Antes de efectuar un bosquejo histérico sobrefel*
comercio marftimo, que es el objeto del presente capftqlp,~

_creo conveniente precisar, aunque sea parcamente, lo que

bemos entender por marina mercante, sefialando la importan

_ cia que tiene en el mundo;-porque ‘de otra suerte no aquilatarfa
mos los esfuerzos realizados para promover su desarroll

A este respecto, puede sostenerse que la marin’ak

mercante se forma con el conjunto de buques destmados a‘ la :

transportacién con una especifica finalidad comercml debleni _

do afadirse que dicho transporte:-bien’ puede referlrse a mer-‘ :
cancfas o a pasajeros; y-que se encuentra en- contraposmlon

a la marina destinada a la guerra. Aun més, Antomo Sc1alo

ja ha llegado a sostener que la navegacién mercante;esvla na’

vegacién no militar, sin predicar acerca de sus fines, los.




que en sintesis lo anterior viene a significar qu

némenos, as{ como otros muchos facto:




para lograr un desarrollo maritimo amplio, que les permita -

conseguir no solamente vigor econdmico, sino ademas una co~

municacidén directa con todas las comunidades humanas.,

Por eso desde distintos puntos de vista y desde los =

“méas diversbé asrpectos, es necesario concluir qL;e el trafico -
maritimo viene a ser uno de los més sblidos pilares para el -
fortalecimiento de las relaciones internacionales.

- Il,- EL COMERCIO MARITIMO EN LA ANTIGUEDAD,

Si alguna ensefianza vélida;hemos de extraerle a -

- la Historia es que el 4nimo de explorar lo desconocido consti-

incansable aspiracién humana; y que el hombre tenaz
“-mente ha' ido promoviendo el progreso merced. a esa btsqueda;
. pues no otra cosa significa, por ejemplo, la actual aventura -

.. .egpacial; cuyas consecuencias son por lo pronto:inimaginables,



los mares, que tanta desazén y prurito causé

H
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;
;

‘sados, pero que a la larga produjo 1;;5 >onse:

todos nosotros conocidas. Esta atraccid,

tros antepasados, pues esta:

te el viaje que realiza po‘ ‘el Océan




La antemor referenma lleva el ammo un‘ chto dej '

aludu' a la comumcacxon maritima como el med

qu'e usaron’ los antiguos. para efectuar contact

apartadas comunidades conocidas entonce's;'ént ste sentido‘lo
f’eglpcms hguran entre los primeros navegant‘

' partmularmente porque el rio Nllo fue una ru

logla y las investigaciohgs,bhe‘éh‘

mediante ellas sabemos de la e ;daldgs,marftiy- :

_mas comerciales entre los grupos humanos que poblaron los -



riéyosyy de China, Mesopotamia, 'y comoyadtpmos, delNﬂo '.'g‘n

Egipto,

Sin embargo y por determinadas circunstan

- téricas, debe considerarse como antecedente remot
cio marftimo mundial de la actualidad, las navegaciones qu
efectuaban los pueblos riberenos del Mediterrédneo, el cualiper:

mitfa una navegacién costera a gran escala, {4 )

Podemos afirmar que el comercio antiguo se hacfa

en parco desde el Lejano Oriente y la India hasta el Golfb Péf-‘
sico o el Mar Rojo; para llevar a cabo lo anterior se utilizaban
~caravanas, las cuales transportaban los cargamentos de estas
costas a las del Mediterraneo, llegando a los puertos fenicio‘s

y griegos del Asia Menor, en donde se embarcaban nuevamen-

te para su destino final.

Todavia no puede saberse y seguramente no se s‘a‘-jf

- bréa quién utilizé la vela por primera vez; sin embargb porlg
vekstigaciones hechas se sabe que en el afio 4,000 A.C. '155; - e

k,‘emvbgrcaciones que surcaban el leo llévéban generalménté v_g :

2 la, y que la usada por los marineros egipcios era una tosca LEay

vela cuadrada; la cual mu d;espués“fyuefsﬁpér’éd’é' por

la-1lamada vela 1a'1ti'ha",v?hqu

6 una verdadera revolucién. -

t
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Los feruc1os mdudablemente que fueron los més de-,. :

“cididos: navegantes del mundo ant1guo por sus cond1c1ones de <

,xcelentes carpinteros, intrépidos marmos y hébiles-‘come'r

»‘,clantes; navegaron alejandose de syus prbpia"é cbsras, llegando

hasta la Gran Bretafia y la India; y como:estos- viaJes eran lar- ;

:gqsr, dispusieron de barcos séhdos',y-‘p!_‘ppg‘lsgdos por remos 'y

. ﬁocidos entonces.
Por otra partey da&é'éq Situ‘aﬂciiké‘r‘l :gédgréficé, se

encontraban en condiciones envidiables para redlstrlbuirlos 7
productos de Oriente a Europa; y ademéas como posefan en los

s montes d‘el Libano abundantes suministros de madera, supie--.
Lo "rvonzaprdyeéﬁar:es'tas ventajas, llegando a fundar colonias co-"

: r»nerciay.l'éié tan distantes como Cartago y Cadiz.

"Hoi‘iérbiéh,’como ya se ha di}cho,’.lioéy fenicios po







instituye el gran comercio marftimo desde el momento en que
el transporte no solamente sirvié para traer articulo de lujo, ~
sino para trasladar los alimentos necesarios para la subsisten  °

cia de la poblacién griega., como los granos que se trafan de o

Sicilia y Egipto. Con este motivo hicieron del puer‘tc}:élzi Pirqo
uno de los més hermosos del Mediterraneo. ( 6 ){:;k‘f, |
Los romanos, después de imponer’sur poderfo a tré .
' vés de las conquistas que hicieron en todo el Mediterréngo; 7 m_L_
ciaron un periodo de verdadera bonanza, principalmente me-~ -
‘diante el trafico maritimo; el aprovisionamiento de Roma, que.
era la metrépoli, dependfa fundamentalmente del exteriory';"tan -
es asf que la importacién anual de cereales de Egiptovés'_cigﬁaté :
a méas de un millén de toneladas, y que era también‘ muyv:céx’;s"l-'
jerable la procedente de Africa. Todo esto 's'é"ei:fné;tuab;;?;crt;a- |
vés del puerto de Ostia, en Italia, que adquirid con "‘esté motivo

extraordinaria importancia. Sin embargo, con la divisién del

Imperio romano en dos partes, el tréfirco‘ma'rftini de Itali

o s o s




manos de piratas ¢ de comerciantes rivales erlx'frbu

cias faciles y provechosas.
No obstante, Bizancio llegb a"_p‘or‘é':e
der en el mar, particularmente porque tenfa una posicién cla:

ve, pues a través del Bésforo flufa todo el trafico del Mar Ne

gro, Por otra partey al contener a los sarracenos en sus
puertas habfa aumentado ténto su poder y prestigio,. que sola-
mente barcos capaces de acudir a su proteccidn se atrevfén a.

operar en los mares circundantes. ( 8°)

Hl,- EN LA EDAD MEDIA,
La Edad Media presenéié' el surgumento de gran--
"des ciudades marftimas tanto en elnortecomoen el oeste de
Europa; en el norte, por ejemplo, la navegacidn hizo lentos pe
ro visibles progresos entre los siglos XI y XIV; particularmen
te en Alemania septentrional y Flandes; especialmente debido
al comercio maritimo moscovita que trafa pieles y cera de Ru
sia, asf como especies y sedas chinas y persas.
Por el aito de 1241 se fund6 1a Liga Hanseética, -

que fué una alianza de las ciudades comerciales de Alemania =
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del norte; y que lleg6 a constitufr un enorme monopolio en el -
tréfico comercial maritimo, lo cual les permitié gozar de una
tremenda influencia politica.

Entre tanto las ciudades de Flandes se iban convir
tiendo en grandes centros y emporios mercantiles, rivalizan-
do en poder con la Liga Hanseética; y llegaron a integrar una
industria lo suficientemente importante como para formar ins
tituciones tales como la Cdmara del Seguro Maritimo, fundada
en Bruselas en 1310,

Por otro lado durante la Edad Media, igualmente,
surgieron Ciudades-Estado en el oeste de Europa, tales como
Pisa, Génova, Venecia, Marsella, y Barcelona, las cuales no
solamente constituyeron importantes sectores comerciales en
la navegacibn, sino que, incluso, pusieron los cimientos de -
muchas regulaciones juridicas modernas en el aspecto mariti
mo. Asi, por ejemplo, Génova en 1369 y Barcelona en 1435,
--publicaron regulaciones juridicas referentes al seguro marfti-
mo. (9)

o El notable historiador belga, Henri Pirenne, en -
un precioso libro llamado Historia Econdémica y Social de la

Edad Media, se refiere en forma documentada pero bella al
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renacimiento y expansién comercial de las ,ciudades italianas,
haciéndolo en los siguientes términos que no nos resistimos a
transcribir: '' El renacimiento comercial marftimo, desde un
principio coincidi6 con su penetracién en el interior de las tie

rras. -No solo se inici6 desde entonces la agricultura, solici-

' tada por la demanda de sus productos en una economfa de in--

",'t‘ercambio que va a renovar su organizacién, sino que se ve -
nacer una industria orientada hacia la exportacién,

Admirablemente entre los poderosos focos comer-
ciales de Venecia, Pisa y Génova; Lombardfa fue la primera -
en despertar., El campo y las ciudades participaban también
en la produccién: el primero con sus trigos y su vino; las se-
gundas con sus tejidos de lino y de lana.

Desde el siglo XII Lucca fabrica telas deg}selc:ié; c_g
yas materias primas recibe por mar, En Toscana, S.ikéna""y: :
Florencia se comunican por el Arno y sienten el influjo de Su
prosperidad. Detris de Génova, el movimiento se comunica
al Golfo de Leén y llega hasta la cuenca del Rédano. Los puer
tos de Marsella, Montpellier y Narbona extienden su radio de

actividad en Provenza, en la forma que Barcelona extiende el

suyo a Cataluia.



La expansidn de estas regiones maritimas es tan =
vigorosa que, desde el siglo XI va hacia el norte y comienza a
rebasar los Alpes por el paso que, en el siglo X, los sarr_'acé-
nos de la Garde Frainet bloqueaban peligrosamente. Por el - e

Brenner sube de Valencia hacia Alemania, por el Septxmer Voo

el San Bernardo llega al Valle de Saona y del Rhm, por el mon

te Cenis al del Rodano, E! San Gotardo, que por tanto tlempo;

fue infranqueable, se convirtié a su vez en vfa de transxto :

ey cuando un puente apoyado en las rocas 10 permm"' ( 10 ) '

No debe olvidarse que de las poblaciones que he~~-
V'més,mencionado, fue Venecia la que logrd alcanzar un mayor
: ag”x‘adq de poderio marftimo, pues desde un principio los vene~
dianbs se percataron de que su porvenir se encontraba en el -
r;‘ygar, ya que las condiciones en que esta poblacién crecidy se
desarrollo, la empujaban materialmente al trafico maritimo,
Todo el siglo XIII y la casi totalidad del XIV, con-
templan la grandeza de Venecia; por ejemplo en un documento
ilustrativo del afio de 1423 se hace notar que la poblacién - -
ascendfa entonces a 180,000 habitantes, de los cuales la indu;g
tria de la seda ocupaba 3,000 personas; la de la lana 16, 000;

"y las construcciones maritimas ocupaban a 17, 000 obreros; lo



=15

anterior revela la importancia que para dicha Ciudad tenfa la
- actividad marftima, Por otra parte la tripulacién de 1a flota
en el afio que se menciona se componia de 25, 000 marinos, -
que tripulaban 3,000 buques de comercio y 300 navios de gue-
rra; ademais cada afio se construfan 45 galeras, ( 11)
También el caso de Barcelona es suxﬁamente ilu; -

trativo para apreciar el interés y la importancia que se dirég fé__r_g |
tonces al desarrollo de la marineria en su aspecto mercantil;y"
as{ tenemos que el emporio de Barcelona como centro mariti-
mo se sitla por el afio de 1150, cuando las poblaciones de Ca~-
talufia y Aragén se unieron para formar un solo reinado, Ade
més, al igual que ocurrid con las repiblicas marftimas italia-
nas, Barcelona no solamente se ccupd del comercio maritimo,
sino también de la guerra naval; asimismo y como {ruto de la
preocupacién gue se tuvo para el ejercicio marftimo, hacia -
mediados del siglo XI Barcelona expidié su célebre Consulado
del Mar, que fue un verdadero cédige maritimo y comercial -
que durante cuatro siglos fue considerado como la base del dg
recho maritimo del Baltico al Mediterrdneo., (12)

~ Como hemos podido ver en este breve bogquejo, la

‘actividad comercial fue uno de los peores enemigos del - -



s -
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feudalismo y de la quietud en que se hab{a postrado la Edad

Media. Las Cruzadas, mlcxadas como expedxclones rehglo-- R

sas, tuvieron resultados muy dwersos; pues fomentaro‘n;lo‘s
viajes y abrieron las rutas comerciales entre Europa’y el
cano Oriente, y a la sombra de esta actividad se formaron

grandes empresas marftimas., Las repiblicas italianas co: - -

mo hemos visto, principalmente Génova y Venecia, apro&)ééha,’
ron esta oportunidad; en Espafia y Barcelona; y en Francia el

puerto de Marsella,

Europa con el Cercano Oriente,
IV.- EN LA EPOCA MODERkNA;."‘k

Durante el siglo rXV rft;;rid‘: c‘io;r:\"ieri
za a alcanzar el auge extraovrdm 'l'ilye:'nu;s'trios dias;
pues con mouvo de los grandes escubmmxentos'geogréhcos -

que ocurren a fmales:de dicha’centuria;-se- abren nuevas rutas

e o et i e e L R B T T L e R L Y b



: para las relaciones mercantiles; y pricticamente el comercio
‘“con lﬁs nuevas zonas descubiertas cae en manos de los paises
de la Peninsula Ibérica, Espafia y Portugal, a quienes en rea-
lidad se debe el descubrimiento y colonizacién de ‘lbys ‘rvxuei'os -

territorios, ’ » ‘
Debe destacarse que durante el ’siglo XV1, se fun-

‘ daron en diferentes partes de Europa distintas compaiifas con

o “el'i’fin' de organizar debidamente el trafico mercante maritimo.

'k‘k:Asfl, la més antigua fue la Compafifa Moscovita, fundada en -
- 1551 para el comercio con Rusia; en el afo de 1581 se estable
cié la Compaﬁfa Turca; y en 1583, la Veneciana; las cuales =~
llegaron a fusionarse en 1592 para formar la Compafifa de Le

vante, para comerciar con Italia, Siria y Constantinopla. Ca

be mencionar también a la Compania de Guinea para el comer . -

clo de esclavos en el Africa, la cual se fundb en 1588, Des-
de luego resulta pertinente aclarar que la més importante de
las Compartifas fundadas en esta época, fue la de las Indias -
Orientales, que qued$ integrada en el afio de 1599,

El siglo a que nos venimos refiriendo tiene enor—
me importancia en todos los aspectos y por lo que hace alf co-

mercio marftimo significa nada menos que el rompimiento - -



L]

- definitivo con el viejo orden feudal, y abre perSpe,’c‘ty'ivays inéo_si

pechadas a la navegacién, fijando las nuevas rutas por las =~

rritorios que dia a dfa se estaban descubriendo,
Es esta, justamente, la época en que llpvsgranders‘ '

imperios coloniales comienzan a formarse con bakse én ’el S0 -
juzgamiento de las nuevas poblaciones; y desde luego merced v
al intenso trafico comercial que de esta situacibén se va deri—r :
vando., Desde Europa, las respectivas metrépolis controlan
decididamente la politica, la cultura y el comercio de sus apén -
dices en el Nuevo Mundo; pero en realidad debemos reconocez"
que es en algunos lugares del Continente descubierto, particu
larmente en Santo Domingo y en Cuba, donde se traman y se
organizan las nuevas aventuras que generalmente traen como
congecuencia nuevas tierras descubiertas que van a ensanc})ar
los dominios de los Monarcas europeos. Esto (ltimo lo ha he
cho observar de una manera inteligente y con hermosa prosa,
German Arciniegas, en su libro Biograffa del Caribe.

| Por su parte, el jurista espafiol Francisco Farifia

en obra ya mencionada, nos hace ver a este respecto lo - -
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' » siguiente: " Las grandes compafiias comerciales que abrieron
el camino al desarrollo colonial manejaban un sistema de trans
portes como apéndice de una funcién mercantil, Asf{ funciona~
ron la Liga Hanseética, la compafiia concesionaria del tréﬁco,
en las Indias, la casa internacional de banca de los Fucar, llya, :
firma financiera de los Rotschil a principios del siglo XIX; --
existiendo grandes empresas, coxﬁo la Uﬁited Fruit Company,
que operaba por medio de sus filiales con casi un centenar de
bugques para transportar mercancias y pasajeros ', (13)

Ahora bien, continuan;io con'la breve resefia hist§
rica a la que estamos avocados en este Capltulo, debe decirse
que el siglo XVIII se caracteriza por el predominio holandés -
en el comercio marftimo, el cual se basaba fundamentalmente
en la industria pesquera del Mar del Norte, y que en el afio de
1620 ocupaba una flota de 2,000 navios, la mayoriade 70 a ~~
100 toneladas de porte,

Durante el siglo XIX la supremacifa marftima pa-
56 a Inglaterra, desarrollandose la marina britdnica ripida--
mente; asimismo, Estados Unidos, Italia, Holanda, Noruega
desplegaron una actividad comercial sumamente amplia en el

aspecto del transporte marftimo. Aunque naturalmente, debe
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reconocerse que la nota sorpreswa la d16 Japén que’ por c1er

to, en la década del 80 inicid una vigorosa marcha hama la -
occ1dentahzac16n por lo menos en lo que se refiere al aspéc- :
to econbmico. Asftenemos que en el afio de 1886 la marina -
mercante japonesa contaba con 78, 000 toneladas netas; treinta
afios después, en 1916, su tonelaje era de 1708, 000 toneladas,
colocéndose como la quinta potencia naviera; en el afio de 1920
su tonelaje mercante era el tercero en el mundo. (14 )

i | VEg(iste un hecho, ademas, que no debe pasar inad-
~ vertido, puesto que aceler$ el proceso comercial de la navega

cién en forma tal que sus consecuencias se hacen sentir toda~

via en nuestros dias; me refiero a la utilizacién del vapor que

en el siglo pasado logr6 adoptarse definitivamente para propul
sar los barcos, ocasionando que las embarcaciones empuja- -
das por la vela se relegaran del uso comercial y pasaron -

~ simpiemente a ocupar un lugar en la historia de la navegacién,

Este hecho fundamental se debm en un prmmpm al

esfuerzo del norteamerlcano Robert;Fulton, quien en el mes -

de agosto de 1807 hxzo suz"cva;‘
por de ruedas "' Clerrﬁén P éljfnis"z‘no‘, haciendo

el recorrido de Nueva Yark a 32 horas, - W

aguas:del Hudson el va~ .



Postenormente el mvento fue superado de’ manera k
el francés Federico Sauvage, quien mtroduJQ el uso e
ce para suplir las ruedas en la propulsién c»ie;}‘o,s‘;‘l?a'xjc;q_",
sucedié en el aflo de 1832; habiéhdoée instalado d1chamnova-
cién por primera vez én el vkapbrkﬁ,”‘lléi’tﬁadak'} ‘A‘rkclf;im’edes ", eﬁ

_151 al uso del vapo y. la’]

os buques, agregamos e1 empleo del h1erro v del acer

’larconstrucclon de los mismos, nos percataremos suﬁ’ e,
] :ﬁ 'mente del porqué se extendié de una manera tan extraordma -
ria, a partir del siglo pasado, la navegacién comercial, pueé
to que tales mnovaciones produjeron, entre otras cosas bené-

“ficas, la elaboracién de barcos de mayor tonelaje y un despla

zamiento a mayor velocidad. : SRR

En la actualidad el comercio por mar posee un. - ‘
gran desarrollo, ya que algo més del 75% del comerciov'exte-- .
rior mundial es tfansportado por buques,

Por otra parte ello se efectua a través de 1fneas

','éregulares de navegamén, con 1tmerarms y fechas de sahda Yo
: llegada, como cualqmer otro medlo de transporte. Estos ser .

vicios regularesrequ_xeren gn t?.erra kde una orgamzacxon dam
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: c;qstosa y muy compleja. (15 )

Requiere, ademds, la formacién de empresas de
grandes alcances econdémicos, a través de compaftias que Ile -
gan a integrar poderosos consorcios para la defensa de sus -
cuantiosos intereses; y particularmente para la blisqueda de -
loys mejores precios en ei transporte de los productos.

Francisco Farifa alude a lo anterior expresindo-
se de la manera siguiente: " En nuestros dias esta orienta~~-
cién de grandes companias comerciales por que por si o por -~
medio de empresas subsidiarias manejan importantes flotas
comerciales, se ha extendido mucho. El sistema es corrien-
te en las mas poderosas empresas petroliferas, de transporte
de minerales, de carbén, etc. El ejemplo ha cundido y otras
muchas empresas diversas han formado sus flotas propias, -
generalmente a base de buques modernos, especializados en
el transporte de productos de su negocio principal, como la -~
de la celulosa, de maderas, de productos quimicos ", { 16 )

Para terminar el presente capftulo deseo transcri
bir lo que méas se aviene al tema de la navegacién comercial
de nuestros dias, de un librp publicado recientemente por la

Editorial Siglo XXI, del japonés Yoshihiro Watanabe, La =
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obra se llama ' El Mundo en 1984 . Y en la parte conducente
dice asi '* Se dice algunas veces que el fruto de los barcos no
es muy prometedor, sin embargo existen muchas perspectivas
de progreso ulterior, tanto en su cantidad como en su calidad;
porque es el caso que ¢l tonelaje actual total de barcos en el
mundo ha subido aproximadamente el doble de lo que era antes
de la guerra, en tanto que el comercio y los transportes inter
nacionales van en aumento de afio en afio, Los célculos japo--
neses del tonelaje bruto de los barcos del mundo para 1870 -
dan una cifra de 170 millones de toneladas.

Las tendencias de mojara de los barcos modernqs :
.son: lo, - barcos mayores; 20, - velocidades superiores; 39._ -
fu‘nc‘:‘ionamiento més econdmico; 40.~- navegacidén mejor ; 5o, -
rhayores comodidades y seguridad; 6o.- mayores garantias,

Con estas tendencias los barcos estdn mejorando.
Si miramos atrids, a los cambios pasados, vemos que no es
.-imposible preveer el aspecto exterior real de los barcos del

_futuro

" de muchas istoria nos dice que -

“los progresos en la construccién naval se han producido como

La construccién:de barcos se basa en las sintesis =~



L S

resultado del progreso en materzales, energfa y'medms de prO‘ :

pulsién, asf como en las condzclones socxales. : Algunas veces
los cambios han sido revolucionarios, como resultado de 1deas'
totalmente nuevas en estos campos afines. | 7
En términos generales, una de las tendex‘u‘:‘ias l‘ev'f"tr ,
cientes ha consistido en la especializacién de los tipos de ‘1osf

barcos; como por ejemplo, en barcos para minerales; o buques

cisterna; y esta tendencia se ira acentuando hasta ser las dife
rencias entre los diversos tipos muy pronunciadas. Por ejem'
plo, los barcos para minerales, los buques cisterna -y 1

ses similares de barcos aumentaran en tamafio, tanto como

bio, las consideraciones de comodidad vien

aunque la de velocidad no le vienﬁe’, a lai,z“a'g“a MO(1T)
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I.- ANTECEDENTES PRECOLOMBIANOS,
Lias caracteristicas gedgréficés de nliestro pafs-hicie -
ron desde tiempos remotos necesaria la _nai)e'gacién fluvial, la

custre y maritima como medio de comunicacién y expansién - .

para los distintos pueblos que ocu;jarfbn 1,6 qﬁe‘ actualmente es S

‘nuestro territorio.

Los pueblos marfﬁmOS,’i—’e{s“fa

] 'vfarylr de la pesca y de ella hacfan'sﬁ'cqméféjé , bituél'éofl irljasl -
ciudades; pescaban con redes de ixtli;babtrlrn‘vc’iantrbén: las saiinas, -
‘:las' cuales eran explotadas por dichos pueblos costeros; y vi-~
vian pobremente en cabanas de ramas, Conocian la navega --
7 cién y no solamente costeaban, sino que sus ligeras canoas de
dos proas atravesaban el Mar Bermejo de una costa a otra,
los cronistas de la Conquista, que fueron testigos =
presenciales, como Bernal Diaz del Castillo, e incluso el mis
mo Cortés, han dejado testimonios a este respecto, Ahora -
; v ',’,b,ien’ la navegacién comercial en el altiplano la refieren todos
. los croﬁistas espafoles, quienes se mostraban sorprendidos -
dé la forma tan organizada en que se héé:fa para transportar
toda clase de mercaderfas, desde lkos",,‘céh‘tri'kv’c_:s de:poblacién ha_s_ -

ta la capital del Imperio de Anah




Por otra parte, cbntéfn:o'srycoﬁ qﬁe tanto los cédices y
murales prehispinicos, como lo.s'q‘llxe fueron elaborados duran
te la Conquista, nos otorgan un testimonio hasta cierto punto -
veraz de la existencia de una navegacién en el México antiguo,
la que probablemente Vfue utilizada para fines bélicos, aunque

también fue un medio eficaz de comunicacién y comercio entre

los pueblos, (1)

Debe precisarse que también en el Golfo'dg‘ Méx1co (':g

~ mo en el Mar Caribe hubo navegacién importante; para refor— - .

zar lo anterior no debe olvidarse que en una relacién hecha por . '
Cristobal Colén aparece que este navegante encontrd en las AI_’l_
tillas canoas tan grandes como las que €1 trafa, que recorrian
dicho Mar en todas direcciones, llevando gran cantidad de in~—
dios; lo que nos obliga a pensar que tal vez existia una fuerte
corriente comercial entre los habitantes de las islas caribefias ‘
y la Peninsula de Yucatédn. ( 2 )

II.- EPOCA COLONIAL,

Una vez que se efectud la Conquista, a'la qﬁai 3

cierto, se le debe acreditar la primera ,ba,tff‘ll,akw' 1

ca, los intrépidos aventur'ero'rsrespaﬁbleé-'s‘e“de‘d







phlco el 3 de Octubre de 1565; siendo justa:
- torno cuando Andrés de Urdaneta formulélacarta de navega--
cién péra el comercio con las Islgs Fili}pizkxés' deécubiertas, a
quienes, por cierto se les bautizd conk‘fzarl?rxkfldwrrr;tiré en homenaje
al Rey espanol, que habfa ordenado la ejecucién de dicho reco

rrido.

El establecimiento de dicha ruta comercial originé de

inmediato un intenso y lucrati ntre la Nueva Espa

fia y el Oriente, al travé

la cual trafa especies




R

cambio llevaba oro, plata, cacao, telas, etc. (4)

Como ha escrito el Padre Mariano Cuevas, citado pof
José Eusebio Salgado y Salgado, fue tal el incremento del co--
mercio entre las Filipinas y la Nueva Espafia, que los comer--
ciantes espafioles residentes en la Colonia sintieron afectados
sus intereses, dado que disminuyeron las ventas de los produc
tos venidos de Espafia. De tal suerte que las gestiones y pre—
sidén de estos, asi como la carta del Arzobispo de Sevilla' env‘ié
da a Felipe II, haciéndole ver los peligros de una independen--
cia econémica, obligaron a la Corona a frenar por medios lega
les tal comercio, (5)

El mismo soberano porhibié el comercio de la Nueva
Espana con las demis colonias espafiolas, mediante Cédula del
11 de Enero de 1593; al mismo tiempo que al Virrey se le daba,
como Capitan General, plena jurisdiccién para controlar el co
mercio sobre todas las embarcaciones que arribaran a la Nue-
va Espafa. (6 )

Es decir, que la Metrépoli impidié hasta donde pudo
el comercio entre sus Colonias del Nuevo Mundo, asimismo, ~
entre ellas y los paises extranjeros; y para conseguir lo ante-

rior, independientemente de las medidas citadas ya, se = --

BIRLIGTAGA GMITRAL
Y. N, A I,




- 34 -

elevaron los impuestos exorbitantemente, y se impusieron tan-

tas gabelas y exacciones que el comercio con América consti=-:

tufa por entonces una verdadera odisea. Sin embargo, como. ~

es bien sabido que entre més inflexibles sean las disposkicione‘s
a cumplimentarse, més es agudo el ingenio para quebrantarlas,
en el presente caso sucedié de esta manera; de tal suerte que-
la prohibicién de comerciar con los extranjeros seguidamente

fue violentada, a través del trifico de contrabando; o bien, pé-

drfamos decir de manera oficial, entrando los barcos a puerto

con el pretexto de alguna averfa, o escacés de agua, etc, (7 )

La situacién anteriormente descrita cambié un poco -
durante el reinado de Carlos III, perteneciente a la dinastia de
los Borbdn, quien llevé a cabo una actitud polftica en materia
comercial distinta a la de Felipe Il con sus Colonias en Améri
ca; supuesto que se levantaron las restricciones impuestas con
anterioridad y a las que ya nos hemos referido, autorizindose
a las Colonias a tener relaciones comerciales entre sf, y con
apgunas naciones europeas, (8)

Tales son a grandes rasgos las caracteristicas més

notables del comercio que se sostuvo durante la época que " - ¢

comprendié el coloniaje, entre la Nueva Espafia yla - =



Metrédpoli; el cual, como hemos visto, nunca llegd a alcanzar
grandes niveles, particularmente porque dichoc comercio se =~
hacfa sdlamente mediante dos flotas que zarpaban anualmente

de Sevilla y comprendfa también a las dem4s colonias america

nas; lo cual, como eg de imaginarse, era bastante insuficien -

te; sin contar con que el comercio con los demis paises estaba -

muy restringido, como quedé anotado,

.- SIGLO XIX.

Durante el siglo pasado, y de conformidad con las mis.

mas circunstancias histéricas por las que atravesd el pafs, “la -

marina mercante nacional registra una serie de accidentes en

su desarrollo, que praicticamente, y salvo ciertos perfodos, po.

demos decir que muy poca solidez llega a alcanzar. Lo ante--

rios se explica por la vida un tanto azarosa que llev6 nuestra -

Repiiblica desde el momento mismo en que se lanz6 a la lucha -

de insurgencia, y que motivé en realidad una completa desate_r_:_

cién por lo que a la organizacién del Estado se refiere, repe_x_'_‘ 2

cutiendo lo anterior en el comercio maritimo que, salvo, ra=--

rag excepciones no fue tomado en cuenta.

En efecto, la situacién en que la nacién mexicana se

encontraba cuando comenzd la guerra por la independencia, =




 debiéndonos, por
e, 1a cual practi
 camente o ex a can
daddebuquesutmzados para tal fin, de‘;:“mal;ést‘ado de los -
' rhismbs, Y bpkartic":ularrrr;etlkté,?.si,popemos. étencic’m al hecho dé ’, .

que nuestro trafico mercantil solamente comprendia Espéﬁa}:i

- por-las causas que ya apuntamos con anterioridad.-

Eso nos puede dar una idea cabal del por(;ué algun

gobiernos que se sucedieron posteriormente a la consumacién

de la independencia, mostraron verdadero interés y una legfti~
ma preocupacién por resolver con patriotismo dicho problema,
ya sea dando facilidades de tipo hacendario, o bien al travésde
una legislacidn protectora de la marinerfa nacional; sin embaz
: gd la inestabilidad de que hizo gala la nacién durante la mayor
parte del pasado siglo, en el orden politico y como consecuen-
: j(_:‘i,av en todo lo demés, impidi6 substancialmente todo progreso

- sistemético en la navegacién comercial.

Es totalmente cierto, por consiguiente, lo que aseve-
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; Tdnredx’;éido nimero de embarcaciones de vela, balandros, pai
~lebots y muy pocos barcos de cruz que hacfan el tréfico de ca-

'kjbotéje con un comercio raquftico e incipiente; y el de altura,

= més raquitico alin, con Espafia solamente, hasta que vino la na

'v'e'g'acién de vapor, en que comenzd a desarrollarse nuestra -
ﬁlarina mercante aunque muy lentamente ', (9 )

Debe destacarse que aunque el corto Imperio de Agus
tfn de Iturbide tomé con cierto interés el problema de nuestra
marina, dictando algunas providencias al respecto, especial--
mente para la apertura de nuevos puertos, después de algunos
estudios hechos para tal fin; y aunque también el nuevo gobier=-
no independiente que surgié con la cafda de Iturbide, dict6é dis-
posiciones para ampliar nuestro comercio por mar, lo cierto
es que la situacién cambié muy poco, sino es que continué -
igual,

Muy ilustrativas son en este sentido las palabras que
dijo el General José Joaquin Herrera, quien tenia la Secretaria
de Guerra y Marina del Supremo Poder Ejecutivo Provisional,
cuando rindié su informe al Primer Congreso Mexicano, con
fecha 13 de Noviembre de 1823: " EllGobierno juzga como uno

de ,10,5 medios méis prontos y eficaces para tener en pocos afos



una marina floreciente, el dzspensartoda kpr"okté;:;ién pdsiblé a
la Mercante, Ella sera un plantel en dénde el Estado se pre--
vea en la guerra de cuantos brazos le sean indispensables para
1a tripulacién de sus buques ', ( 10 )

Este interés manifestado por algunos gobernantes in—

fortunadamente muy pocos frutos rindi6, pues las condiciones -

politicas del pals lo impedfan, dado que los cuartelazos, y las

guerras intestinas consecuentes, estaban a la orden del dia; -

Sin embargo y a efecto de dejar constancia de que algo ‘skéhiiz‘kb, L
para el progreso y desarrollo de la marina mercaﬁte, pdrf lo: .

menos desde el punto de vista de las buenas intenciones, con--

viene mencionar las disposiciones que se dictaron en los pri--
meros aflos de vida independiente con el fin de que la actividad
del transporte maritimo quedara en manos de los marinos me-
xicanos:

" Atento el Supremo Gobierno a precaver los perjui--

cios que estén sufriendo los buques nacionales de cabotaje, asi

como los armadores de esta especie de industria tan favorable-

a la riqueza piiblica, por el abuso escandaloso de ocuparse los

extranjeros en esta misma clase de tréfico, particularmente -

en los mares del sur,’ ha»fesuéﬁojVS.'E.‘V'prohibirlo ) - E - :




absolutamente a todos los buques extran]eros,;sm nmguna

excepc16n ¥y que umcamente puedan hacerlo los n

la forma y método que les conviniere, a manera que excluswa -

mente lo disfrutan los nacionales en todas partes 'y lo exige' el
derecho comiin y el progresivo incremento del comercio de la

Repiiblica . - 26 de Enero de 1825, G. Pedraza.- ( 11)

Otra disposicién sumamente interesante, como la an~ - =
terior, y que pone de manifiesto el hondo espiritu nacion.alista‘ ,
que se evidencié en el primer gobierno independiente constitu- ‘
cional, es la que voy a transcribir enseguida, y que por si so- !

la nos da una idea cabal del interés que tenfan aquellas gentes -

- por proteger lo mis ampliamente nuestro comercio maritimo,
para que este quedara en manos de los mexicanos, Dice as{
la disposicién a que nos referimos: " El Presidente se ha ser
vido resolver que todos los buques nacionales mercantes se -
doten precisamente con mexicanos en las clases de capitén,
piloto, contramaestre, y dos terceras partes de la tripula- -
‘ci6n.- México - 28 de Enero de 1826. G, Pedraza ", (12)

En la anterior disposicién pode;hoé ,i(i;lqmbrar un -

magnifico antecedente del actual artfculo 32 de la Constitucion

emanada del Constituyente ekrif\flksiﬁ;fe cua“l'f;exiy'g'e\, - -

ex1 anos en -“" i

e e " -t 0y



e f’ma mexicana,

precisamente la calidad de mexicano por nacimiento en capita-
nes, pilotos, patrones, maquinistas, mecénicos, y de una ma-

.nera general para todo el personal que trlpule cualqu1er ”‘-‘

: 'embarcamén 0 aeronave que se ampare con:la: bandera 0 ms1g-

Como hechos unped1t1vos delfdesarrollo' e uestro» o

mercio marftimo en el siglo pasado, debe senalarse la Guerra‘: o
de Texas en el afio de 1836; y la Guerra de los Pasteles, con -
kFranc;ia, de 1838 a 1839; las cuales acarrearon un cimulo de

males, especialmente porque nuestra marina de guerra, esca~

jﬁsg d:e':i;or syif,rﬁ:ck:ﬂorhreété;s"éuefras, quedé éniquiladé y riué's't"rd's'; '

éu@arﬁds en iguales condiciones de ruindad; y si a esto égrega-

"mos que todos los buques mexicanos, asi como las mercade--

5 rfas que se encontraban en el Puerto de Veracruz, cayeron en

manos del invasor, ello nos otorga una mejor idea de la fisono

mia que presentaba este aspecto de nuestra vida econémica.
Posteriormente vino la guefra con los Estadds Uni-'-' . "

dos, la cual hundié atn mas el panorama fman01ero de la na--

cién, haciendo escandalosamente rumoso el estado.de:la ha=-

cienda publica, y por c’onsigui‘ente' riuestro

se hallaba, igualmente, en~condi‘cidné'sfa;eé:lbgrables;



- 'gi‘ale‘,qqe, nadie-querfa hacerse responsable de las finanzas na

f»‘j‘,»‘é,’-_én‘a‘lés; ‘siendo de ello una prueba elocuente el hecho de que

en el breve perfodo que va de 1848 a 1851, en el segundo go- ~

bierno de Dn. José Joaquin Herrera, hubp diez Secretarios de

Hacienda, (13)

Con fecha 30 de Ener d

, Vtro: de su Alte"za Serenfsitna, ,A‘

niendo en vigor el Acta de Na én: a'ré.‘ el :p'omékx'r‘c,‘igo del ,

‘Repiiblica Méxicana, que fiugirdé“"}sur;xa‘impoz"tancia para nues- .
tro comercio exterior, significando esta legislacién notable S
avance, pues en este sentido nada se habia hecho, dado que -
generalmente se aplicaban las viejas ordenanzas espafolas, -
obsoletas para seguir rigiendo las relaciones maritimas co -~
- ‘merciales de nuestro pafs.
En el Acta de referencia se fijaron las bases para ve 3 '
,'iriiﬁcar el cobro de los derechos tanto de exportacién como de
kinkrlportacién y de toneladas; se 'seﬁalaron reglas para conocer
la nacionalidad de los buques, se limitd el trafico de cabotaje,
reservindose exclusivamente para los buques mexicanos; asi-
mismo se dictaron en dicho documento otras disposiciones de

. gran importancia, que desde entonces han servido. de norma -
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en la aplicacién de los aranceles; bien pudiendo decirse que -

" constituye la base de nuestra legislacibﬁ mari’tu'n 3
Cabe referirnos en este momento al Acta de

cién que formul6 el insigne jurista yucateco Manuel Crescen=-- -+

cio Rejbn, y que bien se puede considerar como ‘el briméripf_‘g ] :
yecto serio tendiente a resolver los problemas del trafico mer
cantil en nuestro pafs; y cuya importancia ha destacado de una
manera tan clara el distinguido Profesor de nuestra Facultad

~de Derecho Daniel Moreno, al decir que " el Gltimo trabajo de

Rején, en 1848, sers precisamente una Acta de Na\'/'egrancit')’ﬁ:;)ef T

ra incrementar el progreso de nuestro comerc10 y delftraflco i

maritimo', Sigue explicando el Profesor Moreno' il ‘Se trato de“‘, '
una iniciativa para que los barcos unicamente se cionstruyera_n’
con maderas producidas en el pais y aserradas y preparadas - :
en los astilleros nacionales; que ademéas sus capitaxié's'y'piiotos

; 7 i
fuesen mexicanos, de-igual manera que 1é mitatri,' alrx'ne'hos, de’
,su tmpulacmn que se les otorgara una rebaJa en-los derechos

”de :importacmp. La m1c1at1va se "aprobo dfas después de pre-

-sentada:y marca un:tri os-esfuerzos por la nacionali~



polfncos que privaron en aquel t1empo .el.citado proyecto de:

= Re;;én nunca’ entré en vigor y en consecuencla no pudo aplicar= .-

:,Beflegalmente; aunque cabe agregar que el Actaﬁdef‘Nave’gac}ién
promulgada por Santa Ana esti bastante inﬂlifda;pcr elkpensa—
miento del jurista yucateco. Lo antemor es motlvo mas que

suficiente para que estemos totalmente de acuerdo con el men

cionado Profesor Moreno en el sentld de s;derar al patrio

ta yucateco no solamente como el creador del juicio de Ampa-

ro, sino también como uno_de lo

ecursores - -

del derecho comercial y de 1as

co, (.16)

- Posteriormente y durante el Imperio de Maximiliano

se establecié el Ministerio de Negoc'ios Extranjeros y Marina,

-que - reglament6 todos los servicios maritimos del pais, expi-
diendo leyes, decretos y reglamentos; de tal suerte que bien :
se puede considerar esa época como la mejor en la historia - -

de nuestra marina, por lo menos en lo que se refiere a la re-.

glamentacién de la misma “dado que se consideraba todo 1o re

ferente a pagos, gratificaciones;, ahmeritos licencias, 'co'ns-f :

trucciones de buques ‘primas para proteger el comercm ma—"

ri't1mo. ( 17 )

arftimas en Méxi




L L

Es haéta el gobkiérno del Geperal Porfirio Dfaz cuando
nuestra marina mercante sintié una especie de renacimiento,
tanto desde el punto de vista de la creacién y desarrollode -
empresas para efectuar el trafico maritimo, como de su regla
‘mentacién jurfdica a través del Cédigo de Comercio de 1884, y
de 1889, De tal manera que se puede afirmar con toda certeza
que el perfodo del porfiriato es el Ginico momento de relativo -
florecimiento comercial marftimo durante el siglo pasado en
nuestro pais.

Sin embargo conviene recordar que no fue este desa-

rrollo del todo completo, y particularmente que se postergd -

e1 apoyo a empresas verdaderamente mexicanas, puesto que 7
"_'e‘lt éroteccionismo gubernamental més bien se incliné al capi-
tal extranjero, especialmente norteamericano, En este s.enti
do considero oportuno traer a‘colacién la opinién del Lic. Joa
quin D, Casasiis, quien en el afio de 1893 expresaba que el ra-
guitico desarrollo de la marina mercante nacional se debfa, -
entre otras razones, a que el pais carecia de las materias -
primas necesarias para la construccién de buques de vela y °
de vapor; y a que el gobierno subvencionaba ampliamente a la

marina mercante extranjera, evitando la competencia que - -



pudiese hacerle la nacional.

A pesar de esta polft‘icé"pr‘feﬁc‘cidnista‘exti‘arij'era‘,' en

el afio de 1882 se organiza por cludadanos mex1canos los se-f s

fiores Angel y José Ortiz Monasterm, dos companfas de nave-’
gacién, que se puede considerar como el primer intento por -

dotar al pafs de una marina mercante nacional, La primera” .

de estas compafifas fue la Cfa, Mexicana Continental, que se = -

proponfa un servicio de cabotaje con embarcaciones de un des =

plazamiento minimo de 500 toneladas brutas para conectar. los

puertos de Veracrug, Progreso,‘ Minatitlan, Frontera, Lagu-k
na y Campeche, Esta misma Compaiiia tenia concesién para

establecer un servicio internacional entre log puertos de Ver"g_k 3
cruz, Progreso, La Habana, y Nueva Yak, La otra Compe’x--‘-'

ffa a que nos referimos fue la Trasatlintica Mexicana, que -

deber{a operar del puerto de Veracruz con los puertéé :é:uf‘io"'-{‘-'-: s

peos de Inglaterra, Francia, Espafia y Cuba.
Desgraciadamente la vida de estas compafiias no fue
larga y en el afio de 1886 se les canceld la concesibn,
Del anterior esfuerzo se derivaron otros, como el de
la Cia. Mexicana de Navegacién, la cual 11eg6 a su apogeo du -

rante los afios inmediatamente antemores al inicio de la =~ = -




Revolucién de 1910, al opera jhasta‘j.ﬂl'(.?rpuqué'sjé‘bﬁ lascar‘act_e_

risticas necesarias para el trafico y que enlazaban en servicio.

citada compaiia naviera primeramente se llamé-'''Romano y - =

Berreteaga ', que se fund6 en 1884 en Frontera y "San Juan -

Bautista.
Por otra parte, el gobierno del Gén’e‘z""alliflfj.févi ‘subsidiré,
a la mayorfa de las empresas fundadas;"du_‘r'a‘ﬁ’lté SQ gestién; lo
cual hace opinar a Juan de Dios Bonilla 6n su obra menciona—
da ya, que es mediante subvenciones como se ha logrado dis-
poner de algunos servicios de navegacibn, lo que demuestra
que el movimiento de carga y descarga de nuestros puertos,
no es suficiente para que el importe de sus fletes cubra ente-
ramente los gastos de una empresa de navegacién, (18)
"IV.- EN LA ACTUALIDAD,
Con la iniciacién del movimiento revolucionario de -

1910, que conmovié los cimientos sociales de la nacién, se
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inaugura otra etapa en el proceso histérico de nuestro pafs, -
ocasionando una serie de transformaciones politicas que dan a
la patria una fisonomfa distinta, particularmente en las dGlti-~-
mas décadas.

Por lo que hace al tema que estamos desarrollando, -
jifgébe‘ decir que nuestra marina mercante muy poco progreso ha
% "telmdo, como lo veremos; y més bien procede afirmar que ha
sido motivo de gran desatencién por los distintos regimenes -
politicos que han sobrevenido, ocasionando con esto el maras-
mo en que nuestro comercio maritimo ha vivido hasta la fecha.
Por lo pronto conviene adelantar que el movimiento revolucio-
nario aludido, produjo la casi completa suspensién de nuestra
marina mercante, por las mismas condiciones que se encontra
ba el pafs, dado que la mayor parte de los barcos se emplea=~
ron para el movimiento y traslado de tropas.

E] aspecto mésrelevante lo constituyd, al triunfo del
Constitucionalismo que enarbolaba Venustiano Carranza, lain
clusién, en la nueva Constitucién que se elabord por el Congre
so Constituyente de Querétaro, del requisito de ser mexicano
por nacimiento para desempefiar cargos dentro dé los buques

mercantes mexicanos; lo anterior qued6 establecido en el ~



, az-f?cqld 32 de la mencionada Carta Polftica.
e ‘Lo anterior reviste especial importancia, dadé qﬁe -
' con anterioridad a esta medida los puestos principales, asi co
mo la mayor parte de la tripulacién eran extranjeros, general
mente espafioles, ingleses y norteamericanos, Fue el dfa lo. |
de Junio de 1917 cuando se ordend cumplimentarse dicha disp_q
sicién; siendo el vapor " Tabasco " el primer buque que se hi-
z0 a la mar llevando una tripulacién totalmente mexicana, ,elr
4 de Junio del mencionado afio. (18)

Por lo demés el comercio marftimo muy poco se in—
crementd, como hemos dicho, por los gobiernos revoluciona-
rios, y si hemos de encontrarle a esto una justificacién, dire
mos que la misma biisqueda de la estabilidad politica, la lucha
de facciones en pugna y la desarticulacién en que se encontra-
ba la administracién piiblica, impidieron darle 1a cabal impor
tancia a ese necesario renglén de la actividad econémica del
pafs. De tal suerte que al llegar el afio de 1931 entre todos
los buques dedicados al tréfico de altura, de cabotaje, de pes
ca y de recreo, daban un total de 38, 000 toneladas de regis=~
tro bruto, que viene a ser una cantidad verdaderamente lasti~

mosa, solamente explicable por las razones apuntadas arriba,
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La situacién fue cambiando paulatinamente y el tonél_e_x
je de nuestra marina mercante fue aumentado gracias a la for_
macién de empresas navieras y a la adquisicién de nuevas -
embarcaciones por las ya existentes,:de t'alv manera que al lle
gar el ano de 1940, contdbamos con uﬁ totélide 55,000 tonela-
das. (20 ) e

Debe sefialarse como un hechd mﬁy importante ocurri
do en este perfodd, el Decreto declarando expropiadas las -~
compafifas petroleras existentes en el pafs, en el afio de 1938,
: Vylp_cual obligé al gobierno mexicano a la adquisicién de buques
ténque para el transporte del petréleo a todos los lugares del
pafs; asi como a la creacién de la empresa Petréleos Mexica=—
nos, para que se encargara de la administracién de esta rama
de la industria nacional,

En el afio de 1939 el General C4rdenas creé el Depar-
tamento Auténomo de Marina, el cual fue elevado a la catego--
ria administrativa de Secretarfa de Estado durante el regimen
de Manuel Avila Camacho, en el afio de 1940, Y fue precisa--
mente durante esta gestién administrativa cuando el gobierno
se vié en la necesidad de incautar los barcos que se encontra-

ban inmovilizados en los puertos mexicanos y pertenecientes a
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los palses que se hallaban en guérra;~ éﬂién:do la mayorfa de eg

tas embarcaciones buques~-tanque, los cuales sé entregaron a
Petrbleos Mexicanos; y por lo que respecta a los barcos de -
carga y pasaje, fueron entregados a la Compaiiia Mexicana de
Navegacién, S, de R. L, (21 )

Durante el gobierno del Lic, Miguel Alemén lo mas

importante que ocurrié por lo que a la marina mercante se re

fiere, fue la creacién de la empresa naviera Servicios Marfti
mos de México, en el afio de 1949, qu’e‘ hasta la fecha continda -

operando con éxito, significando un ejeihﬁié de ':gsfﬁerzo, digﬁd k

de imitarse. (22 )

Siendo Presidente de la Reptblica el C, Adélfo Ruiz
Cértines se formul6 la idea tendiente a estimular nuestra ma
rina mercante, que se dié en llamar " La Marcha al Mar ",
aunque en realidad jamés llegé a constitufr un programa escri
to, concretandose, como dice Juan de Dios Bonilla, a expre--
sién de opiniones externadas por algunos funcionarios y a una
campafia de prensa, muy exigua por cierto, y lo que vino a -
paralizar la famosa Marcha al Mar fue la opinién oficial de -
que era la iniciativa privada de la que se esperaba nuestro --

progreso maritimo ', ;(‘ 23) N

}
:
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En la actualidad la principal empresa naviera nacional - 5

la integra Transportacién Marftima Mexicana, que fue_,fdnd"‘”a‘a'i e

en 1958, y que constituye un notable esfuerzo por increm
nuestro comercio marftimo; ameritando un estudio por

do a fin de explicar su desarrollo y funcionamiento actual

Para concluir este breve bosquejo histérico, debo se- :

falar que tanto Petrdleos Mexicanos, como Transportacién M_é

rftima Mexicana, que son las principales empresas que inte--

gran nuestra marina mercante, se han preocupado en los dlti- -~

mos afios por la adquisicién de nuevas unidades para efeéfuar
con mayor expedicién los servicios a ellas encomendados; re-~
sultando de este empefio que nuestro tonelaje bruto se haya vis
to aumentado, si no en el volumen que quisiéramos, por lo me
nos de una manera que nos permite abrigar alguna esperanza

en el progreso maritimo del pafs.

El tonelaje que registraba nuestra marina mercaﬁte : :
al finalizar el afto pasado (1968) era de 573, 805,39 y mantene .. - -

. mos la esperanza de que continfie incrementdndose su desarro. -

1lo y se haga necesario crear, lo mas pronto posible, la depeg

dencia administrativa que proponemos en el presente estudio.

Lo anterior tiene vigencia en cuanto que consideramos




pertmente , como lo expondremos en cap{tulo aparte que nues
tro Gobierno organice de manera mas dmamma la marina -

mercante,
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servicio de las diversas compaﬁfa's petroleras extranjeras que
operaban en nuestro pals, era bastante lamentable, dado los

bajos salarios asf como el pé"é;it’no‘ytrato que recibfan de dichas

~_empre sas 3 '16 tjﬁé’ cbh‘stitﬁfa' ,ari‘féiva"rb "désajuste laboral,

Por estas razones y otras de igual peso, decncheron,

los trabaJadores agruparse para mtegrar un Smdlcat' q

ra un verdadero instrumento de lucha para sucla

En tales condiciones y después de véi;cer.ur;'c'&mﬁlo'
de dificultades, no exentas de actos homicidas é;jr 'pk'art‘e de las
poderosas compaiifas, consiguieron formar un Sindicato, que

< quedb debidamente integrado el 3 de Noviembre de 1936; sien—
do su primera gran gestién enviar a cada una de las qdince f'
compafias petroleras, asi como a trece empresas navieras,
una copia del proyecto del " Contrato Colectivo de Aplic':acién‘-‘ '
General "y amenaza.ndo con un mov1m1ento de huelga 1ken - ,

k *‘un'térmmo de ,dlez dfas no se entablaban las negocl

el anterior prgyegto. ’
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Desde 1uego que las empresas ‘afectadas de mmedla-

' ""to sohc1taron Amparo ante 1a Supre orte de ust1c1a'"de la

= doenel audo. - Esto sucedié el dfa 14 de marzo,

:Como era de esperarse extranjeras -

1o obedecieron y muy por el cont on que de nin

na manera estaban dispuestas 1a:resolucién
' indicada, -y comenzaron entonces una"c‘onst'ante campana a tra-
vés de la prensa en contra de nuestras autorldades. Esto d16 ‘

‘, motwo paz‘a‘que el 18 del mismo mes de marzo el C. Pres1den

: : ‘te de la: Repubhca, dlera a conocer a través de la radxo de to—







"~ sean necesarios, a juicio de

rfa de la Economfa Nacional, co'n 

o Mg#icana de Vapores San A'ntc'miib,‘ 5. A., Sabalo Transporta-

yl"t‘,i‘o’p‘Combany;' Clarita, S. A., y Cacalil
k ’ q 1a"E‘1c"o’ndmfa Na-
cmnal Pa‘,',a,e;,d»‘??c,”br} | éic’irény, almace
o, ductos de la in-

"fdustma pet’rolera. o

“En su articulo 20. orden _:qug~1a'SéCrét_§
 1a Secretarfa

~de ‘Hacienda como administrador la’inmediata -

““ocupacién de los bienes matemafde 1 exprop1ac1on, y enel -

Artfculo 30, prevee el pago de 1a m ‘ nA1v_z>ac167n correspondien

i tek ‘'a 1as companifas expropiadas , 7~en efectlvoyenun Jpléz'd’quer
no excedera de diez afos. ( 3 ) g | s

El monto total de la dedﬁ#;p ascendléala -
suma de $ 1,606!819, 827,00 M. D fu éubx‘iiéﬁdoy‘ .

de conformidad con los diverso ‘celebraron

en diferentes.épocas:con mencionadas; de—
io_se.firmé con el gru-
orla a cantidad de - - -

e ~$ 81'200 000 OO délares, pagaderas en qumce anualidades, a

: i;partlr del 18 de septlembrc de 1948 y es digno de mencién -



“-mismo afio,

o83

que nuestro pais cumplié cabalmente este compromiso, - incluso

_ anticipadamente, puész;é1>\iltirnof ago debﬁe;{ia"haberse he--"

cho el 18 de septierymyb're d be 31 de agosto del

B).- Creaci6n }’"D‘?S?‘, vqll(o;dée‘laj'E‘mpr‘esa.r

Con motivo de la expquplracriyépgrde la industria petro-
lera se plante6 de inmediato la ne;:e'éidad de que el gobierno de
la nacién asumiera la administracién de la misma; fue por ésf" ‘7 :
to que el C, General Lazaro CArdenas, el 19 de marzo'de 1938
designé el Consejo Administrativo del Petréleo; y posterior-- -
mente, con fecha 7 de junio del mismo ano, se cred la institu- 7
cidén plblica que se denomind "' Petréleos Mexicanos ",

Como es l6gico pensar y dadas las circunstancias -
que mediaron para la creaciéon de la empresa, sus gestiones cg
menzaron plagadas de dificultades, no solamente por las caren
cias propias de una organizacién naciente, sino ademds por los
escollos que las mismas compafias extranjeras afectadas crea

ron en su deyrreidor; por ejemplo la Standard Oil of New Yersey

y-la Royérl;”ﬁ c : 11 bpiQOfcearon ampliamente nuestra econo-

m{a,_a;tﬂa'ti‘ Hébia ‘mercado para el petréleo mexi~

odian conseguir las refacciones necesarias
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¥ si a esto agregamos que no se con b ‘el nimero - suficien

te de técnicos para manejar esa’ mdustma os podemos formar -

una clara idea de la situacién- 1mpera:

Vlas compaiifas extrangeras estaban conv

--guperando los iniciales problemas con una buer;a d0513> ée pa;-- )
triotismo y con alte sentido de responsabilidad, tanto por par-‘ ‘
te de los Directivos como del Sindicato de Traba;adores Petro .
leros de la Reptblica Mexicana, que msto a todos ksus mlem--

bros a colaborar de manera estrecha y»:dec1d1d :

: f—if{c16n*de~;los graves problemas, que"s confrontaba:

la falta de estos indispensables elemento




Este problema de dlstmbucmn o 10 que es 10 mige-

mo del transporte de los productos delpe roélec y a cuya:solu-
~cibn se avocaron desde luego los prim gentes deyla";- ,
empresa y se giguen avocandoflo'ﬂs:fg

rrollo mismo de la Institucién, en 1

propia y eficaz para el transport‘éi_perm'

canos cumpla con su cometido y ev'iiekl‘a tilizacién de fletes

extranjeros para la movilizacidn de’sus productos.
A este respecto'y como dxce Salgado y Salgado en
obra ya citada, la labor de los pnmeros directores de PEMEX,
con referencia a la marina mercante de la empresa, fue la de
aumentar el nimero de embarcaciones para lograr una répida
 y econémica distribucién del petrdleo; y en este sentido fue -
Don Efrain Buenrostro el primero en formular en el afio de =
1940 un programa de adquisicién de buques, habiéndose com=
prado seis buques - cisterna, los cuales conservaron durante
algunos afios su matricula estadounidense por razones de ca—

racter internacional ,(;4') ey

Postemorment erced al decreto de incautacién

referente a las embar cac ne que. encontraban 1nmov11iza-

das en los dxversos puerto me canos R pertenecxentes a los



‘pai'ses en guerra, que dicié el Geﬁeféi’: Ib\rflyénuel»A\?iyllé Camacho,
, fue pos1ble que nuestra flota petrolera se v1ese aumentada en
nueve unidades, que mucho ayudaron a resolver el problema
del transporte, aunque por otra parte, el',estado mismo de ="
guérra produjo el hundimiento de varioé de ﬁuestros buques;
‘ fxabiendo representado esto dltimo una pérdida del 37% dél tor'-""'l o

nelaje y el 38,1% de nuestras unidades; razén por la cual la -

flota transportista de PEMEX al terminar la guerra se encorié,

traba en bastante mala situacién.

Las sucesivas administraciones, a partir de 1946,

se concretaron a comprar bugues que en la mayor parte de -

_ los casos se hallaban en malas condiciones de funcionamiento
debido a su edad, y solamente uno de los seis buques adquiri-
dos durante el sexenio del Lic. Miguel Alemén era nuevo, =
pues los dem&s tenfan siete afios de servicio; aunque antes de
terminar su gestién, la administraqién a cargo de Antonio J,
’ Bermudez adquirié un buque~-tanque nuevo, {(5)-

1o miismo ocurrié en la'admini"s'fracién del Presi-

dente Ruiz Cortmes en cuyo sexenio solamente'se compraron

leo, o sea ~los: bugues

ue tenfan cinco y



Adolfo Lépez Mateos, en cuyo sexenio la Du.'eéc"iéq Petro 5
leos Mexicanos estuvo a cargo del Ing, Pascual Gutiéyrrérz“ka_'l; 3 -~
d4n, quien informé ' que durante el afio de 1963 se adciﬁiriérdh:

cinco buques tanque de 17,000 toneladas cada uno para aumen- -

tar la capacidad de transportacién de 1a " flota ténquevra*‘ frde : e i

PEMEX; buqueé que tenfan por entonces nueve afios dé’ sex"v,ié-. : i
cio'", (6) o . |

La ténica seguida por.la administra‘ciéh a qqe,piés
. referimos con relacibén a la flota petrolera posee algunos ma=
tices singulares que Eusebio Salgado y Salgado destaca muy
bien en su documentado estudio, por lo que vamos a seguirlo
textualmente:

" Los informes de las diversas administraciones
de PEMEX revelaron que durante este periodo se siguid unz;
politica muy especial en la adquisicién de los buques tanques:

comprar barcos usados,

Se siguid este sistema, segin se nos dijo,; con el




fin de ahorrar gastos y tiempo a'que mandar a

hacer tanques nuevos mgmflc : quatrd afios.

Pero esta polftit:a rioies del tovdok'i écer’fada, ya que
uﬁ buque usado requiere cuidados mayores y su mantenimiento
eé més costoso, representando muchas veces esas adquisicio-
nes mis desventajas que ventajas y el "ahorro' se esfuma ri
pidamente, ya que deben ser reparadas constanteménte para
que den un servicio adecuado y las més de las veces esos bu—
ques se venden sin estaciones radiotelegraficas, sin equipos -
retransmisores y receptores, etc. "' (7))

C).- Su Flota de Transporte Actual,

Es evidente que la actual administracién de = - -
PEMEX cuyo responsable es el Lic. Jeslis Reyes Heroles, ha
provocado un robustecimiento de la Institucién en todos los as-
pectos, y se distingue facilmente de sus antecesores en la Di-
recci6én de la empresa, entre otras razones porque ha procura
do reorganizarla debidamente; y por lo que a la flota petroleré
se refiere debe sefialarse que ha sufrido transformaciones be-
néficas, aumentando considerablemente su tonelaje gracias a
los nuevos buques que se mandaron construir en los astilleros

del Japén y que ya fueron incorporados al servicio del - =:- =

L swnpimae e, e



transporte,
Conviene, sin embargo, destacar;

Direccién ha seguido, respecto de la flota trans

aspecto, esto es, en dos etépaks:.’k‘ La pi'i;ne‘ra‘ffue‘ejecutada en
los anos de 1965 y 1966, y compréndié 1':;1; adduiSilciéh de embar
caciones usadas con el fin de substiﬁu‘r barckzros eXtrénjeroé al-
quilados y da.r de baja algunos buques-tanque que ya tenfan bas
tantes afios de servicio y que por consiguiente se encontraban
en pésimas condiciones,

La segunda etapa, que se llevd a cabo en 1967 y -

1968 comprendié la adquisicién de embarcaciones nuevas, con

el propésito de aumentar la capacidad de transporte, procuran

do establecer un mejor servicio, y como consecuencia, elevar

la eficiencia en la operacién de la flota petrolera, (8 )

.

A este respecto, queda advertido que en el,m:e.s,;_ e
diciembre del afio pasado se recibid el Gltimo de los catbi'ce L

buques-tanque gue se construyeron en el Japén, dando cumplif':

miento al convenio celebrado en Tokio con fecha 3 de noviem=

bre de 1965, entre el actual Director de Pemex y los pi‘éSidé_g

tes de las empresas japonesas ""Mitsui and Co, Ltd !, yel - .




ask't'_iillr_e’xfob',"/’I:shi'k'awajima Harima Heavy Industries, Co, Ltd,"
- -Como complemento légico a la ren‘ovarc'ién;del equi

~po-de transporte, se adoptaron las medidas necesarias para -

- “la reorganizacién administrativa-y técnica “Gerencia de

~ Marina; estableciéndose, ademis; como:practica normal, la
reparacién de los bugques -tanque en-los aSt‘iileros nacionales;

- asimismo se emprendié un programa en el Instituto Mexicano-

del Petrdleo y en astilleros japoneses e ingleses, para capac_i_ LERTE

tar al personal encargado de la operacién de las nuevasumd_g
des. (9) | '
De tal suerte que .al concluirse el programa de que
nos hemos estado ocupando, la flota petrolera se haya forma
da con embarcaciones que tienen un promedio de aflos de ope-
racién de 5.9, contra 24,2 en 1965; esto es que registra una
disminucidn en este concepto de 75.5%. Lo anterior alcanza
un mérito mayor si se toma en consideraéiéirkir;;iﬁrégliim;.ciavrse
el programa de renovacién aludirdro,r tédéﬁéifftzl;iciréhéba;n em;-

~barcaciones construidas en 1914, 1916 9y 922, jaor lo

que tenfan, como puede verse, entre

os de opera--
cién, ( 10)

Por lo antes expuesto
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Informe Anual rendidd pt} "’\"d‘é"‘i’ketféléos Mexica

nos el dfa 18 de Marzo del afo al celebrarse el -

XXXI An_iversarib dé léf’N,a’cion'alli

ra; al decir en su parte conduce " La marina_

_de Petréleos no soloriat;ér;:;i'i‘éfa tod las nece51dades dé:tréﬁs-,
7‘ porte interno, sino que, ahfe jlé ’esvcadés de fransporte petrole_
" ro maritimo mundial, empled sﬁs barcos para la e)ﬁportac'ién.
Se transportaron entotal 67 millones de barriles de crudoy -
-productos, y se obtuvieron por fletes de exportaéién 25 millo-
nes de pesos .......todas las reparaciones se realizaron en
~‘el-pals; la erogacién por este concepto, que en 1967 fue de 29
‘millones de pesos, en 1968 ‘descendié a 19 millonesg, o sea un
34% menos ...... . Bl fonelaje, de »p‘ekéo muerto aumentd de -

262, 377 toneladas en 1965 a, 'en 1968, o sea un incre-

- mento del 46%. (11 )
. En e’l;imis Informe se expresa haberse iniciado
il ;énrlosr'astyillérosfi;i_g c,c»ién' de un buque tanque

-para transporte de ti 94 toneladas de peso muerto,

con capacidad de?d;GO‘O arriles, y el cual habri de recibir-

se durante el segundo semestre del presente afio. Asimismo

peién de 8 remolcadores, dos ya

se manifiesta que con la:



en servicio y seis que se entregarin en el CukrSér &é,"71969; y dos
chalanes, todos ellos de construccién nacibﬁai, i:;i;;daré con-~
cluIdo. el programa de renovacién total de la ﬂota petrolera,
(12)

Creemos que esta politica de constante renovacién
seguida por la presente administracién debe continuarse per--
manentemente, puesto que las necesidades del pals .cada dfa -
son mayores, y por otra parte el proceso de industrializacién
del pafs, asf como su mismo desarrollo econérfzico, requieren
con mayor eficacia la participacién de Pemex en todo el terri-
torio nacional, Lo anterior, desde luego que se conseguira -
poseyendo una amplia y oportuna red de distribucibén, al mis--
mo tienipo que contando con una numerosa y eficiente flota de
transportacién para los productos.

El cuadro que anexamos nos ilustra claramente -
sobre la situacién actual que guarda la flota transportista de -

Pemex,



CUADRO I,

: : Aio Afios Cap.éen Fechas
Buques-TancLue de de barriles B, Baja
Const, Oper. T.P.M. (98 %) C. Alta

V. 1969

A.- Buques tanque en operacién al 1o, de enero:

Salamanca 1948 21 4 180 31 188
Ignacio Allende ; .
(Ex-"Pemex F') 1954 15 17 752 - 143 920
""Pemex G" : S ,
(Ex-Pdte.Obregén) 1951 -18 . . ...16 210 - - 135 844
"Pemex I" i G = e
(Ex-Pdte. Juirez) 19547 157 - 16800 140 508
L&zaro Chrdenas 1955 14 . 16306 136 540
Guadalupe Victoria 1958 11 19934 161 852
Abelardo L. Rodriguez 1956 13770 17 450 145 827
Juan Alvarez 1955 14 .o 19 100 154 192
Cuauhtémoc 1967 1-9/12° 15605 121 277
José Ma. Morelos 1967  1-8/12 20495 157012
Miguel Hidalgo 1967 1-7/12 11 085 78 513
Plan de San Luis 1967 1-7/12 15590 121 277
Plan de Ayutla 1967  1-6/12 20 488 157 012
Plan de Guadalupe 1967  1-3/12 20 460 157 012
Vicente Guerrero 1967 1-2/12 8 753 54 536
Mariano Escobedo 1967 1 9 400 72 473
Francisco I. Madero 1968 11/12 20 500 157 012
Venustiano Carranza 1968 10/12 15 577 121 277
Alvaro Obregén 1968 9/12 20 463 157 012
Plutarco E. Calles 1968 7/12 15 558 121277
Benito Juirez 1968 6/12 20 484 157 012
Plan de Ayala 1968 3/12 20 397 157 012
Melchor Ocampo 1968 0 20 402 157 012

382 989 2 996 597

Resumen

% aumento o

Concepto 1965 1969 disminucién
1.~ Promedio afios de operacién 24,24 5.93 (-) 75.54
2.~ Tonelaje de peso muerto 262 377 382 989 &  45.97

3.~ Capacidad en barriles 2 009 282 2 996 597 ) 49.14




.- TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA.,
A). - Origen y Desarrollo de este Consorcio,
Constituye la formacién de este Consorcio un paso

de extraordinaria importancia en el desarrollo de la marina -

damente se continda utilizando buques Vd‘e" : _ykra’s”:bapdéra‘s rpara
el servicio de transporte. e

En la actualidad este Consorbcioy se integra de la si
guiente manera: Transportacién Maritﬁna Mexicana, propia--
mente dicha; Marftima Mexicana, S, A,; Servicios Maritimos
Mexicanos, S. A.; y Transportes Marftimos Anahuac, S. A,

Tal parece que los origenes de la empresa ante--
rior se remontan al afio de 1949 en que se fundé la Compaiifa
naviera Servicios Maritimos de México, S, A, (hoy Servicios
Mari‘gimos Mexicanos,. S. A.), siendo su creador el Capitén -

de Altura Oscar Schindler, quien por ci n el actual '

sexenio la Direccién
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- constitucién de tal empresa vino a significar de hecho una espe
cie de profesién de fe en nuestro comercio maritimo, abandona
do por muchos aflos de manera lamentable,

Sin embargo, mas bien se suele considerar el afio
‘de 1955 como el principio del complejo empresarial a que nos
o *feférinios, dado que entonces un grupo de mexicanos pendien-

tes del progreso maritimo decidi$ dar vida a la Sociedad And-

nima Transportes Marftimos Mexicanos, que comenzé a ope~
rar de inmediato con los buques ' Anahuac ', de 4, 900 tonela
das de desplazamiento, y el '* Xalapa ", de 5, 800 toneladas; y
mediante los cuales se hizo posible la transportacion de toda

clase de mercancias entre los principales puertos de México,

del Canada, de los Estados Unidos de América, de Centro y
Sudamérica. (13 ). 7

A fines del afio de 1958 se agregd al servicio pres
tado por los anteriores buques, el ' Constitucién", de 14, 300
toneladas de desplazamiento, y el cual fue destinado para cu-
brir el itinerario entre los puertos nacionales del noroeste y
los delk Golfo de México, a través del Canal de Panamai.

Con fecha 10 de septiembre de 1958 la Secretaria

de Relaciones Exteriores autorizé la constitucién de la =
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rberrx‘lrpxyb'esé naviera Transportacién Marftima Mexicana, S.A. R 8
para que opere por perfodo de 90 afios; habiéndose muy clara-
mente especificado los fines de esta empresa en la redaccién
de la escritura correspondiente, al decir que se ocupari de:
"..... Armar, fabricar, aparejar y reparar por cuenta pro- '
pia o ajena tanto en la Repiblica Mexicana como en el extran~
jero, toda clase de embarcaciones. Establecer y explotar el
servicio de navegacibén para el transporte de carga y pasaje -
dentro y fuera de la Repiiblica Mexicana. Consfrufr, instalar
y mantener dentro y fuera de la Replblica Mexicana, por cuen
ta propia o ajena muelles, diques, talleres de reparacién, de
servicios de senales, estaciones meteoroldgicas y sus respec
tivos equipos., Comprar, o cualquier forma de adquirir o de
traspasar, embarcaciones o cualquier otras maquinas o apar_é
tos para la transportacién maritima, asi como sus motores,
refacciones, combustible y lubricante. Asf como poder man-
tener el ejercicio del comercio exterior o interior ", ( 14 )

En 1960 Transportacién Maritima Mexicana, S, A,

'Adquirié la Linea Mexicana (Mexican Line) que hasta entén- -
bces era propiedad de intereses noruegos y nortegmericanos,

cubriendo nuevamente con barcos de bandera mexicana los
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‘puertos mexicanos y los norteamericanos del Golfo de México
y la Costa Atlantica; y proporcionando un servicio regular con
‘salidas semanarias e itinerarios fijos. Estas rutas habfan si

do cubiertas por més de 150 afos princip lmente por barcos

extranjeros, lo que implic n: fugacon-

_siderable de divrisést'.i-.':(‘rllvsyi)i'
Para lleVar-‘;é:fe’rrjéc‘); laoperac 10n énteriofrﬁeﬁte éita-'

da de compra de la Mexican Line, Transportacién Maritima - "

Mexicana, S. A, emitié 6,000 acciones por valor de 6 millo== :

nes de pesos en total, las cuales fueron suscritas por Tzr'anrs-v S

porte Maritimos Mexicanos, S. A,, con el resultado de qué =

esta empresa se agregb al grupo de TMM, (16.) ... R

Posteriormente, es decir, el 16 de mayo de 1961 .
TMM fundé la empresa Maritima Mexicana, S. A, como filial
suya y con el fin de que efectuara el servicio en el litoral del
Pacifico. Igualmente Transportes Marftimos Anahuac se afi-
li6 al grupo de TMM, quedando de esta suerte integrado el po
deroso consorcio cuyo bosquejo general estamos realizando.
Cabe agregar que fue justamente con base en lo anterior que
en dicho afio la.empresa estuvo en condiciones de establecer

un servicio semanario desde los puertos mexicanos del - -
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Pacifico-a los puertos centroamericanos del mismo litoral has

esarios privados mexicanos,

1962, Transporta

i6n ascendib a la considera

'k'l_j:_arc‘os llevan-los ... ...
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keﬁr;trerloskl puertos del Golfo de México y los de él Hév re, -

: Amﬁeres, Rotterdam, Bremen y Hamburgo; y con €l buque -
" E1 Mexicano " se inaugurd experimentalmente la ruta del Le
jano Oriente, tocando los puertos del Jap6n y Australia, y el
25 de mayo de 1968 se constituyé el servicio regular en la men
cionada ruta, cuyos antecedentes méas remotos los encontra- -
mos en la famosa Nao de la China. (19)

Asimismo en el afto de 1966 la empresa comprd en -
Polonia dos grandes barcos graneleros que ya fueron entrega-
dos a fines del afio pasado y a principios del presente, y que -
desplazan cada uno de ellos 33, 000 toneladas; debiendo consig-
narse que ambos han sido destinados al trafico internacional =
de granos. lgualmente se adquirid un barco cementero de -
10,000 toneladas de desplazamiento, llamado"Anahuac 0", y
que segin informes de la empresa ha sido ya entregado, listo
para entrar en servicio,

De lo que hemos visto respecto del Consorcio mencio

-nado concluimos que existe de parte de los inversionistas que

.-lo integran, el deseo de aumentar constantemente las unidades
; péra efectuar el servicio transportista; y naturalmente, dg re-

“ novar la flota mercante, dado que de ello depende, en buena _'-

FUEVRT pr Ay
LN 1'..3 r i'_:.k,}‘;)
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medida, el desarrollo mismo de la empresa, en c'uanto que le
permite realizar con mayor celeridad y en mayores proporcio
nes el trifico comercial,

En este sentido se expresa Salgado y Salgado en su
trabajo tantas veces citado, y a quien no puedo dejar de repro
ducir, cuando sostiene al referirse al Consorcio: ' La polfti
ca constructora y renovadora de la flota debe sostenerse y no
variarse, para alcanzar en un tiempo no muy lejano, de cinco
a diez afos, una edad promedio que vaya de los cinco a los -
diez afios,

No debe, bajo ningtin pretexto, atin cuando sea econé-
micamente ventajoso para la empresa, en tanto no se logre la
creacién de una flota suficiente, moderna y adecuada, permi-
tir que se alquilen las naves nacionales al extranjero,

Para solucionar el problema de las cargas y la obten
cién de fletes, acudir a la creacidon de nuevas rutas, haciendo
frente a las dificultades que se presenten, con energia., Con
el fin de evitar delicadas situaciones, se prohibiri a las ==
empresas armadoras nacionales, propietarias y operadoras
de sus propios barcos, el realizar labor de representacién -

de otros armadores nacionales o extranjeros; debiendo - -

j
)
1
i
}




revisarse esto cuidadosamente.

Y finalmente, sobre todo, debe propugnarse porque =
la flota sea cien por ciento mexicana; no queremos afirmar-«
nos con esto como nacionalistas rabiosos; queremos afirmar
que los mexicanos ya estamos preparados para sumir respon-
sabilidades en el medio mari{timo internacional, adn cuando -

sea una escasa minorfa la que conoce estos problemas'. (20)
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LISTA DE EMBARCACIONES DE LA FLOTA MERCANTE

MEXICANA ,
Aho . Tons. Registro Tons., Tons.
Construccibn Bruto. Bruto. Peso Muerto. Desplazamiento.
TRANGPORTIACION MARITIMA MEXICANA, S.A.
Puebla 1964 3,084 6,819 13,120 17,330
£l Mexicano 1964 9,084 6,819 13,120 17,330
Conpeche 1954 2, 316 ] ,]44 3,700 5,400
Jalopa 1954 2,316 1,144 3,700 5,400
Toluca 1950 2,510 1,399 4,050 5,750
Monterrey 1949 2,510 1,399 4,050 5,750
Aguascalientes 1945 3,737 2,118 5,820 8, 360
Tlaxcala 1945 3,598 2,036 5,805 8,360
Constitucion 1943 7,066 4,149 10,500 14,333
42,22 27,027 63,865 88,013
Libreville 1956 3,477 1,729 5,257 7,700
MARITIMA MEXICANA, S.A,
Saltillo 1965 1,996 1,361 3,280 4,280
Culiacén 1946 1,336 782 1,684 2,500
Chilpoancingo 1945 497 386 542 1,057
Maexicoli 1945 584 397 542 1,057
a7 7526 6,048 8,894
SERVICIOS MARITIMOS MEXICANOS, 5. A. '
Chihuchua 1964 1,983 1,247 3,280 4,280
Tabasco 1945 3,805 2,123 6,086 8,360
Morelia i 1945 584 397 542 1,057
Hermasillo 1944 558 248 542 1,057
Ensenado 1 1942 490 380 530 1,050

7,40 1,355 10,980 15,804
Remolcador Alerta 1944 87

NAVIERA DEL PACIFICO, -5 A=

Donlorenzo '1«145 584 97 542

S 1,057 o

; TRANSPORT ES MARITIMOS ANAHUAC S ‘A,
(Buques Tanques) ‘

Rlo Grijalve 1944 734 498
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BARCOS RENTADOS

Ano Tons. ‘Registro Toms. Tons.
Construccién Bruto. Neto, P. Muerto.  Deshl.
BlBl 1961 4,375 2,339 6,840 10,124
BARCOS EN CONSTRUCCION,
En Polonia: Entregados:
Azteca (B-449/1) Oct. 1968 16,000 10,000 25,700 31,650
Maya (B-449/1)) Dic. 1968 16,000 10,000 25,760 31,650
En espana
Casco C. 114 Feb. 1969. + 74,000 3,100 9,900 12, 400
En Brasil: i '
Carguero de 21 nudos: - - 12,000 15,000
Carguero de 21 nudos: 9,084 6,819 13,120 17,330
' 98,420 123,030
RESUMEN.
Embarcaciones propias 59,756 37,072 87,715 122,928
Embarcaciones rentadas 4,375 2,339 6,840 10,124
Embarcaciones en construccion 98,420 123,030
192,975 256,082

FUENTE: Tronsportacién Marltima Mexicana. Lista Embarcaciones. Al lo, de agasto de 1967,
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I.- LA DIRECCION GENERAL DE -MARINA MERCANTE.,
A).- Su situacién Administrativa, -
En nuestro pafs, como en todos lqs'_pa;(syes del mundo .

que poseen comercio maritimo, existe un érgano que oficial --

pondiente, éeg\’m sea la ixnporténéié: ‘yr;éfé%noc;éﬁique tenta
marina mercante en cada naciéni iguairﬁeﬁte, d‘é”acue‘rdo
el regimen polftico- administrativo que lo rige. '

En la mayor parte de los Estados que han loéradb :
acumular cierto nivel de progreso maritimo, la marina mer=-~
cante ocupa dentro de su estructura politica, lugar preeminen-

| te en cuanto que un amplio margen de la administracién pibli--
L]

ca se refiere a su funcionamiento; posibilitando su de sarrollo

a través de una sensible legislacién y de un inteligente progra-

ma econdémico que permite al Estado participar en las empre—

sas navieras como accionista, en muchas ocasiones mayorita-

rio, al mismo tiempo que mediante sistemas de subsidio pro—

“mueve su desenvolvimiento:.

~ Valga menci el caso.de Francia, cu-~

yo comercio maritimo se encuentra bajo el control y cuidado -
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: ‘ de 1 ’k‘;SecretarIa General de la Marma Mercante, ya que esta -

,,,i,fue reorgamza a conforme a Ia Ley de 28 de febrero de 1948,

s ,ﬂ‘gn:zy},ljturd_de que la Segunda Guerra Mundial perjudicé notable-

o ,mente el estado de la marina mercante francesa, Sin embargo,

- tal parece, segiin los informes recabados por el suscmto, el -

" nuevo gobierno francés desea integrar al Mnusteno de 1os "',, T

Transportes lo referente a la marina mercante, aunquek conse_x_'v

vando su autonomia,

Lo mismo sucede en los Estados Unidos de Nortea~-

" “mérica, en cuya estructura gubernamental existe un organis--

mo auténomo llamado Administracién Maritima, cuyo respon-—
sable es nombrado directamente por el Presidente de la Repi-
blica, organismo que por cierto fue establecido en el afio de -
1950, y que sustituyé a la antigua Comisién Maritima de los Es
tados Unidos. Dicha Administracién Maritima se encarga de ~
llevar a cabo los programas autorizados por el Acta de Marina
Mercante de 1936, la cual fue reformada con el fin de que fue-
ra adecuada para efectuar el comercm doméstico y una poreidén

; ,substancml del comercm extrangero durante el tiempo de paz.

uestrospa{ses latinoamericanos,

sabemos que en Argentina funciona el Consejo Nacional de la
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Desde el punto de vista de su organizacidén adminis-
‘trativa dentro del Estado mexicano, la Marina Mercante se en
cuentra ubicada dentro de la Secretarfa de Marina, la cual po

see una dependencia bajo el nombre de Dlreccmn General de -

Marina Mercante, cumphmentandose en esta form' lo dxspues S

to en el Articulo 50., fraccuS VII; Ley de ecretar{as y e

Departamentos de Estado vr'ig:ékntg fq;"ma~ A la Se--
cretarfa de Marina correspgﬁd pacho ‘d‘eilos s1gu1entes
asuntos: .,...VIL- Intervéni en a'.~p?§mc;éi6n 'y organizacién
de la Marina Mercante, |
Cabe advertir en‘e'é‘rcé':'nybihento que la Direccidn de
Marina Mercante no siempre ha eétado‘ en la Secretaria de Ma
rina, sino que hubo ocaciones en que pertenecité a otras debex}_
dencias del Ejecutivo; asi tenemos que la Ley de Secretérfas
de Estado de 25 de diciembre de 1917, kdispuso que quedara in
tegrada dentro del cuadro administrativo de la Secretarfa de

Comunicaciones y Obras Pubhcas, extrayéndola de la Secreta-~

ria de Guerra ¥ Marma, ya que esta dependencla, muy poco se

,ocupaba,de ella, pues atendfa »m’,as bien las necesidades del -
{0

Considero acertado elhaber

- ejército y la armada nacionales,

ntegrado a 1a Secre-
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.
tarfa'de Marina, a la Direccién aludida, puesto que si no ha de
ocupar un lugar propio y definido dentro de la movrfologia ad--

. minjstratliva, es-mejor que se halle vinculadé a la’dependencia

:, qge?~p¢'pvai5p¢'sic:1én' de la ley es la encarga‘dade atender todos

DE MARINA
7 Con fecha 15 de marzo de 1941 fue pubhcado en.el -
: ‘Diario Oficial el Reglamento Interior de la Secretaria de Mari
na, en el cual se relatan las dependencias que la componen y
las funciones que se encomiendan a cada una de ellas, Asf{ su-
cede que el Articulo Io. de dicho Reglamento se expresa de la
manera siguiente: La Secretarfa de Marina para la direccion,
estudio, despacho y resolucién de los asuntos de su incumben-
cia, se integra con las dependencias siguientes: ...,.X,~- Di—
reccion General de Marina Mercante,

Ahora bien, el Capitulo XII del Reglamento en cues-

tién, y precisamente a la altura del Articulo 90, menciona -

T ~las funciones que le son propias, y lo hace asi: Art{culo 90.-

Corresponde a la Direccién General de Marina Mercante tra-~
 mitar los asuntos relativos a Marina Mercante, Alumbrado -

Marij.imo«y;Zonés,Feder‘aleys,‘ asf como las Capitanfas de -
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‘Pwerto y sus Delegaciones, Inspecciones de Navegacién Fluvial,
Escuelas Nauticas en su paﬁe administrativa, Astilleros, Di-
q\jes y Varaderos, embarcaciones al servicio de 1a misma §
administradas por ella, estaciones de salvamento de niufragos
y embarcaciones, con sujecion a las leyes y reglamentos en vi
gor.

Por otra parte, el Articulo 92 del Reglamento nos in
forma la manera como se integra la Direccion General de Ma-
rina Mercante: Io,~ Direccién General; II, - Subdirecci6n; II,-
Servicio Técnico y de Inspeccién; IV, - Servicio de Comunic;--
ciones Marftimas; V,- Servicio de Alumbrado Maritimo; VI.-
Seccidon Administrativa.

El citado Reglamento fue reformado con fecha lo. de
Diciembre de 1960, produciendo dicha reforma dos importan--
tes y bien definidas consecuencias, puesto que mediante ella,

se.cred, por un lado, la Direccién General de Faros e Hidro--

~...graffa, que depende ahora directamente de la Secretaria de Ma

rina; y por otro, se derogaron varias disposiciones del Regla-
"~ “mento con adnimo de extraer del mismo a la Direccién General
de Pesca e Industrias Conexas, que, de acuerdo con la Ley de

Secretarfas y Departamento de Estado vigente, pertenece al -
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cuadro de la Secrétarfa de Industria y Comercio,

. La primera refoz;ma nos parece acertada; la segunda
consideramos que adolece de tino administrativo, y que en todo
: caso, debié haber continuado dentro de la Secretarfa de Marina;
aungue a juicio nuestro y como lo“,ve'rez'nos parrafos adelante,
deberad quedar encuadrada déritrﬁibb’at;filéra‘sﬁié‘tivri:da(ies de una Se~—

cretaria de Marina Mercante.

Las razones que tuvo el E je;ﬁt‘i%}é' par‘a lieQaf a cabo
la primera de las mencionadas reformés, queaén establecidas
en los dos primeros considerandos del Decreto referente a la
Secretarfa de Marina, publicado en el Diario Oficial el dfa lo,
de Diciembre de 1960. Dice asi: Considerando:.- Que los ser
vicios relacionados con el servicio de alumbrado marftimo, -
que tiene el caracter de internacional, se encuentra actualmen
te dividido en dos partes, correspondiendo la de construccién y
mantenimiento de estructuras de los faros a la Direccién Gene
ral de Obras Marftimas, y la de operacién y mantenimiento de
Opticas, a la de Marina Marcante, del Bamo de Marina, sin -
prestarse los servicios de Hidrografia, Geodesia y Astrono--
mia; ....e0000.......Considerando: . - Que es conveniente que

los servicios de una misma rama se reunan en un todo organico
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'y funcional, para obtener una coordinacién adecuada con la efi
.ciencia necesaria, y credndose la Direccién General de Faros

e Hldrograffa.

De tal manera qu se reformd. la.‘ fracclén X1 del -

_ Artfculo lo. del Reglamemoylntermr'de Marma, que actua

: mente se encuentra redactada de 1a sxgmente manera, |
,XII.- Direccxon‘ General de Faros e Hidrografia, que se cénsi_g_ '
tuu‘a con los Departamentos de Planeacién y Construccién, de
A ﬁidrograffa, Geodesia y Astronomia; de Operacién de Faros y
’Seﬂales y Administvrativo; con las atribuciones y facultades que
le sefale la Secretaria de Marina.

Cabe agregar que dicha Fraccién XII del Reglamento
admitia anteriormente a la Direccidn Generéi de Pesca, la =~
cual, como ya lo mencionamos, pasd a formar parte de la otra
Dependencia del Poder Ejecutivo.

La segunda reforma que entrafia el Decreto antes ci
tado, alude precisamente a la supresién de la Direccidn de Pes
ca y consecuentemente declara derogados los Artfculos 111 al
123, que se referfan a las actividadesy al peréénal de esa Di-
- reccidn . - | |

1I.- LA SECRETARIA DE MARINA MERCANTE,
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- A).- Nece'si“déd y_razo‘
Con51dero como una tarea ,emvme'd‘iata realizacién

el que el gobxerno mex1cano suma a esponsablhdad histéri—

é‘a'frente al comercioim it nt oduciéndo para ello las re

'formas admmlstratlvas al mismo tlempo que elabore una: le--_‘___ e

~ gislacién novedosa, ﬂexxble y adecuada para'provocar el desa-

rrollo, promocién'y estfmulo de la marm me! cante nacxonal

De otra manera segu1remos,b como hasta hoy, lamen
tando simplemente la desatencidn por parte del Poder Piblico
de un rengldn de la economia que en otroys‘ paises, menos dota
‘dos que el nuestro desde el punto kdf.fk,"vri‘kstra éé.t_ural, han sabidb
aprovechar maravillosamente, medianté ia ufiiiiacién de los -
recursos de una buena planeacién administrativa y de un cuer-
po legal perfectamente coherente; ambos instrumentos de los
cuales carecemos nosotros respecto de este problema; puesto
que a una pésima organizacién‘oficial de la marina mercante,
aunamos la existencia de leyes sobradamente anacrénicas, ab

k soletas ya para un Estado de la estructura politica de Méx1co,

g 'que regzstra en otros aspectos un obvio progreso,

condiciones topogréficas, a las cuales se agrega la existencia

En '1 ca‘so denu‘es{tkro,v pals y debido a sus Peculiai‘és~ L



e
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i de un 11tora1 con un total de 9:-219:Km; ,fo'seka un 71 3% de -

i nuestroslfmltes terr1t0r1a1es es mconceblble que e1 Goblerno

'no haya prestado la atencmn ara orgam.zar un eficiente siste-

ma de transportes mari’hmos tanto de cabotaje como de altu-

Sabemos, por otra, parte, que el transporte por -
agia es el que ofrece costos de operacién mas bajos, espectfi

. camente porque dicha via no ha'menester de gastos de conser-

' “,'~,vacién ni de amortizéciéri razor porélé‘v'Cual nuestro gobierno
festa obhgado a estlmular entodo caso' apoyar la formacién -

75}de una eficiente y amplla o} ‘abota]e, de tal manera que

usandose barcos de otras nac1ona11dades loqueala

pag larga ocas1ona una gran pérd1da de d1v1sas y ata aun mas a

i f""nuestro pafs dentro del grupo de los va}r’rlojrgdos, cuando




tonelaje con que cuenta es verdaderamente escaso, pues el -

‘ ,que la mlstlca debe ser prec1samente opuesta, esto es, eva ==

: cuar nuestra poswlon del ambxto del subdesarrollo; y crear

una economifa'lo]més’ saneada, sélida ¥ propia que se pueda,

La marina mercante de nuestra patria a la luz de -

las necesidades y de las exigencias de una nacién en pleno pro

ue respecta al amblto nacwnal como al mtema-

= coniel-cuadro anexado en Capitulo anterior, la si’cuacién del -

Consorcio Transportacién Maritima Mexicana, que ejerce de
hecho un verdadero monopolio en el ramo del transporte, nos

percataremos dekkinmedbiato que la flota poseida es exigua, y el

pafs requiere de una flota méis abundante para su movimiento
~comercial; escacés de flota que aparece més ostensible si la
comparamos.con log dem4s palses latinoamericanos que han -

o 'iblyogradb cierto desarrollo marftimo, y frente a los cuales el

e desarrollo eqoxgémic;q, aparééé‘tétél’ ente-insuficiente,

puesto que si revisamos culdadosamente de acuerdo -

~‘nuestro se encuentra, inexplicablemente, en notoria desventa-

. 'v'ya los pasos necesarms para resolver este creclente problema
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cada vez serid mayor y que en un futuro no lejano puede -

ofrecer 4ngulos de diffcil solucién, por lo que resulta oportuno

que el gobierno inicie una acertada planeacién de la administra

¢i6n piblica con el dnimo de que nu arina mercante en--

cuentre un medio apto para désérrollér’s se la libere de las
trabas tanto de orden legislaﬁ;vg dm; iifsirativo que hasta
hoy ha padecido, con la éoh’éécuenm gica de vbsbu'cas;i maras-
mb actual. .

-Sabemos que nuestra econom

“acusan cada vez con mayor fuerza un.Capitalismo de Estado; T

- es_ decir, que nuestros gobiernos en los tltimos afios han sido

__empresa privada busca.

- muy ‘édictos a la formacién de empresas de caracter estatal -

Qéh» el fin de explotar renglones econémicos que por su misma

' yn'akt’uraleza conviene queden en manos del Estado; o bien, sim-
plemente, porque los particu1aj1ré,s:rfo"desean hacerlo, por no

" “reunir los requisitos de 1ucr6;e_‘x’ce ivo'que generalmente toda

Continuando gbn‘ sta ica de capitalismo estatal,

nuestro gobierno podria rmacién de nuevas -

empresas navieras, ya sea que decidiera explotarlas totalmen - -

te, o bien, ,paﬁi{:firpk ayarifariaxnente; como-sucede, -
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_por ejemplo, en Francia, que es un pafs de muy encomiable de

‘sarrollo maritimo comercial; y en-donde la Marina Mercante

ha sido reorganizada con bé:ksé; enla 'éyde 28'de Febrero de -

1948, a través de la existen’éi "rde mpresas sn‘mpubhcas o -

'mlxtas y privadas; y en donde a camblo*de un’ aport > de cap1ta1

“del Estado y de subvencionespar'a -equilibrar sus Cuentas,,‘las

',je"x'npresas'mixtas deben asegurar, bé] cor gdbierno,

: la explotacmn de las rutas mamtlmasvde unportancm nacmnal

Hasta el presente nuestro goblerno 10 mas que ha -

hecho en este sentido y con referenma a la marma mercante,

ha sido suscmbzr, a través de orgamsmos de crédlto of1c1 les,r'.r:ﬂw,r e

~un 30% del capital con que opera el Consorcxo nav1ero ta.ntas -

veces mencionado; pero que a nuestro JU.lClO resulta a todas lu
ces insuficiente esa minima part1c1pacmn estatal en un proble

ma de las dimensiones como el que pl ntea el'desenvolvi.mie_q

to de nuestro comercio marftimo, y cuya solucibén exige un =
audaz programa de reformas administrativas y legislativas,
como el que proponemos en este modesto trabajo de tesis pro-

fesional.

Considero necesario, por principio de cuentas, que

‘nuestra marina mercante deje ya de ser manejada por.la:
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"

Secretarfa de Mafiha; u trist pébei se

le ha otorgado v en dond > ha sido- hasta hoy, su comen-

do a traves de la Dlreccmn General de Marina; Mercante, porf -

lo que nos permxtunos proponer que la v1gente Ley'de Secreta-f‘:f:?'

T rfas y Departamentos de Estado sea reformada, con el fm pr1

—‘—:}mordlal de que se dé cabida dentro de ella a una Secretarfa de,
Marina Mercante, con sus propias y especfﬁcas atnbucmn'es,

con dependencias que le den debida forma, y con un presupues
to que le permita promover verdaderamente la ?ha,f,i,ﬂ,a mercan

te.

Pensamos, igualmente, que todo ;lo_";iféilétiﬁio
mada de Marina, puede perfectamente quedar, subsumldo, Sm
menoscabo alguno de los intereses nacionalés, aéhtr6 aé la S_g '
cretaria de la Defensa Nacionai, en donkkde tkradicio‘nalmente -
habfa estado, constituyenddlo q‘ue’ariteriormente se denomina
ba Secretarfa de Guerra y Marina;— béﬁ'o que siguiendo la deno

minacién utilizada en 1a—redacci6n del,Artfculo 40, de la Ley

niqen‘t‘a»l{d la defensa’de:la bberanfajn:ﬁa»cional.




'Marina por la mencignédéi Ley
sempeifio de la marina mercante Esn 4s, 'xf,‘a_kseif' ‘bréciéos,
diremos que de los dieciseis inciéoé de qﬁé se éoﬁipohe €l men
cionado artfculo, (el diecisiété no ‘debe tomarse en cuenta) que
son otras tantas atribuciones, siete se refieren especificamen-
te a la marina mercante; lo que nos demuestra la importancia
que para el legislador tenia el cuidado de la misma,

Veamos:

Artfculo 50.- A la Secretari'fafd ‘Marina correspon- -

de el despacho de los siguientes asunt’é

--en-la promocién y organizacién de la Marina Mercant

"‘EStablg‘:'ef'r‘lqsr requisitos que deben satisfacerhlos mandos'y -

las tripulaciones de las naves mercantes, -asi como conceder. -
" las licencias y autorizaciones respectivas; IX. - Intervenir en

todos los problemas relacionados conlas comunicaciones por

~agua y opinar en el estudio y fijaci




ias navegables, asi como"

aritimas y las estadfsticas re

la fecha, de la exigua Direc-=

cultades tan limitadas

Ley;dé NaVegacién y Comé_x: S

nue’stro;kp‘ail_{s ningtin kakd'el’a"rito'j o

e desarrollo que se en-

‘cuentra a ¢ ercio maritimo,
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;,‘10 relatlvo a 1a flota pesquera, asf como a la explota-

f clénde 105 regursos marftimos es de la competenc1a de una Se_
. cretarfa de Marina; y como en €l cago nosotros sugerinios la
7 desaparicién de esta Dependencia y la constitucién de una que
-involucre lo referente a la Marina Mercante, es por lo que es-
fimémosr ci‘ué‘la actividad relativa a la pesca debe quedar inte-

grada_alﬁcu‘a.dro de la nueva Secretaria,

‘én‘s“amos que fue incorrecta desde cualquier punto
qu‘era ver "y muy poco afortunada la inclusién dentro

fera admm‘lstratlva de la Secretarfa de Industriay -

Comercio, del cont ue ?‘C'aﬂe, a los recursos marfti--

‘que se refiere a la conservaciény =

- :mos, no_solamente
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fomento de 1a flora y'fauné marftlmas,ﬂuv1a1esy1acustres,
”sinc; particularmente cuandé'la v}héh'élonaéa i_;é&*éu;ofizé'a Vdi-;
cha Dépendencia a intervenir en la formacién y organizacién -
de la flota pesquera, que, repito, considero de la competencia
exclusiva de una Secretaria de Marina.

Significa entonces lo anter"ior, que también fue muy

- lamentable la reforma propiciada por la vigente Ley de Secre-

1
;
|
|
{
i

“tarias respecto del Reglamento Interior de Marina, porque su
” reforma trajo como consecuencia la supresién de la Direccién
General de Pesca y la derogacién del articulado que la regia,
del cuadro de dependencias de la citada Secretaria de Marina,
Propugnamos porque nuestra Administracién Pabli-
ca se integre con un conjunto de unidades de coherencia perfec
ta, porque es la Unica manera de hacer eficaz su fgncit?namier_l_
to; si continuamos, como hasta la fecha, con un cuadro admi-
nistrativo plagado de deficiencias, de repeticiones en el ambito
competencial, de intromisiones innecesarias en esferas de aje
na ac‘gividad, jamés podremos contar con una Administracién
agil, unificada y seguiremos siendo victimas de una burocra-~

cia cada vez menos eficaz. = - ' : ;

‘Que se introduzcan las reformas administrativas- - "+




: "‘J"Tmmmos algunas con51dera

Estamos convencidos de:

ne eszdad de creacmn de

"71 ] Secretarfa de Marma M uya“ convemencia

que modestas, son -
“sin embargo representa tor bastante amplio de

"Ia opinién pubhca nacm ~observa con tristeza la anemia

de nuestro comercio marit"im“o ausencia de colaboracién,

blico como de los capitalis

como ya dijimos, tahto‘del
tas privados,

A reserva d > g ores'eSpecializados

de la Admxmstracmn Pubh os pr fundos conocedores del

.Derecho Marftimo, : opinaré.h\}‘ respecto a través de algin deba
- te piiblico; el sustentant,é‘ seﬁ‘perml’ce esbozar, por lo pronto, lo

. "yq'u’e a'su 'juit:io podrfa ser objeto competencial de la Dependen—

c1a del EJecutlvo de que estamos escribiendo.

fEnﬁefecto el objetwo pr1mord1al seri‘a desde luego,

y la- busqueda mmediata de los medios para producw el Sl




- desarrollo, _promocion, y debida organizacién de la Marina -
:'i Mercanfe Nacional; ya sea mediante la apertura de nuevas rutas
' ’mar{timas para el comercio exterior; la consecucién de una flo
‘ta mercante numerosa y adecuada para solucionar las necesida
des del transporte; la organizacion de nuevas empresas navie-=-
‘ras, provocando su estimulo mediante la dacidn de efectivos =
subsidios; o bien la participacién amplia y definida, por parte
del gobierno, en empresas mixtas o semipiblicas; o de plano la
formacién de tales empresas por parte del mismo 6rgano guber
namental, como parte integrante de la politica econémica de ca
pitalismo estatal que se siente en el pais,

Podrfa, igualmente, comprender la mencionada Secre
taria, todo lo que actualmente es de la competencia de la Direc-
cién General de Faros e Hidrograffa,l 1la cual pasaria natural-—
mente, a formar parte integrante de la nueva Dependencia,

Asimismo creemos conveniente que una Direccién de
Obras Portuarias forme parte de la Secretaria de Marina Mer-
cante, puesto que el buen estado de los puertos de la nacién re-
sulta indispensable para los fines perseguidos por la Dependen-
, cri_a. :

Concientes de que nuestro pais ha menester cada vez
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méis de astilleros que provean a la demanda nacional de embar-
caciones, alin més solventar demandas de otros paises, debe -
pensarse que la Direccién General de Construcciones Navales,
quede, también, dentro del cuadro administrativo de la Secreta
r{a propuesta. :

Por dltimo, como ya lo adelantamos, en parrafos. -  '
’anteriores, es de congiderarse la conveniencia de que lé Dire_g
cién General de Pesca sea reintegrada a la Dependencia que -
absorbe los asuntos maritimos del pals, y que en el caso se=~
ria la de Marina Mercante; puesto que en ningin otro lugar de~
ben ser mejor atendidas este tipo de actividades,

Por otra parte un bien elaborado Reglamento tipifica
ria las funciones especificas de las Direcciones mencionadas ,
y otros departamentos necesarios para la cabal integracién
de la Secretarfa de Marina Mercante. Para ello la Ley de Se~
cretarias y Departamentos de Estado relatarfa las atribucio~-

nes correspondientes,
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1.~ El comercio r}na‘ritirz!n“o ek:s‘/uh’ unportantfmmo

economfa nacional, ‘puesto que més del 60
ciones que efectia nuestro pais se realizan a tr
~via; razén:por la cual deberia nuestro gobierno propiciar con

" mayor entusiasmo la integracién de una adecuada flota mercan

on esta actitud un medio fértil para el desarrollo de la pa-
tria; puesto que resulta mexplicabie"'ﬁuéi'hx} pais que tierie de li

'f"_.tvcv)?réyl“Q, 219 Kms, mantenga un'cf,o'néicrivé"ijlarrﬁie atraso en su flota

_ lca,talcomo '10 esta-
blece claramente la f:ract:,cf:;ié elArtfculonelaLe . t‘:‘ief.c '1
Navegacién y ComercxoMarx‘tunoswgente ‘

4.~ El gobierno méxicano debe éﬁanté antes :in:i:cialrfun

lizacién de la marina mercante, produciendo las medida,

" administrativas adecuadas, asi como la formulacién de leyes




“que constituyan el marco necesario para el progreso maritimo

. 'de‘l‘_pais‘.
5.- Hasta hoy nuestra marina merrcgntlé'ha de

mente del trabajo desempefiado por la Direccién General

‘de Marina Mercante, que se haya sujeta a‘la Secretarfa de Ma-
“rina, y los medios con que ha contado son exiguos; motivo por
el cual muy escasa ha sido su intervencién en el desenvolvi -~

miento de nuestro comercio maritimo,

6.- Consideramos de estricta e inaplazable necesidad un nuevo

planteamiento de la Administracién Publica nacional, que
permita , por lo que al problema tratado se refiere, la crea--
c16n :fie un amplio 6rgano gubernamental que comprenda en su
eéfera competencial todo lo relacionado con la marina mercan
te, o que de una manera directa tenga que ver con ella,
7.- Proponemos desde este momento la organizacién de una -
Secretarfa de Marina Mercante, que verdaderamente pue-

da estar en condiciones de promover su progreso; dentro de -

>7e,illar,phe'den,qqedar incluidas las dependencias que permitan -
,’i'nt'e'grar‘ un todo coherente; como son lo estrictamente relacio
nado con la formacién y desarrollo de la flota mercante; la

Direccién de Faros e Hidrografia; Direccién de Obras = -

ido exclusiva

;
:
i
g
i
,



Portuarias; Direccién de Construcciones Navales; y ademis de -

be reintegrarse a esa Secretarfa de Marina Mercante, la Direc

cién General de Pesca,

8.~ Pensamos que la Direccién General de Pesca e Industrias

Conexas se encuentra in amente ubicada dentro de ~

la Secretarfakrder Industrla ¥.Comercio; pues si se trata de una
ffpica actividad marma,rrérkeemos que su éSfera de trabajo de-
'bé ser controlada directamente por una Secretarfa de Marina,
en el cago de que esta continiie existiendo en nuestro pafs,
8.~ Para los efectos de la creacién de la Secretaria de Marina
Mercante, objeto de este estudio, es a nuestro juicio in-~
cuestionable que la Afmada de Marina se integre nuevamente
kél cuadro administrativo dela Secretarfa de la Defensa Nacio-
nal, antafio denonﬁnada Secretaria de Guerra y Marina.
10. - Pensamos lo anterior porque siendo el Ejército y la Ar-~
mada de Marina dos instituciones encargadas especificé--
mente de la salvaguarda de nuestra soberania nacional, es a
todas luces preferible que su alta migién la efectiien unificadas
' en un solo cuerpo administrativo; evitdndose de esta manera -
: gésto inutil ‘de esftierzos, al fin que la tradicional postura paci

fista de nuestro pafs nos pone a salvo de situaciones peligrosas




para la seguridad nacional.

Para que sea posible el orden admmlstrauvo que sugeri-

~mos serd necesario modificar la v1gente Ley de Secreta~-~
fas y Departame ntos de Estado en su Artlculos lo. , 40. , Do.,
"5,8'(‘).;, y demas que resulten incompatibles con la situacién que
planteamos; asimismo seri necesaria la modificacién y en su
caso creacién de nuevos Reglamentos que concretice.n las res-
pectivas esferas de trabajo.
12,- Creemos que es muy conveniente la particix'aacién en mayo
res proporciones del Estado Mexicano, a través de los or
ganos adecuados, en la organizacién de las empresas navieras
’Wdelr bafs con respecto al capital de las mismas; con el fin pri-
mordial de que se cumplan preferentemente las rutas que en
un momento dado se consideren de importancia nacional,
13. - Igualmente estimamos que podria convertirse en una bue
’na solucién para resolver el problema de nuestro desarro

110 marfumo mercante la creacién de empresas navieras es-

-.tatales, Q blen de caracter mlxto para que el capital privado

' '_Aytamblén part1c1pe en el fomento del comercio por mar.
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