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mar. 

Este breve trabajo, que presento a la generosa cons.!_ 

derac.i6n del H. Jurado Examinador, aspira a ser una especie 

de llamada de atención para que el Poder Público Nacional, con 

la fuerza que posee promueva de inmediato el desarrollo marí

timo mercante estimulando la formación de nuevas empresas 

. navieras, o el fortalecimiento de las existentes; pero al mismo 

tiempo excite para que se produzcan las reformas necesarias 

dentro del ámbito de la Administración Pública y con el apoyo 

de Leyes adecuadas, se pongan las bases indispensables para 

dicho desarrollo. 







I.- CONCEPTO DE MARINA MERCANTE. 

Utilizando un lenguaje que de 

mos c,alificar de exagerado, hemos de .... ..,.,,. ... ,,., .• .., 

que la historia del hombre guarda una re.lac:1oir1•·u11rc~cia •. c;or1. 
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embarcaciones para transitarlo, 

De tal suerte que la industria de las naves hizo po

sible la actividad comercial, siend6 e~ta consecuencia la que 

por.lo pronto nos interesa comentar, •puesto que la empresa -

naval relacionada con el comerci(). <!~'?l113tituye desde hace mucho 

tiempo uno de los grandes procesos vitales, que ha puesto y p~ 

ne en movimiento a gran parte de la humanidad. 

Antes de efectuar un bosquejo histórico sobre el -

comercio marítimo, que es el objeto del presente capítulo, 

creo conveniente precisar, aunque sea parcamente, lo que dé;; · 
. . 

hemos entender por marina mercante, señalando la importan-
. . 

cia que tiene en elmundó',porque de otra suerte no a.qt.iilal~F§' 

mos los esfuerzos realizados para promover su desarrollo ... ·. 

A este respecto, puede sostenerse que la marina~. 

mercante se forma con el conjunto de buques destinados a la 

transportación con una específica finalidad comercial; debien-

do añadirse que dicho transporte bien puede referirse a. roer;...• 

cancías o a pasajeros: y que se encuentra en contraposición 

a la marina destinada a la guerra. Aun más, Antonio Sciiüo-· 

ja ha llegado a sostener que la navegación mercante. es la n~ 

vegación no militar, sin predicar acerca de sus fines, lo.s 
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que pueden ser comerciales o no coni.er~ialE?s./(l;) 
:·\'• : :;-:,¡·~-.';" -~-;·:/>'" 

.. · .. · El mismo tratadista nbsh~~~',jé~~U~·ipá.ra'compl'.en~ 

·derfa importancia que tiene ··1a·.fu~~,i~F~f~~~~bi;1};J~'·~~avega~ 
ci6n, es.necesario tener prese.~t.~Í·l~~~~~i~i~l1íi~~~e~;~;de -

la producción y distribución délas~rl1~fó·~i}~f;í¡;¡'.;(é~tcies, lo -
-· , . ,. , ... -,.;:_';~· ~--_ _,:,-;";'_:~·-,-. - : . .--': 

que se refiere a los productos a=~~:Sí~~~~~li:~;1~~~*a~er,~~ipr}_ ·· 

mas para las industrias y a los procl«dt.8~'%~Hll:f~~{~~?'ct~s; .Pº! 
-.·-~::~::-:;:·v>{;-~:~::·-~Y- ~;::1;.:~?_º _ _,_.,: f·', _- .-'-· . 

que en síntesis lo anterior viene a sigriinca:r 9~· Sél§s'escis· ie 

nómenos, así como otros muchos factores:;~<)6fa1~sf;:\~~6nómi~ 
cos, han determinado en la época moderná ~h·ih~t!;g.c~·g{~'~&io .. 

'· '• -. '.··,···:>-?-'""'·;',,>\\:;:''.',•.::_-<,··-

sal del transporte de mercaderías y pe.rsonas de~-~~0~aís. }it~o: 
- "<··- "'· ,_· :,-.J·;_:~,:~; -.,.·.,.)::.:· ~-:'/' ., 

;-,:.::::''. ,.,,.1:.:.:;'.;i··'.·)','• 

( 2 ) ;::· ; ~ ·.'. '' •' f'.>1).i'J <'. 
:.-•:.,'·,o·';-.•?';,:;/::.,-,(; 

, "'--.::.:;~·.\.:[ -~~ ,- :·-·, .. ,,', :".'.' -<.-, 

-.-: ·: _:. ::-::" .:/~,'. '.:·:_ ·~-?:~n-.;~\::.u;~~:~t·!?~·.:~;{~\:, ;~-{~~-··:; ~-- ., i; .· 
Otro autor, Francisco Fariña\ rioiif(dice:Ic:i siguien 

. · · .. •·.· .·•·• : ; étf{;?J8'i,:{J;1~~j;5::1~·~f1;· ·i:f;~g~~21~c:~..._ 
te: " el transporte por mar de merca?léí~s;·ya:parJice\'.:Yfoóúlado · 

· .<'~.-;:-.· ~ :').':,-,:· ~-·--:~," r~·,. .. _,,,.,,;:\'.t":.::·::-.i'· :·;" ~ ~.·; 

existentes para···.sus••·tf~nk~J~t~!té~~c~~;~~~~-~·~§)~.;~ii,~Ji,~J?~~~ria·~ . 

ciór ·del tráfico marftiiÜo a1b~l1ii fÍr~~·tr~kc!ená~ncia:.·. 
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justificando la atención y tutelaje d~Jci.S Estado~yelnec~sa-. 
rio control que' en forma cada v~z ~~iac~ríiu~Cl~;'. s¿ est~ble' 

.. ;·~-"'·,J.~::·~-:"·'", 'p·· ·- .,_ "-:·-·,:.-::-:=;-,- ·.;:-"{.e',-.- .. -:;,:: _, 

ce para esas actividades ''. ···( 31)•/,·•. 2~\ ,::.;; "c-7"' s;:;·c ~¿··\' 
·"<'·":";··-¿;~> .. ::. ~,,, 

Las opiniones anteriores; aÜ~a'.ti~;~~;~~·Í~:~'.!'$fi1~;~A~~;::~~ 
-e.·,.-:.t:~;~:~~it~;::~::-~·~>~-~'-" -=- -- -

zas desprendidas del relato histórico q~~ ~~~~fu~\;füI~i~f~rif;{-.'.. · . 
. _.. ;.~:s-2.-:.:··>~;·"'"'· ""~;:;~:·_~,.~:·,'--.· 

mente que nos ilustran de una manera notabl~~w;i*~·~rlt~ri~i~ y 
, ---. ._,-:.;,:~>~~~~-~:~;;---¿;.:,:~·-,o;, -.-~ 

el interés que han puesto los pueblos, ~nsG'a~0~1ffi hi;tórico, 

para lograr un desarrollo marítimo amplio, que les permita -

conseguir no solamente vigor económico, sino además una co-

municación directa con todas las comunidades humanas. 

Por eso desde distintos puntos de vista y desde los. 

más diversos aspectos, es necesario concluir que el tráfico --

marítimo viene a ser uno de los más sólidos pilares para el -

fortalecimiento de las relaciones internacionales. 

II.- EL COMERCIO MARITIMO EN LA ANTIGUEDAD. 

Si alguna ensei'lanza válida hemos de extraerle a -
-_ e, -

la Historia es que el .ánimo de explorar .lo desconocido consti-

tuye un~'iric~nsable aspiración humana; y que el hombre tenaz 
-_- ----~ ,..:-··,-----,~~-'-'º·-;·.-_ -:·-- - -

ment/h~1clopromoviendo el progreso merced a esa búsqueda; 

pues no otra cosa significa, por ejemplo, la actual aventura -

espacial, cuyas consecuencias son por lo pronto inimaginables, 
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pero que con toda seguridad provoc~ránue\T~s'riledfos para est.!_ 

mular el desarrollo de la socied~d,~~~~~~~·Y,-~ < '.~lH- -
_· ·.;:;~·.;~·': ~: ,-;_·0~.~>-::;;, ',_~J.;~,'.'o;/~:~:c;.;:-7:;:; ',,• 

La referencia anteri~r'ti~ne;~igtinci~ porque~' iod~'" --
~, '-"•V "' ~/,¡;.•, v,''' 

proporci6n guardada, la carrera ¿~?~Ibj~~_S __ -~g~-~~~i§·~~~i~-#c~~,-~_:.-~--
,. :::~-,~·--=-'· --- -· -- . ;\.~',;.',' .. ····-s·;>·,..;· 

a manera de una versi6n moderna-~e_ia;-a#Ügu'~l'~2}t·~~i§n'_~()t-;;~; 
·· . .'-~ ::f.P':.:o-\·--' -. ·-: ~~~:,:~ ~(·.'.:e-º,': ____ ,_ 'C:'/;_'·:o ~ 

los mares, que tanta de sazón y 'pr~rit~ ~ª5~~':~~·ÍÍ~~tf~-~L~gt-~~i 
sados, pero que a la largaprodujo la:sócm~edJ~licii~ii:c}~~,~~6riCi~>, 

todos nosotros conocidas. Esta atracción. ~~Ki~\f~-~~~i~~~~f~\ 
que ha sido natural en el hombre desdé siérnptéJy'-i~f'iffip-ÜÍ's6''é1. 

- ·• ' ·- ·: ' ., __ -,•! .. _ ~-'"····o,-}·'·-<~;':··,~;·,-·-»~::c<- .··.,~~-;-.·-o, - . 
- ' ,_ ·- ·:~> ,. . -,_ ~ -: J ' , < - ;_. ->. ' ,_ -
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La anterior referencia lleva el ánimo implícito de · 

aludir a la comunicación marítima como el medi6 necesariO -

que usaron los antiguos. para efectuar contadtoc~~;¡1~;3·más . -

apartadas comunidades conocidas entonces; eri ~~~~,~~~tld~ los 
's-' ~J;:..~.:~::j~?;;;:.+.-.:-/c-_.'f ~:; 

~- ,,,-" :, ,··- •• ' '','.' ,i__ :.---~ -' - ··- - '-' :--· 

egipcios figuran entre los primeros navegantes d~:Jii: füstOrfa\~ 
- -~-:-<-"'--~c,;:c,::·.>-->~- _;.:; ·f,<: 

~ • - _:: ~- ·= :.~;-~:;".;-·::.::Z)·:_~_'.; -~:::;~'.f :·:_.·.~- \'.·'·'·.\:>-L::c;_·-~_/-; 
particularmente porque el rfo Nilo fue una ruta.nayegabl~',cjes-: · 

_, {~:.:~t:t~ -"-~;¡~;;;;;:~_i;?'.;:,:~~:~'.,=~--~--:-·--

de tiempos prehistóricos; además porque Egipfo~efa'füñ;país·~:= · 

que tenía fácil acceso tanto al Mar Rojo ~o:o al ~~di~ci~r~~áh¿(); 
lo cual ,los obligó a construír navíos con los que p\ldf~~e~~~a.
lizar su comercio exterior, 

~-_-:::~-,,~~:-~;~:-~ ;-~~-,~-; 

do como actividad realizada a través del J:nar,j·pa~~±.~{~'#~~i;i~·: . 
__ ,,_.~-- ·;.:.'.:./·-:-, .. ~,;-~:_·;;;·'-~-. (_'.·( 

bio de productos enfre las distintas comunidad~;~'.Jf"~i:;J;"á~[i$í~'c1e 
.. ,'~,:_\\,'.~'.'·"<,\~·;-ce'•~,' .. :.~,~'.'/ .. 

lucro, aparece desde los albores. de la civiiiiaC:{é>l1;';<Y;~·e,;Ru'ede 

:::~;::::::::::~:.:::~11[~i,lllif !~~~··. 
logra y las investigaciones hechas,56 re ~?1, iguós;text6s. pués 

:~~::,:-:,·~,:Y/.--:.Yr, ~'.;:°"' ~-,.~·'lL:ij~~{/ : .. ~ ... " 

rnediante ellas sabemos de la ex'ist~ri~i~'cici:~~tifidades maríti-

mas comerciales entre los gr~~J;·~~~~ri;~~:~ue poblaronlos -

l 



ríos de China, Mesopotamia, y como ya dijimos, delNilo, en -

Egipto. ;•, ,·· .. 

Sin embargo y por determinadas circ~nst~nci~·~,'hfa . 

tóricas, debe considerarse como antecedente remotoch~Dc:::~:r 
cio marítimo mundial de la actualidad, las navegacion~~ :Jiie ,_ 

efectuaban los pueblos riberenos del Mediterráneo, el cual pe.! 

mitía una navegación costera a gran escala. ( 4.) 

Podemos afirmar que el comercio antiguo se hacía 

en barco desde el Lejano Oriente y la India hasta el Golfo Pér-

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 Mediterráneo, llegando a los puertos fenicios 

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

te para su destino final. 

Todavía no puede saberse y seguramente no se sa-

brá quién utilizó la vela por primera vez; sin embargb por •i..!:. 

vestigaciones hechas se sabe que en el ano 4, 000 A. C. las -

embarcaciones que surcaban el Nilo llevaban generalmente v! 

la, y que la usada por los marineI'os egipcios era una tosca 

vela cuadraoa; la cual muchotíempo.después fue superada por 

la llamada vela latina, c{u~ 66nstitl.lyó una verdaderarevol~~ió~ :: ,:~,. ;.:---~ --.-~ - - , -
_·o.~'-' 



en elejefci7io a'cti".'o de la navegación.· 

·• · L~~ ~enicios induda~lemente que fueron los más de- . 
;--_•, 

hididos navegantes del mundo antiguo, por sus condiciones de -
. - - . - ' 
excelentes carpinteros, intrépidos marinos y hábiles comer:;,;..-

ciantes; navegaron alejándose de sus propias costas, llegando 
' . - ,. 

h~sta la Gran. Bretana y la India; y c9mo·est~~ viajes eran lar-

~os, dispusieron de barcos sólidos; pr~t:1~ados por remos y 
. ··,. -

p:r;C>vistos de una especie de espol6n .~º~~ ~asearán de proa; -
' : ·:-·· -, ; 

es decir, que eran embarcaciones que los defendían igualmen-
. . . . 

te de las tormentas, como de los: p¡ratas? que ya eran bien co-

nocidos entonces. 

Por otra parte y dada su situación geográfica, se 

encontraban en condiciones envidiables para redistribuír los 

productos de Oriente a Europa; y además como poseían en los 

montes del Líbano abundantes suministros de madera, supie--

ron aprovechar estas ventajas, llegando a fundar colonias co-

merciales tan distantes como Cartago y Cadiz. 

L_.~ .¡.~'.·~?.AJ1~ra bien, como ya se ha dlcho, l~~ fe~icios po- -
·._:,_·. --------

te~· ~uh~dÓ ~las facilidades geográficas ·a que áú(d!~ps'\:10 qué 
les oer?llitíó lograr el extraordinario d~~~;fg1~·};g¡trtfo1~ Y - ' 
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instituye el gran comercio marítimo desde el momento en que 

el transporte no solamente sirvió para traer artículo de lujo, -

sino para trasladar los alimentos necesarios para la subsiste_!! 

cia de la población griega, como los granos que se traían de -

Sicilia y Egipto. Con este motivo hicieron del puerto.el. ~ireo · 

uno de los más hermosos del Mediterráneo, ( 6 ) 

Los romanos, después de imponer su poderío a fr~ 

vés de las conquistas que hicieron en todo el Mediterráneo. inJ... 

ciaron un período de verdadera bonanza, principalmente me- -

diante el tráfico marrtimo; el aprovisionamiento de Roma, que 

era la metrópoli, dependía fundamentalmente del exterior; tan 

es así que la importación anual de cereales de Egipto ascendía 

a más de un millón de toneladas, y que era también muy consi

Jerable la procedente de Africa. Todo esto se efectuaba a tra-

vés del puerto de Ostia, en Italia, que adquirió con este motivo 

extraordinaria importancia. Sin embargo, con la divisi6n del 

Imperio romano en dos partes, el tráfico marítimo ele Italia -: 

disminuye notablemente, y desaparece, finaÚne~~~'~b~ i~<8kícia. .· 
de Roma en el ai'lo 476. ( 7·) :h\:·'~'\~·c·;~";~,~,,~g~~·t'.: .. t,i.~,.:t·.;~éw~· 

. , :: '.~-:~\~:,:~ :;··>/;:;_~;'. ;-

En su lugar ~u ... ef.·.~.~.~.i.~~J1_éigj·j~~É!f~~,:~~i·¡~~P~~:i6R~···· ... 
-- ·"_,,'.~< L': ;·, 



marítimo; aunque ya para entonces dicho comercio ha~ía. llegi 

do a ser muy arriesgado, con probabilidades de suc~IJÍpir e!1 ; 

manos de piratas o de comerciantes rivales en busc~,~
1

~:":~~~n 
.. -."o·,,·~-'·!_·J_-·,,· .... -. - -· 

. -, -~\;E=:~: ::::~~,{' ;·;;>;::~¡;~,º/'. 
cias fáciles y provechosas. }'1:::1 ·,;; , · · .. ,·.. :~::::.;\'~··, . 

. . ;.~Y7~~{-~ : j_.--:: ·." , j ·• . .-~ . 

No obstante, Bizancio lleg6 a pos~er~~riofine';pci;~:.._· •. · 

der en el mar, particularmente porque tenía una po~icióh éÍa- ... 

ve, pues a través del Bósforo fluía todo el tráfico der Mar N!:_ 

gro. Por otra parte y al contener a los sarracenos en sus 

puertas había aumentado tánto su poder y prestigio, que· sola-

mente barcos capaces de acudir a su protección se atrevían a 

operar en los mares circundantes. ( 8 ) 

lll. - EN LA EDAD MED1A. 

La Edad Media presenció el surgimiento de gran--

des ciudades marítimas tanto en el norte coÍnó en el oeste de 

Europa; en el norte, por ejemplo, la navegación hizo lentos P2. 

ro visibles progresos entre los siglos XI y XIV; particularme~ 

te en Alemania septentrional y Flandes; especialmente debido 

al comercio marítimo moscovita que traía pieles y cera de R~ 

sia, así como especies y sedas chinas y persas. 

Por el ano de 1241 se fundó la Liga Hanseática, -

que fué una alianza de las ciudades comerciales de Alemania 
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del norte; y que lleg6 a constituír un enorme monopolio en el -

tráfico comercial marítimo, lo cual les permitió gozar de una 

tremenda influencia política. 

Entre tanto las ciudades de Flandes se iban convir 

tiendo en grandes centros y emporios mercantiles, rivalizan

do en poder con la Liga Hanseática; y llegaron a integrar una 

industria lo suficientemente importante como para formar in~ 

tituciones tales como la Cámara del Seguro Marítimo, fundada 

en Bruselas en 1310, 

Por otro lado durante la Edad Medía, 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 navegación, sino que, incluso, pusieron los cimientos de -

muchas regulaciones jurídicas modernas en el aspecto marít.!, 

mo. Así, por ejemplo, Génova en 1369 y Barcelona en 1435, 

publicaron regulaciones jurídicas referentes al seguro maríti

mo. ( 9 ) 

El notable historiador belga, Henri Pirenne, en -

un precioso libro llamado Historia Económica y Social de la 

Edad Media, se refiere en forma documentada pero bella al 
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renacimiento y expansión comercial de las ciudades italianas, 

haciéndolo en los siguientes términos que no nos resistimos a 

transcribir: "El renacimiento comercial marítimo, desde un 

principio coincidió con su penetración en el interior de las t~ 

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

tada por la demanda de sus productos en una economía de in-

tercambio que va a renovar su organización, sino que se ve -

nacer una industria orientada hacia la exportación. 

Admirablemente entre los poderosos focos comer

ciales de Venecia, Pisa y Génova; Lombardía fue la primera -

en despertar. El campo y las ciudades participaban también 

en la producción: 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 de seda;· cu 

yas materias primas recibe por mar. En Toscana, Siena y 

Florencia se comunican por el Arno y sienten el influjo de su 

prosperidad. Detrás de Génova, el movimiento se comunica 

al Golfo de León y llega hasta la cuenca del Ródano. Los pue¿: 

tos de Marsella, Montpellier y Narbona extienden su radio de 

actividad en Provenza, en la forma que Barcelona extiende el 

suyo a Cataluña. 



La expansión de estas regiones marítimas 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 sarrace

nos de la Garde Frainet bloqueaban peligrosamente. Por el 

Brenner sube de Valencia hacia Alemania, por el Septime!' y - _ 

el San Bernardo llega al Valle de Saona y del Rhin; por,el 0 mO,!! 

te Cenis al del Rodana. El San Gotardo, que por tanto tiempo 

fue infranqueable, se convirtió a su vez en vía de tránsito 

cuando un puente apoyado en las rocas lo permitió". ( 10 ) 

No debe olvidarse que de las poblaciones que he-

mos mencionado, fue Venecia la que logró alcanzar un mayor 

grado de poderío marítimo, pues desde un principio los vene

cianos se percataron de que su porvenir se encontraba en el -

mar, ya que las condiciones en que esta población creció y se 

desarrollo, la empujaban materialmente al tráfico marítimo. 

Todo el siglo XIII y la casi totalidad del XIV, con

templan la grandeza de Venecia; por ejemplo en un documento 

ilustrativo del año de 1423 se hace notar que la población - -

ascendía entonces a 190, 000 habitantes, de los cuales la indu! 

tria de la seda ocupaba 3, 000 personas; la de la lana 16, 000; 

y las construcciones marítimas ocupaban a 17, 000 obreros; lo 
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anterior revela la importancia que para dicha Ciudad tenía la 

actividad marítima. Por otra parte la tripulaci6n de la flota 

en el aflo que se menciona se componía de 25, 000 marinos, -

que tripulaban 3, 000 buques de comercio y 300 navíos de gue

rra; además cada ano se construían 45 galeras. ( 11) 

También el caso de Barcelona es sumamente ilus -

trativo para apreciar el interés y la importancia que se dió e!! 

tonces al desarrollo de la marinería en su aspecto mercantil;y 

así tenemos que el emporio de Barcelona como centro maríti

mo se sitúa por el ai'lo de 1150, cuando las poblaciones de Ca

taluna y Arag6n se unieron para formar un solo reinado. Ad~ 

más, al igual que ocurrió con las repúblicas marítimas italia

nas, Barcelona no solamente se ocupó del comercio marítimo, 

sino también de la guerra naval; asimismo y como fruto de la 

preocupación que se tuvo para el ejercicio marítimo, hacia -

mediados del siglo XI Barcelona expidió su célebre Consulado 

del Mar, que fue un verdadero c6digo marítimo y comercial -

que durante cuatro siglos fue considerado como la base del d~ 

recho marítimo del Báltico al Mediterráneo. ( 12 ) 

Como hemos podido ver en este breve bosquejo, la 

actividad comercial fue uno de los peores enemigos del -
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feudalismo y de la quietud en que se había postrado la Edad -

Media. Las Cruzadas, iniciadas como expediciones religio.::.-

sas, tuvieron resultados muy diversos; pues fomentaron.los -

viajes y abrieron las rutas comerciales entre Europa y efe~! 

cano Oriente, y a la sombra de esta actividad se formaron 

grandes empresas marítimas. Las repúblicas italianas co -

mo hemos visto, principalmente Génova y Venecia aprovecha~ 

ron esta oportunidad; en Espaf!a y Barcelona; y en FraJ1ci¡ ·e1 · 

puerto de Marsella. 

Pero este florecimiento comercial fl.le alt~~daJ por 

la presencia de los turcos en el Mediterráneo, dúrl:i.nte la;pri

mera mitad del siglo XV; provocando el terror por sú~~~io~ 

dos crueles:::::::· Constantillopla en el aoó dÓ ;~~,¡~~j~ . 
como consecuencia el cierre de este lucrati~O;J6rii~~~Í6'~e • -

;:--C,-<" -, > 

-.,·,-~. ~,.;_-- ---

Europa con el Cercano Oriente. 

IV, - EN LA EPOCA MODERNA •. 

Durante el siglo rxv elc9~~t~fo 'riiarítilno comie!!_ 

za a alcanzar el auge extraordina~ÍC>~3{itl~iu~e· nuestros días; 

pues con motivo d~,1~~ ·~~a~~:s.·d~~:~~~l'I~ientos geográficos -
'- ··. >:;~.2~.:;.;é-~ ~:~·-;;~;"1\'.:· 

que ocurren a finaiesaé c!icha cérituria, se abren nuevas rutas 
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para las relaciones mercantiles; y prácticamente el comercio 

con las nuevas zonas descubiertas cae en manos de los países 

de la Península Ibérica, España y Portugal, a quienes en rea

lidad se debe el descubrimiento y colonización de los nuevos -

territorios. 

Debe destacarse que durante el siglo XVI, se fun

daron en diferentes partes de Europa distintas compañías con 

el fin de organizar debidamente el tráfico mercante marítimo. 

Así, la más antigua fue la Compañía Moscovita, fundada en -

1551 para el comercio con Rusia; en el año de 1581 se establ~ 

ció la Compañía Turca; y en 1583, la Veneciana; las cuales -

llegaron a fusionarse en 1592 para formar la Compañía de Le 

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

be mencionar también a la Compañía de Guinea para el come.E 

cio de esclavos en el Africa, la cual se fundó en 1588. Des

de luego resulta pertinente aclarar que la más importante de 

las Compañías fundadas en esta época, fue la de las Indias -

Orientales, que quedó integrada en el año de 1599. 

El siglo a que nos venimos refiriendo tiene enor

me importancia en todos los aspectos y por lo que hace al co

mercio mar!timo significa nada menos que el rompimiento 
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definitivo con el viejo orden feudal, y abre perspectivas inso~ 

pechadas a la navegación, fijando las nuevas rutas por las -

cuales habrá de canalizarse no solamente el tráfico estricta-. 

mente mercantil, sino las oleadas de pobladores para los·te,..;.' · 
- -~ - c . .:_-"'=~~ -~oc. ---

rritorios que día a día se estaban descubriendo, 

Es esta, justamente, la época en que los grandes 

imperios coloniales comienzan a formarse con base en el so -

juzgamiento de las nuevas poblaciones; y desde luego merced 

al intenso tráfico comercial que de esta situación se va deri-

vando. Desde Europa, las respectivas metrópolis controlan 

decididamente la política, la cultura y el comercio de sus apé_!2 

dices en el Nuevo Mundo; pero en realidad debemos reconocer 

que es en algunos lugares del Continente descubierto, partic!:!_ 

larmente en Santo Domingo y en Cuba, donde se traman y se 

organizan las nuevas aventuras que generalmente traen como 

consecuencia nuevas tierras descubiertas que van a ensanchar 

los dominios de los Monarcas europeos. Esto último lo ha h~ 

cho observar de una manera inteligente y con hermosa prosa, 

German Arciniegas, en su libro Biografía 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: 11 Las grandes campa.Mas comerciales que abrieron 

el camino al desarrollo colonial manejaban un sistema de tran~ 

portes como apéndice de una función mercantil. Así funciona

ron la Liga Hanseática, la compafíía concesionaria del tráfico 

en las Indias, la casa internacional de banca de los Fúcar, la 

firma financiera de los Rotschil a principios del siglo XIX; - -

existiendo grandes empresas, como la United Fruit Company, 

que operaba por medio de sus filiales con casi un centenar de 

buques para transportar mercancías y pasajeros 11 • ( 13 ) 

Ahora bien, continuando con la breve reseiía hist~ 

rica a la que estamos avocados en este Capítulo, debe decirse 

que el siglo XVIII se caracteriza por el predominio holandés -

en el comercio marítimo, el cual se basaba fundamentalmente 

en la industria pesquera del Mar del Norte, y que en el año de 

1620 ocupaba una flota de 2,000 navíos, la mayoría de 70 a 

lQO toneladas de porte. 

Durante el siglo XJX la supremaciía marítima pa

só a Inglaterra, desarrollándose la marina británica rápida-

mente; asimismo, Estados Unidos, Italia, Holanda, Noruega 

desplegaron una actividad comercial sumamente amplia en el 

aspecto del transporte marítimo. Aunque naturalmente, debe 
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reconocerse que la nota sorpresiva la di6 Japón, que por eier 
---,_- .. _: - ' .-

to, en la década del 80 inici6 una vigorosa marcha hacia la -

occidentalizaci6n, por lo menos en lo que se refiere al aspee-

to econ6mico. Así tenemos que en el ano de 1886 la marina -

mercante japonesa contaba con 78, 000 toneladas netas; treinta 

anos después, en 1916, su tonelaje era de 11708,000 toneladas, 

colocándose como la quinta potencia naviera; en el año de 1920 

su tonelaje mercante era el tercero en el mundo. ( 14 ) 

Existe un hecho, además. que no debe pasar inad-

vertido, puesto que aceler6 el proceso comercial de la naveg!!; 

ci6n en forma tal que sus consecuencias se hacen sentir toda-

vía en nuestros días¡ me refiero a la utilización del vapor que 

en el siglo pasado logr6 adoptarse definitivamente para propu.!_ 

sar los barcos, ocasionando que las embarcaciones empuja- -

das por la vela se relegaran del uso comercial y pasaron 

simplemente a ocupar un lugar en la historia de la navegación. 

Este hecho fundamental se debió en un principio al 

esfuerzo del norteamericano Robert Fúlton, quien en el mes -

de agosto de 1807 hizo su~ca~fp~~/l~s;aguas del Hudson el va-

por de ruedas 11 Clermont '' /\~~~~o:J~r él mismo, haciendo 
' . . . " . : ~: ' .: .. ~:: ->: - , _·: .. _. 

el recorrido de Nueva Ycrk a Alb~~ye~ 32 horas. 

·- -- .. e-~--. 



Posteriormente el invento fue superado de manera notable por 

el francés Federico Sauvage, quien introdujo e{ uso d~'.ia1:1él..!_ 
.-- :-',~,- · .. ).< . " 

ce para suplir las ruedas en la propulsión de los barcos; esto 

sucedió en el ano de 1832; habiéndose instalado. diCha innova-

ción por primera vez en el vapor llamado "Archimedes ., , en 

1839. 

de)os buques, agregamos el empleo .del hierro y del acero eri 

la construcción de los mismos, nos percataremos sufi~i~ri~ec .. , 

mente del porqué se extendió de una manera tan extraordina:. 

ria, a partir del siglo pasado, la navegación comercial, pue~ 

to que tales innovaciones produjeron, entre otras cosas bené-

ficas, la elaboración de barcos de mayor tonelaje y un despl~ 

zamiento a mayor velocidad. 

En la actualidad el comercio por mar posee un 

gran desarrollo, ya que algo más del 75% del comercio exte--

rior mundial es transportado por buques. 

Por otra parte, ello se efectúa a través de líneas 

-regulares de navegación, con itinerarios, y fechas de salida y 

llegada, como cualquier otro medio d.e transporte. Estos ser. 

vicios regulares requieren en ti.erra de una organización 
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costosa y muy compleja. ( 15 ) 

Requiere, además, la formación de empresas de 

grandes alcances económicos, a través de companías que 1le -

gan a integrar poderosos consorcios para la defensa de sus 

cuantiosos intereses; y particularmente para la búsqueda de -

los mejores precios en el transporte de los productos. 

Francisco Farina alude a lo anterior expresándo

se de la manera siguiente: " En nuestros días esta orienta-

ción de grandes compafiias comerciales por que por sí o por -

medio de empresas subsidiarias manejan importantes flotas 

comerciales, se ha extendido mucho. El sistema es corrien

te en las más poderosas empresas petrolíferas, de transporte 

de minerales, de carbón, 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 químicos ". ( 16 ) 

Para terminar el presente capítulo deseo transcr,!. 

birlo que más se aviene al tema de la navegación comercial 

de nuestros días, de un libro publicado recientemente por la 

Editorial Siglo XXI, del japonés Yoshihiro Watanabe, La 
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obra se llama 11 El Mundo en 1984 11 • Y en la parte conducente 

dice así 11 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 el 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 inte!:_ 

nacionales van en aumento de afio en afto, Los cálculos japo--

neses del tonelaje bruto de los barcos del mundo para 1970 -

dan una cifra de 170 millones de toneladas. 

Las tendeneias de moja~·a de los barcos modernos 

son: lo. - barcos mayores; 2o. - velocidades superiores; 3o. -

funcionamiento más económico; 4o. - navegación mejor; 5o. -

mayores comodidades y seguridad; 60. - mayores garantías. 

Con estas tendencias los barcos están mejorando. 

Si miramos atrás, a los cambios pasados, vemos que no es 

imposible preveer el aspecto exterior real de los barcos del 

. fUtUI'O, 
. . 

·. I.;a construcción de barcos se basa en las síntesis 
'·~ .~. ,,.: . ;·: :'-' ,~, 

.de··muchas ramas de la·tecnologíá; Y ia,Hi~toria.rÍo~'dice que. 

'"'--:'::'_";"';'_ ••, 
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resultado del progreso en materiales, energía y medios de pr~ 

pulsi6n, así como en las condiciones sociales. Algunas veces 

los cambios han sido revolucionarios, como resultado de ideas 

totalmente nuevas en estos campos afines. 

En términos generales, una de las tendencias re--

cientes ha consistido en la especialización de los tipos de los 

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

cisterna; y esta tendencia se irá acentuando hasta ser las dífe -

rencias entre los diversos tipos muy pronunciadas. Por eje.ro-: 

plo, los barcos para minerales, los buques cisterna y lascla..:_ 

ses similares de barcos aumentarán en tama110, tanto'Co'in6~1 · 
é:-:--·,·;: .. 

funcionamiento económico lo permita, siendo eL~~h{~~tc;·fae':V~ 
,.- .::-~,·. :;.:-

,_._..,; ·:;:·, -.~'.. ':: ';· -~ ,. ·:\e'.:~;-::."·::·~~º-: , .. ·. -. -

locidad de importancia secundaria. L~~~#!~~~~~i,~·2;'.~.(~C' 
En relación con los barcos d.e·éa.sá.je~os,·encatli~-_-. -.. 

bio, las consideraciones de comodidad ~ien~J~llpx-'Ú~erlugár, 
:. ·, . 

aunque la de velocidad no le viene a la zaga ". ( 17 ) 

~-- . ·, 
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l. - ANTECEDENTES PRECOLOMBIANOS. 

Las características geográficas de nuestro país hic~ 

ron desde tiempos remotos necesaria la navegación fluvial, l!;!:_ 

custre y marítima como medio de comunicación y expansión -

para los distintos pueblos que ocuparon loque actualmente es 

nuestro territorio, 

Los pueblos marítimos, 

vían de la pesca y de ella hacían su comeréio habitual con las 

ciudades; pescaban con redes de ixtli; abundaban las salinas, -

las cuales eran explotadas por dichos pueblos costeros; y vi--

vían pobremente en cabafias de ramas. Conocían la navega --

ción 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 Díaz del Castillo, e incluso el mis 

roo Cortés, han dejado testimonios a este respecto. Ahora -

bien, la navegación comercial en el altiplano la refieren todos 

los cronistas españoles, quienes se mostraban sorprendidos -

de la forma tan organizada en que se hacía para transportar 

toda clase de mercaderías, desde los centros de población ha~ 

ta la capital del Imperio de Anah~a6. 
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Por otra parte, contamos con que tanto los códices y 

murales prehispánicos, como los que fueron elaborados dur~ 

te la Conquista, nos otorgan un testimonio hasta cierto punto -

veraz de la existencia de una navegación en el México antiguo, 

la que probablemente fue utilizada para fines bélicos, aunque 

también fue un medio eficaz de comunicación y comercio entre 

los pueblos. ( 1) 

Debe precisarse que también en el Golfo de México c~ 

mo en el Mar Caribe hubo navegación importante; para refor.;_ 

zar lo anterior no debe olvidarse que en una relación hecha por 

Cristobal Colón aparece que este navegante encontró en las A!!_ 

tillas canoas tan grandes como las que él traía, que recorrían 

dicho Mar en todas direcciones, llevando gran cantidad de in-

dios; lo que nos obliga a pensar que tal vez existía una fuerte 

corriente comercial entre los habitantes de las islas caribefias 

y la Península de Yucatán. ( 2 ) 

II. - EPOCA COLONIAL, 

Una vez que se efectuó la Conquista, a la cual; por, "" 

ca, los intrépidos aventureros espafioles se :~:ci,f~a"i8ri'';/~t~a-c 
- - . - ·- --- -- o;:.:.~·~-,.;.;.:,~- -:~·~;_,,J;':_ _;.f_::c.- ,-_· ---=-'-

nizar nuevas expediciones con el ánimo de encontrar.::. . . 
- ' . . . .- . ·- - -.'-~ . \. ' ,, . .. '. ' 
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----,__ -·-----

mexicana. ( 3 ) 

El descubrimiento y trazo de la mencionada ruta se d! 
':':··-.· .:._ ; 

b:e ~! notable navegante español Andrés de Urdaneta, fraile 

agustino; quien en un principio había sido nombrado jefe' de· la. 
. . . 

expedición ordenada por Felipe II en el año de 1559 par~1J·s~fl_ 

nes indicados; pero que finalmente no aceptó, habienCJ,osíd¡'J1'/ 

signado en su lugar el Adelantado Miguel López de Legriz~il'>/ 

aunque debe agregarse que el fraile Urdanetaac~[Jt~iiJI~~~~~fr;" 
.· ·} - ¡.,.-~---'f._' .•. -- -==-·=o>...='..:.~:·'· 

~-¡:t·:~~{:: ;~~-;-· >_,;'.-;'_=}~,-, <~ .·~. -_ --
en el viaje. <;-~'.;:;.~· ;e: ,t·z' . 

La referida expedición salió de 13aff~[~~~~;ª·iiCJ;;.J~> 
lisco, el 19 de noviembre de 1564; y regr~SÓ:'~{pu¿rtode Ac!!_ 

', ••• , •• ; " J 

pulco el 3 de Octubre de 1565; siendó just~merite durante el r~ 

torno cuando Andrés de Urdaneta formuló lá carta .de navega--

ci6n para el comercio con las Islas Filipinas descubiertas, a 

quienes, por cierto se les bautizó con tal nombre en homenaje 

al Rey español, que había ordenado la ejecución de dicho rec~ 

rrido. 

El establecimiento de dicha ruta comercial originó de 
:>:.<: :/'.'.·:~:;:~:.'':--·~·'/::.: 

inmediato un intenso y lucrati\f() dorn~f~'iV·~ntre la Nueva Esp! 
,• •' / '.;;_-r:~·:~.~~;5~~\ .:~,,;,,·,~~~~~~,~~:: 

ña y el Oriente, al travéscdé'18.~~l'el>é'rfi!ha ·;1 Nao de la China", 
.-.·-~"'0,7':;:,c -,:'~·;~:..~·:~ ,· _-, ,• .. ,' - -· ' '"· '· '.. --

la cual traía especies, s~a·a.~.·'pÓ;ce·i:a.. marfil,. joyas; y en 
--' -, ;-,;_, _______ · '",_; . - -
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cambio llevaba oro, plata, cacao, telas, etc. ( 4 ) 

Como ha escrito el Padre Mariano Cuevas, citado por 

José Eusebio Salgado y Salgado, fue tal el incremento del co--

mercio entre las Filipinas y la Nueva España, que los comer--

ciantes españoles residentes en la Colonia sintieron afectados 

sus intereses, dado que disminuyeron las ventas de los produ!:,. 

tos venidos de España. De tal suerte que las gestiones y pre-

sión de estos, así como la carta del Arzobispo de Sevilla envi~ 

da a Felipe 11, haciéndole ver los peligros de una independen--

cía económica, obligaron a la Corona a frenar por medios le@ 

les tal comercio. ( 5 ) 

El mismo soberano porhibió el comercio de la Nueva 

España con las demás colonias españolas, mediante Cédula del 

11 de Enero de 1593; al mismo tiempo que al Virrey se le daba, 

como Capitán General, plena jurisdicción para controlar el c~ 

mercio sobre todas las embarcaciones que arribaran a la Nue-

va España. ( 6 ) 

Es decir, que la Metrópoli impidió 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 

Sl!iUOT.WU. dlTf:M. 
U. N. A. M, 
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• 

elevaron los impuestos exorbitantemente, y se impusieron tan

tas gabelas y exacciones que el comercio con América consti-

tuía por entonces una verdadera odisea, Sin embargo, como. -

es bien sabido que entre más inflexibles sean las disposiciones 

a cumplimentarse, más es agudo el ingenio para quebrantarlas, 

en el presente caso sucedió de esta manera; de tal suerte que -

la prohibición de comerciar con los extranjeros seguidamente 

fue violentada, a través del tráfico de contrabando; o bien, po

dríamos decir de manera oficial, entrando los barcos a puerto 

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

La situación anteriormente descrita cambió un poco -

durante el reinado de Carlos III, perteneciente a la dinastía de 

los Borb6n, quien llevó a cabo una actitud política en materia 

comercial distinta a la de Felipe II con sus Colonias en Amér.!_ 

ca; supuesto que se levantaron las restricciones impuestas con 

anterioridad y a las que ya nos hemos referido, autorizándose 

a las Colonias a tener relaciones comerciales entre sí, y con 

agunas naciones europeas. ( 8 ) 

Tales son a grandes rasgos las características más 

notables del comercio que se sostuvo durante la época que 

comprendió el coloniaje, entre la Nueva Espana y la 

-
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Metr6poli; el cual, como hemos visto, nunca lleg6 a alcanzar 

grandes niveles, particularmente porque dicho comercio se -

hacía sólamente mediante dos flotas que zarpaban anualmente 

de Sevilla y comprendía también a las demás colonias americ~ 

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

te; sin contar con que el comercio con los demás países estaba 

muy restringido, como qued6 anotado. 

ID. - SIGLO XIX. 

Durante el siglo pasado, Y. de conformidad con las mi! 

mas circunstancias hist6ricas por las que atravesó el país , la 

marina mercante nacional registra una serie de accidentes en 

su desarrollo, que prácticamente, y salvo ciertos períodos, p~ 

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

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

República desde el momento mismo en que se lanzó a la lucha 

de insurgencia, y que motivó en realidad una completa desate.!! 

ción por lo que a la organización del Estado se refiere, repeE_ 

cutiendo lo anterior en el comercio marítimo que, salvo, ra·

ras excepciones no fue tomado en cuenta. 

En efecto, la situación en que la nación mexicana se 

encontraba cuando comenzó la guerra por la independencia, • 

- -- -----
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------==---o--=--

era bastante déplór~bie;e~ n~chos aspectosí debiéndonos, por 
< ·'·!,·" - ,- .-~:.;:.::: - ,:_ -: . /'~~. -

lo pronto, .(!C>rié:e?t~a~ ~l~~e.;~a m~fi:l1~ riiefcanfe;••·1a. cual pract.!_ 
' - . --~---:.;¡~o;::';;,>, ?:f-:~~c;-·~.:; __ '",",_:__·:..> 

camente no exi;tfa, sinos ~é~cat~rh6~~d~''1~i·scasísima canti-
~· 'e'': ":(·-.:::t,·;~i· 

dad de buques utiliz~dos par~tirrhi·¡~d~Linal estado de los 
. . . . ·;c.•,·,·,'''·' 

mismos, y particularmente, siponemos atención al hecho de 

que nuestro tráfico mercantil solamente comprendía Espaf!a, 

por las causas que ya apuntamos con anterioridad. 

Eso nos puede dar una idea cabal del porqué algunos 

gobiernos que se sucedieron posteriormente a la consumación 

de la independencia, mostraron verdadero interés y una legíti-

ma preocupación por resolver con patriotismo dicho problema, 

ya sea dando facilidades de tipo hacendario, o bien al través de 

una legislación protectora de la marinería nacional; sin emba_E 

go la inestabilidad de que hizo gala la nación durante la mayor 

parte del pasado siglo, en el orden político y como consecuen-

cia en todo lo demás, impidió substancialmente todo progreso 

. sistemático en la navegación comercial. 

Es totalmente cierto, por consiguiente, lo que aseve-

ra,:Juaride Dios Bonilla, cuando nos dice lo siguiente: 

(,·Nuestra Marina Mercante desde la independencia hasta el 

ano de 1880' fue sumamente exigua, pues apenas la integraba 
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un reducido número de embarcaciones de vela, balandros, pa.!, 

lebots y muy pocos barcos de cruz que hacían el tráfico de ca

botaje con un comercio raquítico e incipiente; y el de altura, 

más raquítico aún, con España solamente, hasta que vino la n~ 

vegaci6n de vapor, en que comenzó a desarrollarse nuestra -

marina mercante aunque muy lentamente 11 , ( 9 ) 

Debe destacarse que aunque el corto Imperio de Agu! 

tfu de Iturbide tomó 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 surgi6 con la caída de Iturbide, dict6 dis

posiciones para ampliar nuestro comercio por mar, lo cierto 

es que la situaci6n cambió muy poco, si no es que continuó 

igual, 

Muy ilustrativas son en este sentido las palabras que 

dijo el General José Joaquín Herrera, quien tenía la Secretaría 

de Guerra y Marina del Supremo Poder Ejecutivo Provisional, 

cuando rindió su informe al Primer Congreso Mexicano, con 

fecha 13 de Noviembre de 1823: 11 El Gobierno juzga como uno 

de los medios más prontos y eficaces para tener en pocos años 
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una marina floreciente, el dispensar toda protecci6n posible a 

la Mercante. Ella será un plantel en donde el Estado se pre--

vea en la guerra de cuantos brazos le sean indispensables para 

la tripulací6n de sus buques ". ( 10 ) 

Este interés manifestado por algunos gobernantes in-

fortunadamente muy pocos frutos rindió, pues las condiciones 

políticas del país lo impedían, dado que los cuartelazos, y las 

guerras intestinas consecuentes, estaban a la orden del día. 

Sin embargo y a efecto de dejar constancia de que algo se hizo 

para el progreso y desarrollo de la marina mercante, por lo 

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

viene mencionar las disposiciones que se dictaron en los pri--

meros afias de vida independiente con el fin de que la actividad 

del transporte marítimo quedara en manos de los marinos me-

xicanos: 

" Atento el Supremo Gobierno a precaver los perjui--

cios que están sufriendo los buques nacionales de cabotaje, así 

como los armadores de esta especie de industria tan favorable 

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

extranjeros en esta misma clase de tráfico, particularmente -

en los mares del sur, ha resuelto S. E. prohibirlo 
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absolutamente a todos los buques extranjeros sfü ninguna. 

excepción y que unicamente puedan hacerlOlosmexicanos en -

la forma y método que les conviniere, a manera que exclusiv~ 

mente lo disfrutan los nacionales en todas partes y lo exige el 

derecho común y el progresivo incremento del comercio de la 

República"· - 26 de Enero de 1825. G. Pedraza.- ( 11) 

Otra disposición sumamente interesante, como la an-

terior, y que pone de manifiesto el hondo espíritu nacionalista 

que se evidenció 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 tenían aquellas gentes 

por proteger lo más ampliamente nuestro comercio marítimo, 

para que este quedara en manos de los mexicanos. Dice así 

la disposición a que nos referimos: '' El Presidente se ha se! 

vido resolver que todos los buques nacionales mercantes se -

doten precisamente con mexicanos en las clases de capitán, 

piloto', contramaestre, y dos terceras partes de la tripula- -

ci6n.- México - 28 de Enero de 1826. G. Pedraza ". ( 12) 

En la anterior disposición podemos vislumbrar un 

magnífico antecedente del actual artículo 32 de la Constitución 
> --:- -,-~·: ~ ~-"" ,_-~_-,_;:< 

emanada del Constituyente en 1.917; eycJ8.1 exige, 
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precisamente la calidad de mexicano por nacimiento en capita-

nes, pilotos, patrones, maquinistas, mecánicos, y de una roa-

nera general, para todo el personal quectripule cualquier 

embarcación o aeronave que se ampare con la bandera o insig- º · 

nia mexicana. 

Como hechos impeditivos del de~árroho ele ~Ü~sfr6 ~~ 
. ,_· ' -

mercio marítimo en el siglo pasado, debe señalarse la Guerra 

de Texas en el año de 1836; y la Guerra de los Pasteles, con -

Francia, de 1838 a 1839; las cuales acarrearon un cúmulo de 

males, especialmente porque nuestra marina de guerra, esca-

sa de por sí, con estas guerras, quedó aniquilada y nuestros 

puertos en iguales condicio_nes de ruindad; y si a esto agrega-

mosque todos los buques mexicanos, así como las mercade--

rías que se encontraban en el Puerto de Veracruz, cayeron en 

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

mía que presentaba este aspecto de nuestra vida económica. 

Posteriormente vino la guerra con los Estados Uni--

dos, la cual hundió aún más el panorama financiero de la na--
_,, -- ··-·- ;. -

ción, haciendo escandalosamente ruinoso .el estkdo.de'la ha-.:. « " ,. ·:· _,____ .. 

ciencia pública, y por consiguiente nuest~()·cori"l¿ri:io por mar 
- ·. .- ·;· __ '.,'·):.·~_'.·_-'_·.·.'.:,·:·:·· ,'.:·<_.---_ :_ 

se hallaba, igualmente, en condiciones depl()rable~s; a tal 
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grado que na.die quería hacerse responsable de las finanzas n~ 

cionales; siendo de ello una prueba elocuente el hecho de que 

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

bierno de Dn. José Joaquín Herrera, hubo diez Secretarios de 

Hacienda. ( 13 ) 

Con fecha 30 de Enero de l.13[~'-f~~ pÚblicad() el Debre 
. • -· :-· ·.-·;~-~,;l~\;;!?~~:;?:t~''-'.;t!o·,,~(~-::;'_, __ -_:.'~_· ;,~:"-:.<.:,':: ·::·; ,-:.:<·: - - -

to de su Alteza Serenísima, Aritoníó.1..Ópe·~ de Santa Ana, ~~:'.: 
.. - :--.··_:-::;_ ~- <'-':-' ... ::-~'- -'". ., 

niendo en vigor el Acta de Navegación~para el comercio de fa .•• 

República Mexicana, que fue de suma importancia para nues--

tro comercio exterior, significando esta legislación notable -

avance, pues en este sentido nada se había hecho, dado que 

generalmente se aplicaban las viejas ordenanzas españolas, -

obsoletas para seguir rigiendo las relaciones marítimas co --

merciales de nuestro país. 

En el Acta de referencia se fijaron las bases para v~ 

rificar el cobro de los derechos tanto de exportación como di:'. 

importación y de toneladas; se señalaron reglas para conocer 

la nacionalidad de los buques, se limitó el tráfico de cabotaje, 

reservándose 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 aplicación de los aranceles; bien pudiendo d~C!Írse que -

constituye la base de nuestra legislación marítima; :~c14J· 
- -_' --·.-.. - - --~::.:- -.-::_ -- --

Cabe referirnos en este momento al Acta cle":r>l~yeg.a- ·· 
•_ · .. ,,.o'.•.'' 

ción que formuló el insigne jurista yucateco Manuel Cre~cen--

cio Rejón, y que bien se puede considerar como el primer pr2 

yecto serio tendiente a resolver los problemas del tráfico me;: 

cantil en nuestro país; y cuya importancia ha destacado de una 

manera tan clara el distinguido Profesor de nuestra Facultad 

de Derecho Daniel Moreno, al decir que 11 el último trabajo de 

Rejón, en 1848, será precisamente una Acta de Naveg~cié>n Pi 
ra incrementar el progreso de nuestro comercio y del tráfico 

marítimo". Sigue explicando el Profesor Moreno: 11 Se trató .de 

una iniciativa para que los barcos unicamente se construyeran 

con maderas producidas en el país y aserradas y preparadas -

en los astilleros nacionales; que además sus capitanes y pilotos 

fuesen mexicanos, de igual manera que la mitad, al menos, de 

su tripulación; que se les otorgara una rebaja en los derechos 

de importaCión. La iniciativa se >aprobó días después de pre

sentada y ma~c~l1ri~f;iu~füte~'iC>s?eésfl1erzos por la nacionali

zac ión···ae·.·1~ ··ll1.~rina. .. rxieJ.is~n~t'•····(·¡5 ·.) 
. Info~tl~~~~~nf~~·~6ri motivo de los acontecimientos 
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R.Cj6n riuriC:a entr6 en vigor y en consecuencia 

se legalmente; aunque cabe agregar que el Acta de Navegación 

promulgada por Santa Ana está bastante infiuída por el pensa-

miento del jurista yucateco. Lo anterior es motivo más que 

suficiente para que estemos totalmente de acuerdo con el me_!! 

cionado Profesor Moreno en el sentido.de corfsiderar al patr~ 

ta yucateco no solamente como elcz:e~d¿~:~~~l·juicio de Ampa

ro, sino también como uno dé l~"si~~i:iill~.~~isp~ecursores -

del derecho comercial y de l~s o~¿~:B~~~~~:~~iiúfu~sen Méxi 
,,_,, ·.:_; ;,:~"'~;:' º:;~~~:~;:)·<_=;,.'_~::;; ·~ ·"- ,,:;-fi.:-~;!:::~~~-:;->;A~~;; -- ,~<'."'~\:· ~; .·· .-s -~ .. :< --

::'.'. if::·-·. 

co. ( 16 ) 

Posteriormente y· ~uranteel I~p~~io,~e: Maximiliano 

se estableci6 el Ministerio de Negocios Extranjeros y Marina, 

que reglamentó todos los servicios marítimos del país, 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

glamentación de la misma; dii'do que·~~ consideraba todo lo r! 

fe rente a pagos, gratificíl~i,<:>h%s;:aumentos, licencias, con s-
. ·- -. ~-." "' é :< . 

trucciones de buques; b~i·rri~~(~ara proteger el comercio ma-

rítimo. ( 17 ) 
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Es hasta el gobierno del General Porfirio D!az cuando 

nuestra marina mercante sintió una especie de renacimiento, 

tanto desde el punto de vista de la creación y desarrollo de 

empresas para efectuar el tráfico marrtimo, como de su regl!i; 

mentación jurídica a través del Código de Comercio de 1884, y 

de 1889. De tal manera que se puede afirmar con toda certeza 

que el período del porfiriato es el único momento de relativo -

florecimiento comercial marítimo durante el siglo pasado en 

nuestro país. 

Sin embargo conviene recordar que no fue este desa

rrollo del todo completo, y particularmente que se postergó -

el apoyo a empresas verdaderamente mexicanas, puesto que 

el proteccionismo gubernamental más bien se inclinó al capi

tal extranjero, especialmente norteamericano. En este sent.!_ 

do considero oportuno traer a colación la opinión del Lic. Jo_!! 

qu!n D. Casasús, quien en el año de 1893 expresaba que el ra

quítico desarrollo de la marina mercante nacional se debía, -

entre otras razones, a que el país carecía de las materias -

primas necesarias para la construcción de buques de vela y • 

de vapor; y a que el gobierno subvencionaba ampliamente a la 

marina mercante extranjera, evitando la competencia que 
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pudiese hacerle la nacional. 

A pesar de esta política pr()teccionista extranjera, en 

el ano de 1882 se organiza por ciudadanos mexicanos, los se-

ñores Angel y José Ortíz Monasterio, dos compañías de nave-

gación, que se puede considerar como el primer intento por -

dotar al país de una marina mercante nacional. La primera 

de estas compaftÍas fue la Cía. Mexicana Continental, que se 

proponía un servicio de cabotaje con embarcaciones de un de~ 

plazamiento mínimo de 500 toneladas brutas para conectar los 

puertos de Veracruz, Progreso, Minatitlán, Frontera, Lagu-

na y Campeche. Esta misma Compailía tenía concesión para 

establecer un servicio internacional entre los puertos de Ver~ 

cruz, Progreso, La Habana, y Nueva Ycrk. La otra Compa--

nía a que nos referimos fue la Trasatlántica Mexicana, que -

debería operar del puerto de Veracruz con los puertos euro--

peos de Inglaterra, Francia, Espaila y Cuba. 

Desgraciadamente la vida de estas companías no fue 

larga y en el afio de 1886 se les canceló la concesión, 

Del anterior esfuerzo se derivaron otros, como el de 

la Cía. Mexicana de Navegación, la cual llegó a su apogeo du 

rante los anos inmediatamente anteriores al inicio de la 

,. 

" 
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Revoluci6n de 19l0; alÓ~e~B.r ha~fa 13 buques con las caract~ 

r!sticas necesarias para eltráffoo y que enlazaban en servicio 

de carga y pasaje los puertos mexicanos del Golfo de MéxiCo, · 

con los norteamericanos del mismo litoral; y aún se llevé> a c~ 

bo servicio de carga y pasaje a Nueva York con los,~~pot~~i( 

" México 11
, construído en Inglaterra; 11 Jalisco ''Y~':~,g8'a.h~il~'',-

- , .. -- . :-,-,',;=·=.'";º:-'-~'_-~-é==.:'-J_;_._, __ -__ -, 

construídos en los astilleros de Newport, Estados ~~i~~JT La 

citada compañía naviera primeramente se llamó ,; Rorna.?16 Y. 

Berreteaga 11
, que se fundó en 1884 en Frontera y San Juan -

Bautista. 

Por otra parte, el gobierno del General D!az subsidió 

a la mayorra de las empresas fundadas durante su gestión; lo 

cual hace opinar a Juan de Dios Bonilla en su obra menciona-

da ya, que es mediante subvenciones como se ha logrado dis-

poner de algunos servicios de navegación, 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 navegación. ( 18 ) 

IV.· EN LA ACTUALIDAD. 

Con la iniciación del movimiento revolucionario de -

1910, que conmovió los cimientos sociales de la nación, se 

.. 
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inaugura otra etapa en el proceso histórico de nuestro país, -

ocasionando una serie de transformaciones poiíticas que dan a 

la patria una fisonomía distinta, particularmente en las últi-

mas décadas. 

Por lo que hace al tema que estamos desarrollando, -

cabe decir que nuestra marina mercante muy poco progreso ha 

tenido, como lo veremos; y más bien procede afirmar que ha 

sido motivo de gran desatención por los distintos regímenes -

políticos que han sobrevenido, ocasionando con esto el maras· 

mo en que nuestro comercio marítimo ha vivido hasta la fecha. 

Por lo pronto conviene adelantar que el movimiento revolucio

nario aludido, produjo la casi completa suspensión de nuestra 

marina mercante, por las mismas condiciones que se encontr~ 

ba el país, dado que la mayor parte de los barcos se emplea-

ron para el -movimiento y traslado de tropas. 

El aspecto másrelevante lo constituyó, al triunfo del 

Constitucionalismo que enarbolaba Venustiano Carranza, la i;!! 

clusión, en la nueva Constitución que se elaboró por el Congr~ 

so Constituyente de Querétaro, del requisito de ser mexicano 

por nacimiento para desempefiar cargos dentro de los buques 

mercantes mexicanos; lo anterior quedó establecido en el 
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artículo 32 de la mencionada Carta Política. 

Lo anterior reviste especial importancia, dado que -

con anterioridad a esta medida los puestos principales, así c2 

mola mayor parte de la tripulación eran extranjeros, general 

mente espai1oles, ingleses y norteamericanos, Fue el día lo. 

de Junio de 1917 cuando se ordenó cumplimentarse dicha disp.2 

sici6n; siendo el vapor " Tabasco " el primer buque que se hi

zo a la mar llevando una tripulación totalmente mexicana, el 

4 de Junio del mencionado año. ( 19 ) 

Por lo demás el comercio marítimo muy poco se in

crementó, como hemos dicho, por los gobiernos revoluciona

rios, y si hemos de encontrarle a esto una justificación, dir~ 

mos que la misma búsqueda de la estabilidad política, la lucha 

de facciones en pugna y la desarticulación en que se encontra

ba la administración pública, impidieron darle la cabal impo_:: 

tancia a ese necesario renglón de la actividad económica del 

país. De tal suerte que al llegar el afio de 1931 entre todos 

los buques dedicados al tráfico de altura, de cabotaje, de pe~ 

ca y de recreo, daban un total de 39, 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 situación fue cambiando paulatinamente y el tone~ 

je de nuestra marina mercante fue aumentado gracias a la fo~ 

mación de empresas navieras y a la adquisici6n de nuevas 

embarcaciones por las ya existentes, de tal manera que al 11~ 

gar el afio de 1940, contábamos con un total de 55, 000 tanela-

das. ( 20 ) 

Debe sei'lalarse como un hecho muy importante ocurr,!_ 

do en este período, el Decreto declarando expropiadas las 

compafiías petroleras existentes en el país, en el afio de 1938, 

lo cual obligó al gobierno mexicano a la adquisición de buques 

tanque para el transporte del petróleo a toclos los lugares del 

país; asi como a la creación de la empresa Petróleos Mexica

nos, para que se encargara de la administración de esta rama 

de la industria nacional. 

En el afio de 1939 el General C~rdenas creé el Depar-

tamento Autónomo de Marina, el cual fue elevado a la catego-

ría administrativa de Secretaría de Estado durante el regimen 

de Manuel Avila Camacho, en el afio de 1940. Y fue precisa-

mente durante esta gestión administrativa cuando el gobierno 

se vió en la necesidad de incautar los barcos que se encontra-

han inmovilizados en los puertos mexicanos y pertenecientes a 
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los países que se hallaban en guerra; siendo la mayoría de e~ 

tas embarcaciones buques-tanque, los cuales se entregaron a 

Petr6leos Mexicanos; y por lo que respecta a los barcos de -

carga y pasaje, fueron entregados a la Compaiiía Mexicana de 

Navegación, S, de R, L. ( 21 ) 

Durante el gobierno del Lic. Miguel Alemán lo más 

importante que ocurrió por lo que a la marina mercante se r! 

fiere, fue la creación de la empresa naviera Servicios Marít.!_ 

mos de México, en el afio de 1949, que hasta la fecha continúa 

operando con éxito, significando un ejemplo de esfuerzo digno 

de imitarse. ( 22 ) 

Siendo Presidente de la República el C. Adolfo Ruiz 

Cortines se formuló la idea tendiente a estimular nuestra m~ 

rina mercante, que se dió en llamar " La Marcha al Mar "; 

aunque en realidad jamás llegó a constituír un programa eser.!, 

to, concretándose, como dice Juan de Dios Bonilla, a expre-

sión de opiniones externadas por algunos funcionarios y a una 

campana de prensa, muy exigua por cierto, y lo que vino a -

paralizar la famosa Marcha al Mar fue la opinión oficial de 

que era la iniciativa privada de la que se esperaba nuestro 

progreso marítimo 11
• ( 23 ) 
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En la actualidad la principal empresa naviera nacional 

la integra Transportación Marítima Mexicana, que fue fundada 
~ . '" 

en 1958, y que constituye un notable esfuerzo por incrementar 

nuestro comercio marítimo; ameritando un estudio por s~,¡5~a~~,; 
do a fin de explicar su desarrollo y funcionamiento actuaÍ: , 

Para concluír este breve bosquejo histórico, debo se-

ñalar que tanto Petróleos Mexicanos, como Transportación M~ 

r!tima Mexicana, que son las principales empresas que inte--

gran nuestra marina mercante, se han preocupado en los últi-

mos años por la adquisición de nuevas unidades para efectuar 

con mayor expedición los servicios a ellas e,ncomendados; re-

sultando de este empeño que nuestro tonelaje bruto se haya vi,!! 

to aumentado, si no en el volumen que quisiéramos, por lo m_::: 

nos de una manera que nos permite abrigar alguna esperanza 

en el progreso marítimo del país. 

El tonelaje que registraba nuestra marina mercante 

al finalizar el año pasado (1968) era de 573, 805. 39 y manten~ 

mos la esperanza de que continúe incrementándose su desarr2 

llo y se haga necesario crear, lo más pronto posible, la depeE 

ciencia administrativa que proponemos en el presente estudio. 

Lo anterior tiene vigencia en cuanto que consideramos 



pertinente , como lo expondremos en capítulo aparte, que nue~ 

tro Gobierno organice de manera más dinámica la marina 

mercante. 
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I. - PETROLEOS MEXICANOS. 

A);~= ~~I'e:t~;;~-~ktoki~td_tio~.• 
. -:://};.=::·;º 

-:•···t~~ci~~~;~~~Hi,~;ª_~C>ID.J'~~ i_R,~ªb·~ª~()s,··á~u!1~~Jd8·•·~-· 
: .. , ',--,. ».·_,,.··.'.·''>:;-,,- ,' - ·--_:··-¿'._"~':"-'--.;,.;-•,;'.:·'o,~~;_'-:_:·-·---- -- •.;c_o;_;=--.; ~· ·;,'.~ -,-r-

terio,r,zii~~i]l··.~~'i'f~;~~-·~1~-~:s_tl1~~{¡,,~ü~~~-0;;·~~~~~~zy~;~?.,~'.'_c{~I~~ cie>s -- -
emp.res~~.•·•~Y,~~5·~-~~tifüia1me~te_•.s§[Oi;~--~?:~~~~;~:E~~tJ~i~~'c~-~x:· .. ··.· 
nue st~~.-·•·!ll~~foa- ~~~c:an~-~ :·.-•Pet~é>l,~()stF~~i~~~B~~?~_·· ... ~;e_._·.; __ -1_.-_._'p_"''.~B-~~~~~ C' .·.· -_·· 

-:::-•""'\:):: ~ o , - :·--~~:~-,~,:--=· 

cio.•namaclo-Tran~portaciónMa~íÚin~j\'I~i_i~~:-;~~,:;-~i~t:·~;t: ':.~; .. •e 

: ', /::'-~:, -':\."i:~ ',,;;.:;: !Ít:--: : ;· :.-: -;;,.;,_.;.'~ ·• .,:'·>.'~->-'.~<> 

. ····tarqúe•c6:S::~::·:,:~;::;~;~~!~;f ~¡~+f ¡ff ml~~· . 
.:-.~,·/~·-.. ;.:,c.- '·.>:''" '.\ ,-:·;_~~·~:~~ {~ ,~;::·.¡:~- ,.,_·":~_;,,_,_, 

mexicáno, : d·~~cie ~ú'pl!nfa· .• cié .~ist8.·a~i:h'ilii5tfaüvo;>siél1i:li:> ·a.1_·· ··.¡,···· 
":.;_.>:i.·:~c-~ :':/~-. - ~·.:.;· '._."i, ~'.::'.';:~-.;~~!.i:~;~\·<~'·'-• ·."-.}~_~,"<.:/ 

mismo.·.ti~~~-R'.·'..~f~~':Í,:~J,r:;i.@~X~j,~~-g~~.~~~'.í~F~i~ne~,· uri8.·de•1as· 
empre sas····.~~5.iá~~j'.~~·{_~~~~rffi~1~~F:1.~;~~f~;;~:~,;~••\•·~···_··•. ···~ .~ § ::.· .. ·. 

··-· i=>kfa•:'ri6'8'6üó'~;z1S>.~i.hi~'úci'ah·8·8·/.·-f>efüe~. _~s una· · 
;_;: ~'.\;1{'..' -· - •·ni~ .. -,,. ·~f~ '-'~c[.-'1 /!"• ;,:.c···;j' 

empre sa~:!l}~i~d'f~#m~'.~t~I:~é·~!j~~~~~i~n.-.-.-.sf~~f~·~iir~:Jó;~~~~~ig.:•· ··· 
';,e·.~:·; :-••;·'"·•/ :;-:,,(, " ., "" '.i-,:: -··; r'..::"< ''·,'.~''. 

,-<;'' :·~ .. :;~:}'.·:~'..;::(~-~~\~::~:j;;f~; .,.,',:,,·-~,.~;:;:.~~':o~'.•'• .~. <·.:.;-". ---- .. -·•e - . ., ,. ~-.: ., -, ., . . •. •·" ,, . 

~:~:~:~f }lf ~ltilil1~~!~~~1J!l~·· 
hiqn .. · ~c¿ri§_ri{i~*};Y~6~~~~{J'db~~ri"~~g:g~·§~*§~~i~~~"~6~~hf~~;~·~tt.!:·-·-• ·• 

-,-:V_~~-,:.);\:.< -,• • • >'••"o•,•·•.~ :,~-, ":i'·~·.;·.-... ~--:::~",:,-., !:;_::;,;: ··~·.-:,.~'»/::,; ::-::.:-'(.~i;'f,', O" '::~.'.-_,·,:< '.1.:::-, 
._ ... : .. _., __ -.. ".;_ .,_ . ,;\ ___ -~_-:'.\-./'.: ?tr!F:.:"\~:i::~,.~·:, 5:~Y> )~;-, .. ,. :;f :.':::?;; -:_, .. .. , -.-:.--:. '.~. _, __ . ,';i .. ~,·-,~~· -~:-\:-_ -~"-., ~, ._. --~~:~: :_:.~·:. -~.-: . cos· en .. que seJei:;igi,ó•~s(a/énipres.ayilas/éausasque•'.di«ir.on mo 

·· .. -; :·:'.~;~.: :·: L< --:. '':: .. ·. t ~:' _~'..~~;.~::-'~ -~-~~-- :>·'::J~","': ,_,;:\-;;:·' -~~} ~.:_.~~~:_. >~.~~.L·.,.-·:';.l ¡;<;,:>. «-,:;,:, 1<~ -/; -

1

'{-·<'..--,-_;_o:·: ,\/,':.(.~:~ ·,:-_.~-'-/-'· ·,,;. · . .::·.-~ 

tivo a sü h~~8.ciól1'~ ·• r '< ·· ' ·. ' '·' . :;:.:,-;;i:•' '· ' };,;· •t 
' .. -. : .--.; ·.·· ---- ' ,:- :~:~-,;,'<'' "!:~..__:·\.. _):~: 

. ~·f~ctiv~I!l~nte,· la ~itSaJi6~;¿;{6~tr~b~j~dores··a1 · -
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servicio de las diversas compal'lías petroleras extranjeras que 

operaban en nuestro país, era bastante lamentable, dado los 

bajos salarios asr como el pésimo trato que recibían de dichas 

empresas; lo que constituía un claro desajuste laboral. 

Por estas ra;zones y ofras de igual peso, decidieron 

los trabajadores agruparse para integrar un Sindiciato que fue- -· 
-. -:~..;:= 

ra un verdadero instrumento de lucha para su clase·;-?• ·o:•· 

En tales condiciones y después de vencer .un cúmulo 

de dificultades, no exentas de actos homicidas por parte de las 

poderosas compaMas, consiguieron formar un Sindicato, que 

quedó debidamente integrado el 3 de Noviembre de 1936; sien-

do su primera gran gestión enviar a cada una de las quince 

compaf\ías petroleras, asi como a trece empresas navieras, 

una copia del proyecto del 11 Contrato Colectivo de Aplicación 

General 11
, y amenazando con un movimiento de huelga s_i en -

--un término deºdiez días po se entablaban las neg?cia:ciones -
'----"~-~ 

--,,-'- O":º~-'",'~.---.;-~-;c;'.-'-=-

- con bas~_eri.~1.:ante_I'i()r proyecto. ( 1 ) ,_ '•,'..•( --, 
1
: ., ·• ___ , ____ -_ _ - - ----·~·-· -0 .0- ""- :.,.,._i_:~--~I{:, __ :~:~_-.·_¿_-_L __ :~_----~-·----_-_-_:~_·_-__ -_:-._-__ t_~:_•,-_-_-: ... -'---~---·~:·_-_,_,~:;:-.~:-_·_¡e,~--;.'.-'="_-:.:-~· ... ;\-~ ... - ' - . --

_-_ .··-D!-~~P~t~}e_haberse-pospu:stg·~:~:-~~~~~;~~h~;,S,t,~Ha-~. ---

_zri'fe'nf~f_-e_; __ -.1~rn~~-·,1 __ ·-_~a,{yll1erced ~-1ª ,j_rí~~r;~~~2i~p_._-_~_-_;_~.~i_'.9:I~~~~si~ 
. \ ' ::- ... ~-~ .. " 

____ 9el1t,~ <l~_1~--:t~I>{i'iJ1iJá./ Láiafoéárci'~n~s(Dqh~''.?i-C>'~ótiia. ~ha· 

' 1- co11v~~~.ión--~~ri-•-e1:';in ,~~-:bbn'c1J;r#~n'.-.&~,1~~zo_•ae-·seiS-foese s, 



........ ·· ·. .· .··· í de obli~ 

.. •·····• .. ··.··· {a a.la: ~~tegot' a 

... ·.· ... ··•:··::.;::·: .. ·:··.a·· '\, .. .;.,;,enclOPa .. ,· .... ····bre e ... 
\,; •1s"de aiciern '. tecna · · · · · 
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Desde luego que las empres~s aieC:iad¡is Je inmedia-
- - . -~- J> \:,::,:'.):_.-.'.<'.'·' 

to solicitaron ·Amparo anteia·•supfe~~-'C6tj:~·d~'.;J481:icia de la 

Nación invocando una seried~·-~ibÍ~~~~~~-~-~~~~~{~~~·;or el ci· 

~ ;_- ''" _':'· .- ¡ •" . ·- ' : :·: ,;;·~:-:..:::·-~~;- .,-,i,--'.·_:-.-.· 

·1_e3?.·> ~~M~.•·•fa;: ~a,:$~~1\·1~7iuri!í:ª~~-sgri,~~~J,~fü~~-·~.~?·.un término 

···de 24 g_()las ~l~·s ~ompañíaspar;'tjüi~·~l1izlplieran.con lo orden}! 
, ·-_,,-· -~" ' 

do ~11.etlaudo. Esto sucedió el día i4fa~·~~rz~~·. 
_·:;~~;;;t.::.;./_.<f;·, :~_)··~::~,- ; 

Como era de esperarse; •1á.s.;'.émpres~s.extranjeras 
... -,: :· :~-~:~-~~g;,t:::~t~~~?~"º·~~:~.--r-,- .,, 

. no obedecieron y muy por el contrar'i¿•r;i~hiÚ~ta.ron que de nin 
·-o-';~ - · ' ·· ,-- ··, ... ·.·.::,·;-; .. ·~-":.· 'ci/ .. -·; .:.~,- .''..... -

gima manera estaban dispuestas a c~~~iLl{~I'l,f~~la.resolución 
:._o_':=-;;..~!-:i·- ;:-:-ST·;.-

indicada, =y comenzaron entonces una constante campañ.a a tra-

vés de la prensa en contra de nuestras autoridades. Esto dió 

motivo para que el 18 del mismo mes de marzo el C. Presiden 
, ,.r .. ··· , -

te cíe la ~e pública, diera a conocer a través de la radio de to

do el paísf ~rDecreto de Expropiación de la in?ustria=petrole-
,_-co;·-'--ºº ___ -_,- ··- -

- _·;~; ·-· - ""f·---; _. - - -- -

.. ramexicaná''[.>6r''c~G~~~d~ Ütilid~_d •• púbÜca,yib!Ís'áJÍdos~;en·.e1··· 

artícu10··•27'c()~·~t~tu~fü~~f:d).}t;;;, .•.... ,c·~i• ... 7';.L~:~{~)i~:2·~~·.:· .··.·~=·· . 

, -e:.; • -,~·'.r:'.0 ;5/~:+:;:-)~:-::.~ -~'.:-;,;:-~-'<.,'- -·--,::; -:-·'i·.~:r H /.\ ;:.< '·-" ;.-. ~--;~,.,..,. ~: ~:.,,_-_; · ·.-º '-~·.-: ::·::;: r,. '·"/.-, --.: ; f.~·.\ ' -

····Eff?~~·t~t<<~~.~f,~fJR~~:~f~~~f9~.;~}~·~.~~~·\~\f ·*~·&no'de•· · 

sus cC>nsi~~;~~9~;·.-~}i~~-r~;~~iF«~·~~Amt~~::~_.•_;o_.'_~.·-1.r.·: ... ~~g~~Il~":~ · ·. · 
··;·.<\ -.· >\:_.~--':~:2;,~{i§/.?-"- ,- . :· -.· - .· :;··-<·./' 

ñÍas·negándose a.acata!' e1···faUOo dict¡idO eh~su)~ollfra, '.obliga 
,,_-: __ .,_ - .- - .... , .;·, ,'.• - .•" ':' .\ i:; - < ' . 
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al Poder."P6.bliC())i tomar; ... · las medida~ adecuadas para impedir 

edificiOSí_ oleodtictOS¡ r¿fo:ie~f~s>ta~que~ de ~lmace~amiento, 

vta.s de comunicaciór¡ 1 carros tanques, estaciones de distribu-
. . . 

ción, embarcaciones, y todos los demás bienes muebles e in-. 

m.l.lebie"Ef prbp:i.edad de: Ja Compañía Mexicana de Petróleo "El 

Aguila n¡'{i;.A .. dCompañía Naviera de San Cristobal,. s.· A; ;• 

Colllp~ñÚ0;¡~\'~~;~San Ricardo, S. A., Huasteca Petroleum 

CoÍnp~~~J{~~·g,Ifi.f~·Pierce Oil Company, Mexican Sí?lcl~ir P~-

t~Óle~iii.::Cofpcii~üonJStanford y Compafiía Sucesoresí .. s.· en 

· .. c:~;.P~l1~),~~';ti1;company; Richmond petroleum c¿~pEUiy de 
'• _. '·--'··.··,·,· ,,,.,·.··.; ··--··'' . ..- .. , .:1, . . . - - . '·'.,•,··/-' ... __ ,·, - ; ... 

lvié~Is6;4.;.c~iirol'rifa sta.Jldard on compan/or 1\;¡¡;¿1go·;~Comf>a-
-- '<-o·-y:~~;_·t~'~-'. ';"'i";/º.':~?;;·-J,.-~~~·~··' -·<-<~ -~-~---~:,:;:~: ~'-.·. ~·! 

Iinpefió,'co.~~~1lciati:'d···on Company óf México,•·_cc)~parÚa 
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Mexicana de Vapores San Antonio, S. A. ,Sabalo Transporta

tion Company; Clarita, s. A., y Cacaliiao,·~s. A. en cuanto 

sean necesarios, a juicio dela S~;ct~filríaYéle la Economía Na-

cional para el descubrimiento',:; ~¡~t~a{6~~Jcondu6ción, almace 
- · -- - -~·-_, ___ ;,._.;_:.:.·•- - •7_-::-:"'·:_"_-_--_;;:.,;_;,;~c~~-.,,-_: ,-•. ----.-- - - -

• -"'';:>,- \.':~:·:;¡;'.-,::".:.' 

namiento, refinación, y distri@~f6.~~:~~'.:i.?s prodúctos de la in;;. 
:~Jj •e~- .. '.c~;:...:.'-.. i '.;:.,:C,'~:,?,.''./,:/::i'.~·~·'::_'- ·:'. 

, ,·,·1 ... ,; 'Y·>'.'.·····';>:·-·· 
dust'ria petrolera. . .. · ·e:. \;c :::T·";·;;,·t~·'·> ·· . 

--~::--~~,;~,~D~lPf~~:{~~~ .~ --~-' -
En su artículo 2o. ordena='elfRe'ªréto que la. Secr~t! 

ría de la Economía Nacional, con iriteryenÓicSri de la Secretaría 

de Hacienda como administradora~ p~bÓ~d~~á. a la inmediata -

ocupación de los bienes materia dela eJZ~~opfa.ción; y en el 
- "' ,. 

Artículo 3o. prevee el pago de la indemnización correspondie_!! 
': -º--~ -=_:~::~:~;__ 

te a las compaflías expropiadas: en efectivo y en un plazo que 

no excederá de diez anos. ( 3 ) 

El monto total de la deuda pei.;6i~~~ ~.sceridi6 a la -
' -' ,~···· ,• . 

suma de$ l,606•819,827.00 M.N;\i1i~'.¿·;,i~¡(fi~rtl~ó~briendo -
·.: '·' -:'.__'._,_¡:·- -- , \~~":;<,; .. '..:,~·?.,".>:>:;; '.:.·.«-:.;,._· 

de conformidad con los divers6~·~onverlI~1qÜé:i~ celebraron 
,e. ·, - <',:_·"· -. ;." :·;' ~-- ,,-_.,,' .. • 

,~:~~'o.~i:\~- ~ ~~.:_:~.;..o:.~:o-.:o~i-:-- -~. 

en düerentes.épocas·con-}asY:riófu. fas/yk mencionadas; de-
1 ~:·:· :X{'.~~t~t::i6:!~2---1'.·~i~~::~~:~~-~~~·:_ -~:~_:,· :· 

·hiendo recordªl'sc~.CJÜ~;~~,!¡.·qJt@g-~C,9QX~~io sé firmó con el gru-

po inglés el 29 d~ agost'O de}947,',p?r la cantidad de -

$. 81.• 250, 000. 00 d6lares~ p:~a~e~J~~en quince anualidades, a 

partir del 18 de septiembre de 1948; y es digno de mención 



/ 
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- - ----- . 

que nuestro país cumplió cabcalménte este compromiso'· incluso 

anticipadamente, pues el úúih~ t~io:~q~e<deberfa haberse he- -

cho el 18 de septiembre de,;(:¡;~~2·/~;f~~·;~'f~'ctii'ó- ~131 de agosto del 
,··. "'';';}- •'-'-"'" ,~. - ~·- -. '···•"' . - .. 

mismo año. 
<QJ 'ce;;: .,'/:5;; 

0 

•. 

. -·,:·:~::I~~L{~~;,:~.,;~~~~:," -·~~-:--~::'- -.,~_,., - -

B). - Creación y Desa~~~i~~ d~-:-la~Elllpresa. 
Con motivo de la expropiación de la industria petra-

lera se planteó de inmediato la necesidad de que el gobierno de 

la nación asumiera la administración de la misma; fue por es• 

to que el C. General Lázaro Cárdenas, el 19 de· marzo de 1938 

designó el Consejo Administrativo del Petróleo; y posterior·- -

mente, con fecha 7 de junio del mismo afio, se creó la institu-

ción pública que se denominó 11 Petróleos Mexicanos ", 

Como es lógico pensar y dadas las circunstancias 

que mediaron para la creación de la empresa, sus gestiones c_2 

menzaron plagadas de dificultades, no solamente por las careE 

cias propias de una organización naciente, sino además por los 

escollos que las mismas compañías extranjeras afectadas ere! 

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

y la RoyaLnutcl1~hell boicotearon ampliamente nuestra econo

mía, a tal grado que .no había mercado para el petróleo mexi-

cano:.tarripoco·s~~6aiaJ1conseguir las refacciones necesarias 
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para hacer funcionar las viejas e inservibles instalaciones de

jadas por las compai'lías; además de que ta.rh'¡j6:6~ b~bía tetrae-

tilo de plomo para elaborar la gasolina·¿~~ ~:Wa~bÍ.do octanaje; 

y si a esto agregamos que no se contaba)~~~,'.~~~dmero suficien 
_·.-----"·--. ·-·.-:····,"··-·,.•,·_.'\ - --

- -~.---

te de técnicos para manejar esa indu~tria;~~no~~pÓd~mosf_orma~ 
. - .. ' . . . 

una clara idea de la situación imperaríte:nt?;~es yZdel~P()I'qué .•. _._• 
,,,_~ - .. -~- ~~;-~;'~~~·i{~;·. >-

las compañías extranjeras estaban convencTdas'éíeFfracasa'·de ·: 

la empresa nacional recientemente creaqa;:\1l~~~~-~~b~e~~/ · 
incluso, que no pasaría el mes sin que ~iW~;~r-.h~~{~~~,~~r~o 

,;.'_·;-,~-,-, '·<"-; -,~, ~--.··,.:\},.· 
'. - -~l_:_{•~,:i\.~~;~;,·~;~~:_;i-~~_;:_'_:~'.:-.o'~- - ~- , , 

nuevamente de la industria petrolef~/~:->'i.'."-~:.-'" :'"·"·_,:; ·;:~~{::'.;;')'·-· 

Sin embargo y pese a fales:ob:t~~ulo:>~EMEX fue 
-~-== -

superando los iniciales problemas con una buena dosis de pa--

triotismo y con alto sentido de responsabilidad, tanto por par-

te de los Directivos como del Sindicato de Trabajadores Petr~ 

leras de la República Mexicana, que instó a todos sus miem--

brós a colaborar de manera estrecha y decitjidll..pi,ra;la solu-

. ci6n de ios graves problemas que··se conrr'é>r1t"~6k.riT~;¡ja.rticu1ár-· 
. ~,,-

... ···me(ltc·•el .de-1a diStr_fü~qi~~·}~:~lf$g~~tA~~.~~.;ci"~~~El'~f~iVad:s····· 
d~ l• ·petr6leo; y,en cuya· tai:eE11-·~ff\iie:tóri··~ricia•irri~~!~ 19 ~jraba-
jadóres ~~ 1¿~ }ei~b~I~~·{¡e~, 'evit~Jo•·.·q:;.~r p~ísc·~G·r;i~ra• ·por 

la falta de es:~s ~di~p~nsables ·elementos~ ·. 



- 65 -

Este problema de distribución o1o que es lo mis

mo del transporte de los productos delp~{~6le()y'a cuya solu-

ci6n se avocaron desde luego los prirrie"r§#·~~if:fi~~tei de la .

empresa y se siguen avocando losac~~~~~:;,;r~i;Aifi~a el' desa-
,.5~·'·;~~ :::::,·:\-:/'.'' '"<' ,.~· .. ,. 

rrollo mismo de la Institución, en la nie'dida'en\¡u'ci',un8: flota -
-.::- ~'-~-:~ <}~~·p~:' :_,·::'.~~'.-/e":(,'·~~\.:;,",:•, 

propia y eficaz para el transporte permlte'qu~.;~¡~~!~eos MexJ.. 

canos cumpla con su cometido y evite l¡¿tJ;~~()i¿~~dehetes 
extranjeros para la movilizaci6n de s~~ p~Ó~u¡t~s. 

A este respecto y como dice Salgado y Salgado en 

obra ya citada, la labor de los primeros directores de PEMEX, 

con referencia a la marina mercante de la empresa, fue la de 

aumentar el número de embarcaciones para lograr una rápida 

y económica distribuci6n del petróleo; y en este sentido fue -

Don EfraÚl Buenrostro el primero en formular en el afio de -

1940 un programa de adquisición de buques, habiéndose com-

prado seis buques - cisterna, los cuales conservaron durante 

algunos afias su matrícula estadounidense por razones de ca-

racter :internacional. ( 4 ) 
,:_::' 

Posteríormenfo;ymerced al decreto de :incautación 
. •: o-:-. ." " -

referente a las. embapC:acibñ~~ :que~ ~e . encontraban inmoviliza• 

das en los diversos puertos'm·~~I6anos y pertenecientes a los 
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países en guerra, que dictó el General ManuelAvila Camacho, 

fue posible que nuestra flota petrolera se viese aumentada en 

nueve unidades, que mucho ayudaron a resolver el problema 

del transporte, aunque por otra parte, el estado mismo de 

guerra produjo el hundimiento de varios de nuestros buques; 

habiendo representado esto último una pérdida del 37o/o del to-

nelaje y el 38. l % de nuestras unidades; razón por la cual fa -

flota transportista de PEMEX al terminar la guerra se encon• 

traba en bastante mala situación. 

Las sucesivas administraciones, a partir de 1946, 

se concretaron a comprar buques 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 adquirí-

dos durante el sexenio del Líe. Miguel Alemán era nuevo, 

pues los demás tenían siete años de servicio; aunque antes de 

terminar su gestión, la administración a cargo de Antonio J. 

Bermudez adquirió un buque-tanque nuevo. ( 5 ) 

Lo mismo ocurrió en la· administración del Pre si-

dente Ruiz Cortines, en cuyo s~~~n~q sol~~ente se compraron 

dos unidades para el transpdB~ d~l;pf}tr61~0, o sea los. buques 
... ,, -·. ---~ 
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~nueve años de uso, respedtiv:zh~nte; y l~sc~~les, p()r, cierto, 

han sido ya dados de.baj~'en1it;~cit~!it'~ciriifüi.stikC:i6Ü, ambos 
,.\;J----;''. -,,~._::,,,:_s~:r~--, ,.- ._, ~:.?~:~~-:¿,·,. 

con fecha 30~:;::•: :::::·~eStió~;:~;;~~t~¡di'l Lio. -
·'' -····-:_,,_·, . .. ·:-_" , 

Adolfo López Mateos, en cuyo sexenio la Dirección de Petró-

leos Mexicanos estuvo a cargo del Ing. Pascual Gutiérrez Rol 

dán, quien informó" que durante el afio de 1963 se adquirforon 

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

tar la capacidad de transportación de la " flota tanquera " de 

PEMEX; buques que tenían por entonces nueve afios de servi-

cio ". ( 6 ) 

La tónica seguida por la administración a que nos 

referimos con relación 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: 

11 Los informes de las diversas administraciones 

de PEMEX revelaron que durante este periodo se siguió una' 

política muy especial en la adquisición de los buques tanques: 

comprar barcos usados, 

Se siguió este sistema, según se nos dijo; con el 
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. . 

fin de ahorrar gastos y tiempo a i{elllpr~~á, ya que mandar a 

hacer tanques nuevos significa esperarde'.:dos á cuatro años. 

Pero esta política no es del todo acertada, ya que 

un buque usado requiere cuidados mayores y su mantenimiento 

es más costoso, representando muchas veces esas adquisicio-

nes más desventajas que ventajas y el "ahorro" se esfuma r~ 

pidamente, ya que deben ser reparadas constantemente para 

que den un servicio adecuado y las más de las veces esos bu-

ques se venden sin estaciones radiotelegráficas; sin equipos -

retransmisores y receptores, etc. " ( 7 ) 

C). - Su Flota de Transporte Actual. 

Es evidente que la actual administraci6n de 

PEMEX cuyo responsable es el Lic. Jesús Reyes Heroles, ha 

provocado un robustecimiento de la Instituci6n en todos los as-

pectos, y se distingue fácilmente de sus antecesores en la Di-

recci6n de la empresa, entre otras razones porque ha procur! 

do reorganizarla debidamente; y por lo que a la flota petrolera 

se refiere debe señalarse que ha sufrido transformaciones be-

néficas, aumentando considerablemente su tonelaje gracias a 

los nuevos buques que se mandaron construir en los astilleros 

del Jap6n y que ya fueron incorporados al servicio del 



transporte, 

C0 nviene, sin embargo, destacar, qu~Ja-acfual· -

Dirección ha seguido, respecto de la flota transp6Ii'ista de la 

empresa, una política que se puede descompon~l'e~~n doble 

aspecto, esto es, en dos etapas. La prim~r~ fue ejecutada en 

los ai'los de 1965 y 1966, y comprendió la adquisición de emba_!: 

caciones usadas con el fin de substituir barcos extranjeros al-

quilados y dar de baja algunos buques-tanque que ya tenían bas 
. -

tantes ai'los de servicio y que por consiguiente se encontraban 

en pésimas condiciones. 

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

1968 comprendió la adquisición de embarcaciones nuevas, con 

el propósito de aumentar la capacidad de transporte, procur~ 

do establecer un mejor servicio, y como consecuencia, elevar -~: 

la eficiencia en la operación de la flota petrolera. ( 8 ) 

A este respecto, queda advertido que en el mes de 

diciembre del afio pasado se recibió el último de los catorce 

buques-tanque que se construyeron en el Japón, dando cumpli-

miento al convenio celebrado en Tokio con fecha 3 de noviero-

bre de 1965, entre el actual Director de Pemex y los presideE 

tes de las empresas japonesas "Mitsui and Ca. Ltd ", y el 
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astillero "Ishikawajima Harirna Heavy Industries, Co. Ltd, 11 

Como complemento lógico a la renovación del equ.!_ 

po. de transporte, se adoptaron las medidas nec19sa.rias para -

· lareorganización administrativa y. técnic~cleia. GerenCia de 

Marina; estableciéndose, además; ~~~oI~~ácÜca n~rmal, la 

reparación de los buques -tanque en los astilleros nacionales; 

asimismo se emprendió un programa en el Instituto Mexicano 

del Petróleo y en astilleros japoneses e ingleses, para capac.!, 

tar al personal encargado de la operación de las nuevas uniCI_! 

des. ( 9 ) 

De tal suerte que al concluirse el programa de que 

nos hemos estado ocupando, la flota petrolera se haya form!. 

da con embarcaciones que tienen un promedio de ai'l.os de ope-

ración de 5. 9, contra 24. 2 en 1965; esto es que registra una 

disminución en este concepto de 75. 5%. Lo anterior alcanza 

un mérito mayor si se toma en consideración que al iniciarse 

el programa de renovación aludido, todavía.funcionaban em

barcaciones construidas en 1914, 1916, 19foy-922, por lo 

que tenían, como puede verse, entre '43/yfol.''.a.fiosde opera--

ción. ( 10) ,. t~''~ <'' ' 

Por lo antes expuesto;J~~&1i¡;~~~lentador'.e1 
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Informe Anual rendido por··etC.'DireCtor·de Petr6leos Mexic!; 

nos el día 18 de Marzo dff ario eri cu~,so; al celebrarse el 

XXXI Aniversario de la Nácionali~afal~ de la industria petrole 
, .""'''-·. ·-·:-·'1':: -

ra; al decir en su parte conducenteJci·siguiente: " La mariria 

de Petróleos no solo atendi6 a toclas las necesidades de trans-

porte interno, sino que, ante la escacés de transporte petrol~ 

ro marítimo mundial, empleó sus barcos para la exportación. 

Se transportaron en total 67 millones de barriles de crudo y -
. . 

productos, y se obtuvieron por fletes de exportación 25 millo-

nes de pesos .•.•••• todas las reparaciones se realizaron en 

· el país; la erogación por este concepto, que en 1967 fue de 29 

millones de pesos •. en 1968 descendió a 19 millones, o sea un 

34% menos .•• ; .•• El tonelaje de peso muerto aumentó de 

262, 377 toneladas en 1965 a 382,989 en 1968, o sea un incre-

mento del 4611/o. (11) 

para transporte de étile'nó,'.~Cd~fa,394 toneladas de peso muerto, 

con capacidad de 20, 600.b~~~ú~k; y el cual habrá de recibir· 

se durante el segundos:~~stre del presente año. Asimismo 

se manifiesta que con ia r.ec~~'ci.~n de B remolcadores, dos ya 
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en servicio y seis que se entregarán en el curso de. 1969; y dos 

chalanes, todos ellos de construcción nacional, quedará con-

cluído el programa de renovación total de la flota petrolera. 

(12 ) 

Creemos que esta política de constante renovación 

seguida por la presente administraci6n debe continuarse per-· 

manentemente, puesto que las necesidades del país cada día -

son mayores, y por otra parte el proceso de industrializaci6n 

del país, así como su mismo desarrollo económico, requieren 

con mayor eficacia la participación de Pemex en todo el terri· 

torio nacional, Lo anterior, desde luego que se conseguirá -

poseyendo una amplia y oportuna red de distribución, al mis·· 

mo tiempo que contando con una numerosa y eficiente flota de 

transportación para los productos. 

El cuadro que anexamos nos ilustra claramente 

sobre la situaci6n actual que guarda la flota transportista de -

Pemex. 



- 73 -

CUADRO l. 

Ai'io .Aflos Cap.en Fechas 
Buque~Tanque de de barriles B. Baja ,,. 

Const. Oper. T.P.M. (98 o/o) C. Alta 

v: 1969 

A. - Buques tanque en operación al lo. de enero: 

Salamanca 1948 21 4 180 31 188 
Ignacio Allende 

(Ex-" Pemex F") 1954 15 17 752 143 920 
"Pemex G" 

(Ex- Pdte. Obregón) 1951 18 16 210 135 844 
"Pemex I" 

(Ex- Pdte. Juárez) 1954 15 . 16 8ÓO 140 508 
Lázaro Cárdenas 1955 14 16 306 136 540 . 
Guadalupe Victoria 1958 11 19 934 161 852 
Abelardo L. Rodríguez 1956 13 17 450 145 827 
Juan Alvarez 1955 14 19 100 154 192 
Cuauhtémoc 1967 1-9/12 15 605 121 277 
José Ma. Morelos 1967 1-8/12 20 495 157 012 
Miguel Hidalgo 1967 1-7/12 11 085 78 513 
Plan de San Luis 1967 1~7/12 15 590 121 277 
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 l. Madero 1968 11/12 20 500 157 012 
Venustiano Carranza 1968 10/12 15 577 121 277 
Alvaro Obregón 1968 9/12 20 463 157 012 
Plutarco E. Calles 1968 7/12 15 558 121 277 
Benito Juárez 1968 6/12 20 484 157 012 
Plan de Ayala 1968 3/12 20 397 157 012 
Melchor Ocampo 1968 o 20 402 157 012 

382 989 2 996 597 

Resumen 

% aumento o 
Concepto 1 9 6 5 1 9 6 9 disminución 

1. - Promedio ai'los de operación 24, 24 5,93 (-) 75.54 
2.- Tonelaje de peso muerto 262 377 382 989 fH 45,97 
3. - Capacidad en barriles 2 009 282 2 996 597 ff-) 49.14 
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Il.- TRANSPORTACION MA.RITIMA MEXICANA. 

A), - Origen y Desarrollo de este Consorcio. 

Constituye la formación de este Consorcio un paso 

de extraordinaria importancia enel desarrollo de .la marina -

roer.cante en nuestro país, se~~úi'amente porque se trata de la 
:;.:);~;:,-:··~:.~:.:; .. ·)-:. ·. . . . >· 

empresa que preferentemei-ít~"ifr~~tú~''eÍ in.o~imiento marítimo 

-·_ ~:f~ .. ~:~:e: .::.~~~-:~_ ~ <~,;~·;~ ~:~~-~~~~;~·;~~{.~f:~;~+::~-~ ~:-_ -~-
ble sería que todo el tráfico se. realizara e·~'Jilib~~~áciones del 

.·_:,,_ -.:._,,,_ :"{"'~~~::.;;.:s.t;; ·_· 

citado Consorcio; sin embargo la realida~_eS,·üti:~y:·desgraci!!_ 

damente se continúa utilizando buques de otras l:ianderas para 

el servicio de transporte. 

En la actualidad este Consorcio se integra de la s.!_ 

guiente manera: Transportación Marítima Mexicana, propia--

mente dicha; Marítima Mexicana, S. A,; Servicios Marítimos 

Mexicanos, S. A.; y Transportes Marítimos Anahuac, S. A. 

Tal parece que los orígenes de la empresa ante--

rior se remontan al año de 1949 en que se fundó la Compañía 

naviera Servicios Marítimos de México, S. A, (hoy Servicios 

Marítimos Mexicanos, S. A.), siendo su creador el Capitán -

de Altura Osear Sqhindler •. quien por cie:to, ocupa en el actual 

sexenio. la. Dir~cci6~ d·~·i~ Marina Mei-cante.clel~'.lís; f cuya :. 



constitución de tal empresa vino a significar de hecho una es~ 

cie de profesión de fe en nuestro comercio marítimo, abandona 

do por muchos años de manera lamentable. 

Sin embargo, mas bien se suele considerar el año 

de 1955 como el principio del complejo empresarial a que nos 

referim'os, dado que entonces un grupo de mexicanos pendien

tes del progreso marítimo decidió dar vida a la Sociedad Anó

nima Transportes Marítimos Mexicanos, que comenzó a ope

rar de inmediato con los buques " Anahuac ", de 4, 900 tonel!!_ 

das de desplazamiento, y el " Xalapa ", de 5, 800 toneladas; y 

mediante los cuales se hizo posible la transportación de toda 

clase de mercancías entre los principales puertos de México, 

del Canada, de los Estados Unidos de América, de Centro y 

Sudamérica. ( 13 ). 

A fines del año de 1958 se agregó al servicio pre_! 

tado por los anteriores buques, el 11 Constitución", de 14, 300 

toneladas de desplazamiento, y el cual fue destinado para cu

brir el itinerario entre los puertos nacionales del noroeste y 

los del Golfo de México, a través del Canal de Panamá. 

Con fecha 10 de septiembre de 1958 la Secretaría 

de Relaciones Exteriores autorizó la constitución de la 

.. 
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empresa naviera Transportación Marítima Mexicana, S. A., -

para que opere por período de 90 ai'los; habiéndose muy clara

mente especificado los fines de esta empresa en la redacción 

de la escritura correspondiente, al decir que se ocupará de: 

" ••••• Armar, fabricar , aparejar y reparar por cuenta pro

pia o ajena tanto en la República Mexicana como en el extran

jero, toda clase de embarcaciones. Establecer y explotar· el 

servicio de navegación para el transporte de carga y pasaje -

dentro y fuera de la República Mexicana. Construír, instalar 

y mantener dentro y fuera de la República Mexicana, por cue!! 

ta propia o ajena muelles, diques, talleres de reparación, de 

servicios de sei'lales, estaciones meteorológicas y sus respeE_ 

tivos equipos. Comprar, o cualquier forma de adquirir o de 

traspasar, embarcaciones o cualquier otras máquinas o apar!!. 

tos para la transportación marítima, así como sus motores, 

refacciones, combustible y lubricante. Así como poder man

tener el ejercicio del comercio exterior o interior ". ( 14 ) 

En 1960 Transportación Marítima Mexicana, S. A. 

Adquirió la Lútea Mexicana (Mexican Line) que hasta enton- -

ces era propiedad de intereses noruegos y norteamericanos, 

cubriendo nuevamente con barcos de bandera mexicana los 
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puertos mexicanos y los norteamericanos del Golfo de México 

y la Costa Atlántica; y proporcionando un servicio regular con 

salidas semanarias e itinerarios fijos. Estas rutas habían s.!_ 

do cubiertas por más de 150 ai'ios principalmente por barcos 

extranjeros, lo que implicÜ.b!(pá.r~ ii.Uéstropár~~url~ fuga con-

siderable de divisas. ( 15 ) 

Para llevar a efecto la operación anteriormente cita-

da de compra de la Mexican Line, Transportación Marítima -

Mexicana, S. A. emitió 6, 000 acciones por valor de 6 millo--

nes de pesos en total, las cuales fueron suscritas por Trans-

porte Marítimos Mexicanos, S. A., con el resultado de que. -

esta empresa se agregó al grupo de TMM. ( 16 ) 

Posteriormente, es decir, el 16 de mayo de 1961 

TMM fundó la empresa Marítima Mexicana, S. A. como filial 

suya y con el fin de que efectuara el servicio en el litoral del 

Pacífico. Igualmente Transportes Marítimos Anahuac se afi-

lió al grupo de TMM, quedando de esta suerte integrado el p~ 

deroso consorcio cuyo bosquejo general estamos realizando. 

Cabe agregar que fue justamente con base en lo anterior que 

en dicho ai'io la empresa estuvo en condiciones de establecer 

un servicio semanario desde los puertos mexicanos del 



- 78 -

Pacífico a lospúertos centroamericanos del mismo litoral ha! 

ta BaJboa y Crist~báÚ.J?an~má;.y quincenal a Buenaventura, -

Coloinbi~; oday~~~~l~~;Eb~adbr;' Callao, Perú; y eventualmente 
'--·- _•::-~-- .,__" ,.-.. ~}i/.·.,c,-; -~,'.:\,º¡~-~~-::.· 

. Ba~~º ~~~~o"n'~í:ci~r·c:g~~rcí'~(~~l~rI~,r;_··a~rBb6/ae México , y 
._,.,,,,,_·,·(_"~-'o_:_·~--\•.:'.' '.L\.- -~ ~ •• ~~. ::~:-:) - :~ -~;-•,.;,,._,', -' .. :¡,•:;, 7f-_•"'·''• 

.•.. d~-~~!·:~§~~f?t~;\fd~i11c;B·9;~Jfüif~c.9,fi~~~iIC5~:ª1r~9quirir acc ~ 
:, ~--, f~;-,- .····'¡.::, ".-•. " -,_ , ·" ",.'~\·:':·:·; ... '·'.'--'To'<•:·· .. , !, i·,-:'».::> ~"' " 

.•. n~s~~u·~i:~~-t;~~~~t:~~~);~.;B~0~~Ii~,~:J·~G~~t~~f~~~5.i,~~}el-. mismo, co!! 
·.·.··se~\r~h~~::'~1_:.??;!f;r;~~j'ant~~,!~!·~fyP.~1~!~tºJPr.ivados. irexicanos. 

(··f ~·rn·~t':.;::#~f :H~ftó'~«~·~W'.~í<~~gmº' a,fi9;d~ · · 196 2, Transport~ 
.· C:i6i1.Matfü~~-M~~iéana;~aCJ.l1iI'Íóc'dó'á:embarcacione s más, los 

···, .. ··~e ~J~ti~.'.~·tiI~M,:~.'.~.f:~:~~~J;:,:~,á~~é~~fión.•.··~.scendió a la consider~ 
·.• ·· .. ·•·•·g1iCJali{_~~dén~i6':''.fh~i __ :_1_'.."6_;_:~,:.•.;_ •. ~.~-s.'.:.l_l .• _ .. ª.~.~e.• ...• -~. B•~:~.~·~:~Jf,~ Di~ llo s barcos llevan los 

,,~ . -. . , "' . -:·-~;··, ·:r:<;,),'·"" 

-•• ~om b'~e~s-·~~·.1.(}:~}}~f:lJ~c~~tli~~;J~.~:~~~~~}~;ii1jJi;~'.f~J~u,ah~~~-t1 ,_. y .•. -· .. 
11 SaltilÍÓ;~_1 ,/i~' ······ ;,;;.:-. 1·''0 .. ~H'·5'2·•·· ·······~ •<>> .. , 

· ._.ca~:,~g~:;J~··;~·Ü1~>~~¿~~l~~e·l::~~:;;·3~~t~;ae f 9;~~;'~6fi:~ibar· 
co 1.1 .Puebla_·, _s!•·-~·~:;:rt·1i;·~:~~{~~~~tlá~ti~-~-~- ~i··d·~~···.·~~-rvicio .· 

•- - • ,' .-.----~-· ,e;- - .·-(•·"--,O ' . -,-:-""· ~ - --~--~- -7 ·---.. 'e_,_,' ·-.. - ---- -·' 
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entre los puertos del Golfo de México y los de el Hav re, 

Amberes, Rotterdam, Bremen y Hamburgo; y con el buque 

11 El Mexicano " se inauguró experimentalmente la ruta del L~ 

jano Oriente, tocando los puertos del Japón y Australia, y el 

25 de mayo de 1968 se constituyó el servicio regular en la me_!! 

cionada ruta, cuyos antecedentes más remotos los encontra- -

mos en la famosa Nao de la China. ( 19 ) 

Asimismo en el año de 1966 la empresa compró en -

Polonia dos grandes barcos graneleros que ya fueron entrega-

dos a fines del ano 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 tráfico internacional -

de granos. Igualmente se adquirió un barco cementero de 

10, 000 toneladas de desplazamiento, llamado'!Anahuac Il 11 , y 

que según informes de la empresa ha sido ya entregado, listo 

para entrar en servicio. 

De lo que hemos visto respecto del Consorcio mene~ 

nado concluúnos que existe de parte de los inversionistas que 

lo integran, el deseo de aumentar constantemente las unidades 

para efectuar el servicio transportista; y naturalmente, de re-

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

e:~ ,~3r. 'i :rrr,:~lt f;:~~-~~~.:.~r~;~l 

t;. r~·. l.·;. ¡"~\! 
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medida, el desarrollo mismo de la empresa, en cuanto que le 

permite realizar con mayor celeridad y en mayores proporci2 

nes el tráfico comercial. 

En este sentido se expresa Salgado y Salgado en su 

trabajo tantas veces citado, y a quien no puedo dejar de repr2_ 

ducir, cuando sostiene al referirse al Consorcio: " La polít.!_ 

ca constructora y renovadora de la flota debe sostenerse y ·no 

variarse, para alcanzar en un tiempo no muy lejano, de cinco 

a diez anos, una edad promedio que vaya de los cinco a los 

diez anos. 

No debe, bajo ningún pretexto, aún cuando sea econ6-

micarnente ventajoso para la empresa, en tanto no se logre la 

creación 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 obte!!_ 

ci6n de fletes, acudir a la creaci6n de nuevas rutas, haciendo 

frente a las dificultades que se presenten, con energía. Con 

el fín de evitar delicadas situaciones, se prohibirá a las 

empresas armadoras nacionales, propietarias y operadoras 

de sus propios barcos, el realizar labor de representaci6n -

de otros armadores nacionales o extranjeros; debiendo 



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 marítimo internacional, aún cu.ando -

sea una escasa minoría la que conoce estos problemas".· (20) 
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LISTA DE EMBARCACIONES DE lA FLOTA MERCANTE 
MEXICANA. 

Ano Tons. Registro Tons. Tons. 
Construcción Bruto. Bruto. Í'eso Muerto. Desplazamiento. 

TiiANSPORTACION MARITIMA MEXICANA, S.A. 
Puebla 1964 9,004 6,819 13, 120 17,330 
El Mexicano 1964 9,004 6,819 13,120 17,330 
Campeche 1954 2, 316 1,144 3,700 5,400 
Jalapa 1954 2,316 l ,144 3,700 5,400' 
Toluca 1950 2,510 l ,399 4,050 5,750 
Monterrey 1949 2,510 l ,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 
Canstituci6n 1943 7,066 4, 149 10,500 14, 333 

42,22l 27,027 63,865 88,013 

Libreville 1956 3,477 l, 729 5,~57 7,700 

MARITIMA MEXICANA, S.A. 

Saltillo 1965 1,996 1,361 3,280 4,280 
Culiac6n 1946 1,336 782 1,684 2,500 
Chilpancingo 1945 497 386 542 1,057 
Mexicali 1945 584 397 542 1,057 

4,4T2 2,926 6,048 ~ 
SERVICIOS MARITIMOS MEXICANOS, S. A. 

Chihuahua 1964 1,983 1. ?·17 3,280 4,280 
Tabasco 1945 3,805 2, 123 6,086 8,360 
Mor.lia 11 1945 584 397 542 1,057 
Herma1illo 1944 558 248 542 1,057 
EnMnOdo 11 1942 490 380 530 1,050 

7,42o 4,395 10,980 15,804 

Remolcador Alerta 1944 87 

NAVIERA Dtl PACIFICO, S. A. 

Don Lorenzo IY45 584 397 ... 542 1,057 
~ .. -

TRANSPORTES MARITIMOS ANAHUAC, S.:A. 
(Buques T onques) 

Rro Grijalvo 19« 734 :i'i"il l,023 1,460 



- 82 A -

BAICOS RENTADOS 

Ano Tons. · P.egistro Tons. Tons. 
Construcci~ Bruto. Neto. P. MJerto. Desbl. 

8181 1961 4,375 2,339 6,8~ 10, 124 

BARCOS EN CONSTRUCCION. 

En Polonio: Entregod05: 

Azteca (B-449/1) Oct.1968 16,000 10,000. 25,700 31,650 
Maya (8-449/11) Dic.1968 16,000 10,000 25,7~0 31,650 

En espo"o 

Cosco C. 114 Feb. 1969 4,000 3,100 9,900 12, .coo 

En Brasil: 

Carguero de 21 nudos: 12,000 15,000 
Carguero de 21 nudos: 9,084 6,819 13, 120 17,330 

98,420 1~ 

RESUMEN. --------
Embarcaciones propias 59, 756 37,072 87, 715 122,928 
Embarcaciones rentadas 4,375 2,339 6,840 10, 124 
Embarcaciones en construcci6n 98,420 123,030. ·-192, 975 256,082 

FUENTE: Tramportaci6n Morftima Mei<icano. Lista Embarcaciones. Al lo. de agosto de 1967. --
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l. - LA DIRECCION GENERAL DE MARINA MERCJ\NTE. 

A), - Su situación Administrativa, -

En nuestro país, como en todos los países del mundo 

que poseen comercio marítimo, existe un órgano que oficial-

m1~nte es el encargado tanto de su administjáción¡;~c"ci~C> d1{ ¿u 
--.-- 0~·0- ___ "·-!-:;_~~)~~~:,~~:~/~}~;-~'.~;;~; ~-~~{L_.~-;- ---

estímulo y control; variando el nombre del órgahismo'.corl'e:s"""" · 
.· . ·-. ,- ,.·,..· .. - . ___ ,-<\\f."' ·- . 

pon diente, ~egún sea la importancia y promoci~~ tju~:t~~iJ·;i~:_; ~ 

marina mercante en cada nación; igualmente, de ac~erdo\:ori-. 
el re gimen político - administrativo que lo rige. 

En la mayor parte de los Estados que han logrado -

acumular cierto nivel de progreso marítimo, la marina mer--

cante ocupa dentro de su estructura política, lugar preeminen-

te en cuanto que un amplio margen de la administración públi-

' 
ca se refiere a su funcionamiento; posibilitando su desarrollo 

a través de ~na sensible legislación y de un inteligente progra-

ma económico 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 mencionar; sfq~],e~a, el caso de Francia, cu-
.-.- ... \·,·1 :'.,:</(i: 

yo comercio marítimo·~e ~·ribü'enfr~ bajo el control y cuidado -
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de la.Secretaría General de la Marina Mercante, ya que esta -

fue reoiganiz~da conforme a la Ley de 28 de febrero de 1948, 

e.n virtud de que la Segunda Guerra Mundial perjudicó notable-

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

tal parece, según los informes recabados por el suscrito, el -

nuevo gobierno francés desea integrar al Ministerio de los --

Transportes lo referente a la marina mercante, aunque conse.r 

vando su autonomía. 

Lo mismo sucede en los Estados Unidos de Nortea--

mérica, en cuya estructura gubernami::ntal existe un organis--

mo autónomo llamado Administración Marítima, cuyo respon-

sable es nombrado directamente por el Pre.sidente de la Repú-

blica, organismo que por cierto fue establecido en el afio de -

1950, y que sustituyó a la antigua Comisión Marítima de los E!! 

tados Unidos. Dicha Administración Marítima 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 comercio doméstico y una porción 

substancial del comercio extranjero durante el tiempo de paz. 

Por l~ q;~e~h~ce; a nuestros países latinoamericanos, 

sabemo~ qúe El~ x;g~~t¡~~ funciona el Consejo Nacional de la 
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Desde el punto de vista de su organización adminis-

trativa dentro del Estado mexicano, la Marina Mercante se e_!! 

cuentra ubicada dentro de la Secretaría de Marina, la cual p~ 

see una dependencia bajo el nomb.re de Dirección General de -

Marina Mercante, cumplimentándose e?l esta forma lo dispues 
.- , . cº--~----'-o::O.;;:--·-,. .. . - .: __ ., -

~-. ,:._· .. -~-,---:- ·-~-·- --~::~,_. 

Dep;:irtamentos de Estado vigente,~qu~JI1-()~,mforma: A la Se·

cretaría de Marina corresponde eld~~~~cho de los siguientes 

asuntos: • , •.. VII. - Interveni~~n l~,~~omoción y organización 

de la Marina Mercante. 

Cabe advertir en este momento que la Dirección de 

Marina Mercante no siempre ha estado en la Secretaría de ~ 

rina, sino que hubo ocaciones en que perteneció a otras depe!!_ 

ciencias del Ejecudvo; asi tenemos que la Ley de Secretarías 

de Estado de 25 de diciembre de 1917, dispuso que quedara~ 

tegrada dentro del cuadro administrativo de la Secretaría de 

Comunicaciones y Obras Públicas, extrayéndola de la Secreta-

ría de Guerra y Marina, ya ql.le esta dependencia muy poco se 
-· :;-=::'_.;· __ :;<~;~-"=-;; - -

ocupaba de ella, pues atendía mas bien18:s necE?sidades del 
.;-:::. -

ejército y la armada nacionales •. ( 2 )_'.) " 

Considero acertado el haber reintegrado a la Secre-
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ta ría de Marina, a la Dirección aludida, puesto que si no ha de 

ocupar un Jugar propio y definido dentro de la morfología ad--

ministrativa, es mejor que se halle vinculada a la dependencia 

que por disposición de la ley es la encargada de atender todos 

lós asülifo~Úeiaclon~dos con el mar. 

~r- kLREGLAMENTO INTERIOR DE L.ASECRETARIA 
DE MARINA. 

Con fecha 15 de marzo de 1941 fue publicado en el -

U.ario Oficial el ReglamP.nto Interior de la Secretaría de Mari 
l -

na, en el cual se relatan las dependencias que la componen y 

las funciones que se encomiendan a cada una de ellas. Así su-

cede q•Je el Artículo lo. de dicho Reglamento se expresa de la 

manera siguiente: La Secretaría de Marina para la dirección, 

estudio, despacho y resolución de los asuntos de su incumben-

cia, se in~egra con las dependencias siguientes: ..• , • X. - Di-

rección General de Marina Mercante, 

Ahora bien, el Capítulo XII del Reglamento en cues-

tión, y precisamente a la altura del Artículo 90, menciona -

las funciones que le son propias, y lo hace así: Artículo 90. -

Corresponde a la Dirección General de Marina Mercante tra--

mitar los asuntos relativos a l\fa.rina Mercante. Alumi>rado -

Marítimo y Zonas Federales, así como las Capitanías de 
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Poorto y sus Delegaciones, Inspecciones de Navegación Fluvial, 

Escuelas Náuticas en su parte administrativa, Astilleros, Di

ques y Varaderos, embarcaciones al servicio de la misma o 

administradas por ella, estaciones de salvamento de náufragos 

y embarcaciones, con sujeción a las leyes y reglamentos en v,i 

gor. 

Por otra parte, el Artículo 92 del Reglamento no"s i_!! 

forma la manera como se integra la Dirección General de Ma· 

rina Mercante: lo, - Dirección General; II. - Subdirección; III. -

Servicio Técnico y de Inspección; IV. - Servicio de Comunica-

ciones Marítimas; V. - Servicio de Alumbrado Marítimo; VI. -

Sección 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 creó, por un lado, la Dirección General de Faros e Hidro-

grafía, que depende ahora directamente de la Secretaría de M~ 

rina; y por otro, se derogaron varias disposiciones del Regla

mento con ánimo de extraer del mismo a la Dirección General 

de Pesca e Industrias Conexas, que, de acuerdo con la Ley de 

Secretarías y Departamento de Estado vigente, pertenece al -
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cuadro de la Secretaría de Industria y Comercio. 

La primera reforma nos parece acertada; la segunda 

consideramos que adolece de tino Hdmmistrativo, y que en todo 

caso, debió haber continuado dentro de la Secretaría de Marina; 

aunque a juicio nuestro y como lo veremos párrafos adelante, 

deberá quedar encuadrada dentro de las actividades de una Se-

cretaría de Marina Mercante. 

Las razones que tuvo el Ejecutivo· para llevar a cabo 

la primera de las mencionadas reformas, quedan establecidas 

en los dos primeros consideranrlos del Decreto referente a la 

Secretaría de Marina, publicado en el Diario Oficial el día lo. 

de Diciembre de 1960, Dice así: Considerando:. - Que los se.! 

vicios relacionados con el servicio de alumbrado marítimo, -

que tiene el caracter de internacional, se encuentra actualme~ 

te dividido en dos partes, correspondiendo la de construcción y 

mantenimiento de estructuras de los faros a la Dirección Gene 

ral de O!:>ras Marítimas, y la de operación y mantenimiento de 

ópticas, a la de Marina M~rcante, del Ramo de Marina, sin -

prestarse los servicios de Hidrografía, Geodesia y Astrono--

mía; ..•..••••....••. Considerando: . - Que es conveniente que 

los servicios de una mismH rama se r~un;:i,n en un todo orgánico 
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y funcional, para obtener un.a coordináción adecuada con la efl 

ciencia necesaria, y creándo;~·ll.).iDi~e~ción General de Faros 
:,\~': ~·.-; ,· .... ,._. ,' ".··'\.· 

e Hidrografía. 

De tal manera qu~ s~;;efd~~61a fracción XII del 

Artículo lo. del Reglamento Jri;¡riorde IVIarina, que actua,1- ,.. 

mente se encuentra redactada de la siguiente manera~ 

XII. - Dirección· General de Faros e Hidrografía, que se cónstl 

tuirá con los Departamentos de Planeación y Construcción, de 

Hidrografía, Geodesia y Astronomía; de Operación de Faros y 

Señales y Administrativo; con las atribuciones y facultades que 

le senale la Secretaría de Marina. 

Cabe agregar que dicha Fracción XII del Reglamento 

admitía anteriormente a la Dirección General de Pesca, la 

cual, como ya lo mencionamos, pasó a formar parte de la otra 

Dependencia del Poder Ejecutivo. 

La segunda reforma que entraña el Decreto antes c.!_ 

tado, alude precisamente a la supresión de la Dirección de Pe! 

ca y consecuentemente declara derogados los Artículos 111 al 

123, que se referían a las actividades y al personal de esa Di-

rección • 

II.- LA SECRETARIA DE MARINA MERCANTE. 
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A), - Necesidad y razon~s pa~a crearla; -

Considero como uh~,t~ie,~'dé inmediata realización 

. el que el gobierno mexican~ il~Jffia'·f~ responsabilidad históri-

. ca frente al comercio m~rrti~J,' futroduciendo para ello las r~ 
- - ·-.---.--.-o--

formas administrativas, al mi~dotÍempo que elabore una le'."".' . 

gislación novedosa, flexible y adecuada para provocar el desa-

rrollo, promoción y estímulo de la marina mercante·nacíonal. 

De otra manera seguiremos, como hasta hoy, lame_!! 

tanda simplemente la desatención por parte del Poder P~blico 

de un renglón de la economía que en otros países, menos dota-

dos que el nuestro desde el punto de vista ~atural, han sabido 

aprovechar maravillosamente, mediante la utilización de los -

recursos de una buena planeación 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 organización oficial de la marina mercante, 

aunamos la existencia de leyes sobradamente anacrónicas, a~ 

'! soletas ya para un Estado de la estructura política de México, 
í 

que registra en otros aspectos un obvio progreso. 

'· . En el:..c,aso de nuestro país y debido a sus peculiares 
'. . •. ; ·-,·-.,_--. ..·-: > .,------: ' < 

condiciones topográficas, a las cuales se agrega la existencia 
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de un litoral con un total de 9, 219 Ktl:l.s.; o sea un 71. 3% de -

nuest~os1ímites territorial~~. ~~\~c:o~cebible que el Gobierno 

. '·. no haya prestado la atención para organizar un eficiente siste-

ma de transportes marítimos, .tanto de cabotaje como de altu-

ra, ... 

Sabemos, por otra, parte, que el transporte por 

ágt.la es el que ofrece costos de operación más bajos, específl 

camente porque dicha· vía no ha .menester de gastos de conser

vación, ni de amortización; razór(porfa cual nuestro gobierno 

está obligado a estimula~ y:eritocio' caso apoyar la formación -

de una eficiente y ampli~cl()i~;d:~cabotaje, de tal manera que 

vean de medios de tran~!l6it~'erectiv6s a. aquellas regiones que 
'.··,'·""·.: .,_. ':~':e: '. ,, "' -
: ·~\,}<:· :;~. : ... '·:·',::}:· ·:;:_ 

'-·~. . -" \',:~~.~' ~~::'..t ~~·~~ ··:~:>"·,, 
'\(·. ;.,:.::. 

carecen de ellos, 

Asimismo~ ;d~¡i;[~:~~~sd~>que más del 60% de 
. "'.·-~'.:::·:·~~:~:-~-~?~: . ' ' é·,:- ;.:· ' -') ·<::~ -~ .·>' 

nuestro comerCid exteriÓr:se'.í.le.Ja ~ cabo utilizando la trans-
.. ·-:--_;·--= ------~;,o~- :_~~':C::~~j:~:;~::~-~~~~~t::~~~:~; ~'.j~·.:~;c< --;·c-:e--~. 

porfación Ín~fít~a.}~~z..~:S.G1ti('inaplazable que el país posea una 
---·--· - - ·-'.~~;-'.o-~~,---.:._'.;/,;:_~;.:~~~-~-~~~::.~;~~c-'O·'- '__.,_--,-= -'-~-:", 
aptaflota~qÚe~'hS.gaXeLservicio de altura, pues de otra manera 

-\~--:-. ;.::_t;::) .. <·::~~\~' r :~ 

s~gu(rá.ri usfuid¿se barcos de otras nacionalidades, lo que a la 

'iirgab~~~i~~a una gran pérdida de divisas, y ata aun más a 

nuestro país dentro del grupo de los sÜbd.esarroÍlados, cuando 
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que la mística debe ser precisamente opuesta¡ esto es, eva --

ctiar nuestra posición del ámbito del subdesarrollo, y crear 

una economía lo más saneada, sólida y propia que se pueda. 

La marina mercante de nuestra patria a la luz de -

las necesida.des y de las exigencias de una nación en pleno pr~ 

éesode desarrollo económico, aparece totallliente insuficiente, 

tant.o po;~l~·~Ge re~pecta al ámbito nacional, como ~l interna-

cTonal; puesto que si revisamos cuidadosamente, de acuerdo -

con el cuadro anexado en Capítulo anterior, la situación del -

Consorcio Transportación Marítima Mexicana, que ejerce de 

hecho un verdadero monopolio en el ramo del transporte, nos 

percataremos de inmediato que la flota poseída es exigua, y el 

tonelaje conque• C:\lentá. es verdaderamente escaso I p~es el 

país requiere de una flota más abundante para su movimiento 

comercial; escacés de flota que aparece más ostensible si la 

comparamos con los demás países latinoamericanos que han -

logrado cierto desarrollo marítimo, y frente a los cuales el 

nuestro se encuentra, inexplicablemente, en notoria desventa-

ja. 

Quiere decir lo anterior que nue.stro país debe dar ... 
. ' - ' 

.ya los pasos necesarios para resolver este creciente pro¡,lema 
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que cada vez será mayor y que en un futuro no lejano puede 

ofrecer ángulos de difícil solución, por lo que resulta oportuno 

que el gobierno inicie una acertada planeación de la administr~ 
e,··~···</,' 

ción pública con el ánimo de que n\les.fS,~.~riiarina mercante en-

cuentre un medio apto para desarrollarse•y se la libere de las 

hoy ha padecido, con la consecueÜ6~~:'í6gic~ de su casi maras-
- - T •:;,-,;~::-:.::~~--;~•~::·~~7,'.,~t~~ -:,~:-=>-:-,:~ -, -

-·-\'~···e- ,;:e~;·/ 

, :, ,_.;__c..o:;-~.~;_ '.o-~=-~::::;i-:~~~;~ ;:_j_;.j_'...::_:::~-';'.:...:::.:..._ mo actual. 
',' . ."-~;--:-;->:i ~:·~!\\~·:: ~/-~:;,¡:-_.¿~::.>::-_'.-;-. : ~-;:: .. ~:-': ', 

Sabemos que nuestra economí~ y,Au~sts~;cles~~rollo 
' -~; '-~-~-, -:;;' -- " 

a cu-san cada vez con mayor fuerza un CapÜali~rrio de Estado; 

es decir, que nuestros gobiernos en los últimos afios han sido 

muy adictos a la formación de empresas de caracter estatal -

con el fin de explotar renglones económicos que por su misma 

naturaleza conviene queden en manos del Estado; o bien, sim-

plemente, porque los particulares no desean hacerlo, por no 

reunir los requisitos de lucro excesivo que generalmente toda 

·:"-).· -~--~i~~;~r:J:<.:>·_-.:·: 

nuestro gobierno podría au~pici{~~18. íC>rmación de nuevas 
~¡ ,.,, -~ .,,-;· :-.':.:·' -

empresas navieras, yi's~a.,;~~~~~~éidiera ·explotarlas totalme.!! 

te, o bien, participa~ ~~·-e11i~-fuayoritariamente; como sucede, 
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. por ejemplo, en Francia, que es un país de muy encomiable ~ 

sarrollo marítimo comercial; y,eri donde la Marina Mercante 

ha sido reorganizada con base en la.Ley de 28 de Febrero de -

1948, a través de la existen9ia ele empresas simipúblicas o 

mixtas y privadas; y en donde a cariÍbic{de uii aporte! de capital 

del Estado y de subvenciones para equilibrar.<13~u~~cuentas •. las 
- . -_·_.,.--_ - - ._occ.-.-~~-_;_, ·~- _.:..,,.:;-" - . ' -

empresas mixtas deben asegurar. bafo ~ontroi del gobierno' 

la explotación de las rutas marítimas de 
0

hxip()~~ncia nacional. 

Hasta el presente nuestro gobierno lo tnás que ha -

hecho .en este sentido y con referencia a la marina mercante, 

ha sido suscribir, a través de organismos de crédito oficiales, 

un 30% del capital con que opera el Consórcio naviero tantas -

veces mencionado; pero que a nuestro juicio resulta a todas 1~ 

ces insuficiente esa mínima participación estatal en un probl!: 

ma de las dimensiones como el que plantea el desenvolvimie_!! 

to de nuestro comercio marítimo, y cuya solución exige un 

audaz programa de reformas administrativas y legislativas, 

como el que proponemos e11 este modesto trabajo de tesis pro-

fesional. 

Co.nsidero necesario, por principio de cuentas, que 

nuestra.:rnarina mercante deje ya de ser i:nanej~da ~C>r.la 
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Secretaría de Marina¡ eri 6u'ya'Depel:ide~cia inu triste papel se 

le ha otorgado, y en donde h~ sid'.~'dr{~>hdstahoy, sucometi

do, a través de la Dirección Gene~;l d.e Ma;i~a Me~ca.Óte; por 

10 que nos permitimos proponer que l~ ~ig~nte Ley de Secreta- . 

rías y Departamentos de Estado sea reformada, con ei' fin pr.!_ 

mordial de que se dé cabida dentro de ella a una Secretaría de 

Marina Mercante, con sus propias y específicas atribuciones, 

con dependencias que le den debida forma, y con un presupue~ 

to que le permita promover verdaderamente la marina merca.!! 

te. 

Pensamos , igualmente, que todo _lo relativo a la Ar .. 
,_- -·,--:--==--;-----='-~-<~c;':;-----'-7-,-=i';~--,~~----'- _:_ _ -

mada de Marina, puede perfectamente quedar subsumido; sin . 

menoscabo alguno de los intereses nacionales, dentro de la S~ 

cretaría de la Defensa Nacional, en donde tradicionalmente -

había estado, constituyendo lo que anteriormente se denomin~ 

ba Secretaría de Guerra y Marina; pero que siguiendo la den~ 

minación utilizada en la redacción delArtículo 4o, de la Ley 

de Secretarías, puede continuar .llamándose de la misma man~ 

ra; de tal. suerte quenúevam~nfotrabajen unificadamente, y -

en un solóto~~ap~sll1~~E~~:bc)s.cuerpos encargados en lo funda-
-"-·~'.:_~:,>·' '.'>-(,·; ... >~-- .- , \ ;' __ -,...,~ 

mental.de l~•defensa•de la sbl:>eraríía nacional. 
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·· Alprop()~er lo··~nte~ior1 •creemos que nos asiste la 
. '·'" . - '· . - . ; . \ ' -_ .. ' .. ~-· ·, ... '· . . :' -: -'.· - - . "' ,, ._ ' -·· ~ ., -· 

. razón, yque, •. fuc111~ó·;._~~lfa-.~~·-fi;·~~~r~·I{~~:~;Ía misma redac-
-- .' '"' :.;> ;·:,:: ., -='.'.:;:~·-,:i V.·;- - -::1_..: ¡.~,., ;; 

ción del.·ArÚ~uiC> 5d.?.;J~~l~~L~y;;ici~j:~~¿~~i~1'ía'.~;puesto que si 
-:~::::;_ .. ·::~~·/('·;:<~:-.. ·>,,:~-~ 1)~-~~-.-,:, ·•1 ,_ {·Y .. ·· 

lo leemos, aunque se!{'déscüid8:cia'n1~11ie}·nos.·.percatamos que 
j~,~~--~-= ;~~~~~- ,,:~~=~~-~~-:'~.;~:;i~~~t~:~~~~- '--~-

gran parte de las atribuciones córlcedidaSa laSecretaría de -

Marina por la mencionada Ley,·~~I'~r~x~l'lderi en realidad al de 
- . __ -c .. ;--'.-;:-0:·-:~·:- .• -:--_ -

sempel'!o de la marina mercante. Es l"llá.~.- piirá se~ precisos, 

diremos que de los dieciseis incisos de que se compone el me_!! 

cionado artículo, ( el diecisiete no debe tomarse en cuenta) que 

son otras tantas atribuciones, siete se refieren específicamen-

te a la marina mercante; lo que nos demuestra la importancia 

que para el legislador tenía el cuidado de la misma. 

Veamos: 

Artículo 5o. - A la Secretaría de. Marina correspon-
- .- ···; 

de el despacho de los siguientes asunt()s: ••. , . VII; - Intervenir 
, -. ··:··: ;_-·:···.Y,-.·: 

en la promoción y organización de la Marina Mercante. VIII. -

. Establecer los requisitos que deben satisfacer los maridos y -

las tripulaciones de las naves mercantes, asi como conceder 

· las licencias y autorizaciones respectivas; .IX. - In,tervenir en 

todos los problemas relacionados con,las comunicaciones por 

aguá y opinar. en ei<estÜdio y fij~CÍón de T~s~;tarifas; XI. -
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Inspec~i~na'f fos ·~ervici6~ clE! 1{A._~mada y de la Marina Mer --

cante; ;iI1.!~ -~(,~~t;dfr,_~rJS~~'.sttdíx;;~:¿bn_se rvar las obras po_E 

· tuarí~l~'~fary~~ir:eJ~t.g~~'.01~1~_~1i~!~~~:~~-~()!l faros y sefiale s 

rnarfümas_,· así como en:~~J~~~~ri~~';_~~nst'rucción de naves. 
--<;-"=. "" - ~ 

:~;~ ;~t;:==.~~~~~i~iif ¡~~í~~~ii~~~t~~::;, 
con.·1as¿'omuni¿adi~ff~i~;g;_-~q¡Ú:•~~¡~B~~ífd~~~~~i;n1i~;~&~Jd{~--

0

-
-,oc'·~,--.. ,,_~-'S-~-\",,_;:._.~-;~;._-¿\;:· ,. ___ .. _,., / j< ~-',~: ~-.{, ·--"'.: :.:._ . -'":·c=o· .. 

qJe s Vv~;aci~?~5._''_=-~y~·i5~-j~fM~tjf;{~~ t~~-~~j~~-.t~?iliicj;ógrán.:.···. 
-·!~-~\, 'i·\ .-; 

~rganiziir éFai~~Bf~~---ª~f~~-{~~~ ;iUk;ítimas y las estadísticas r~ 
lacionad~~ ~'()WJ.~'A.'i:ffi~~~Y-ia. Marina ·Mercante. 

· J?C>r C>ff~éJri~t~~'\ié cioÜtín~arla ma~ína mercante na 

c~o~:~· ~~;~;i~~~~;,f~~~~~;hitst~-~~-· •. r~_Ql1él!.~~-lª~:xigua Direc-~ 
cí6ri,Gen~f.¡i-cd~-Ml3.rina.Mercant~, .. con facultades tan .limitadas 

y con ur{_~id!c'Úi() presupuesto, que'la ·•mantiene prácticamente 

marii~tad~; d~~ontinuarcon.·1a misma legislación anacrónica 

e in's·e~:¡~i~"/~c-~n.~~cep~i6n,dé·í~ Ley. de Navegación y Come! 

ci:~:a~ri~d~;c~~~~pi~g'.~6i~~ .. qJe .. hJest_~9 _país ningún adelanto 
-=:.__·~·-·.--~,_:,, .. ~~~\,~\-~/.~\," ,·-:: >'· .:'.!.<"1>·'" ·.-«[,_« . ··_,(~-,· «:· "' 

> cib,t?~~~i'.r~f e&if~~1:~l~~·~;.[~~~±~l1·i~6: q~e ha sido incapaz de 
' apr(}'yes~~¡.:_~~·~i~tj·~1;~~~ht~;~4'úne,~;~~ffe deSarrollo que se en-

...:~< .. ,·'o';-;~':::'.'-~:' ;.·._;-~~:::/._:·'..·f·-· 
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--· - - - ---- - --_- ---
---- - - -ce--~- ---o-

' - -_ . __ ·: -=--_e:___ -

Ello c~bra aúilmás fuerza si~tonsidefamos. que la 
' ·< . .. ' ... ~ , . ,, ' .. ' ,. --, --~:--=:--=~º-'-- -·-~'. ' - _,_ 

Ley de . Navegación •.Y '.f?~;;~.i.i?i.~i~~f,t!~~;~,",~~;.~,~;¿~:~·~\~~t~··l4, 
rracciól1· prfrnera,·.dispori~··~~~~~i1.s~~.~~!~l~~·¡f~X~:~~·4i~rii:~I'~~··· 

, .. - ·- ·---.-,,,,,._,c .. ·,-,.·., _,_,·.·:.,,,. ·...... -,~:/.~--¿?/~r:r,~'.'. 

t~ mexi~all~ ~.sd~lllter~:~.;y_~~tfü'.~~gt.~~~~}~.. ·.·<it!~7'i.·, ·<· . 

•· · .· ·. E.stiIIÍ~os·t.all.i~i~~·-~~~·;1.~lE;~~Í;~R~~§~}~~.a'1ille····f3e ·. re·-· 

forme ei·Á±1í~ul{> Bo. de l~ citada Ll&~;ci~·~~~;etaI'r¡s con el· -

fin .. d~_;fl~~,;ib<l~iloreferen~e ~ la~~;i~ldJd pesquera pase a for-
"'-·" ¿;.·::<:..·~~}? ,\'-;_·, 

' Ilííir:;p'i{rté:ci~'l~s;~tribuciones de· la Secretaría de Marina Me.! 
--~'-:( ·>:.:_,~~\,: 

... .cil1t~;'/qll~:~starrios proponiendo; por considerar·el suscrito -
''-<;;;.--,_'.·--=·.:::.·-'--':_ 

que fodo.10 relativo a la flota pesquera, así como a la explota-
- ··,:· .. -·., - -

ción de los recursos marítimos es de la competencia de una S~ 

cretaría de Marina; y como en el caeo nosotros sugerimos la 

desaparición de esta Dependencia y la constitución de una que 

involucre lo referente a la Marina Mercante, es por lo que es-

timamos que la actividad relativa a la pesca debe quedar inte-

grada al cuadro de la nueva Secretaría. 

Pensamos que fue incorrecta desde cualquier punto 

qué: se la.quiera ver y muy poco afortunada la inclusión dentro 

de la esferaadrninistrativa de la Secretaría de Industria y 

Comer~io, del coiltroCcle lo'que afaile a los recurs_os marrti-

mos, no solamentefoqilese refiereala.cons.ervacióri y 
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fomento de la flora y fauna marítimas, fl.uviale.s y lacustres, 

sino particularmente cuando la mencionada Ley autoriza a di--

cha Dependencia a intervenir en la formación y organización -

de la flota pesquera, que, repito, considero de la competencia 

exclusiva de una Secretaría de Marina. 

Significa entonces lo anterior, que también fue muy 

lamentable la reforma propiciada por la vigente Ley de Secre-

tarías respecto del Reglamento Interior de Marina, porque su 

reforma trajo como consecuencia la supresión de la Dirección 

General de Pesca y la derogación del articulado que la regía, 

del cuadro de dependencias de la citada Secretaría de Marina, 

Propugnamos porque nuestra Administración Públi-

ca se integre con un conjunto de unidades de coherencia perfe~ 

ta, porque es la única manera de hacer eficaz su funcionamien 
. . -

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 aj~ 

na actividad, jamás podremos contar con una Administración 
1 

agil, unificada y seguiremos siendo víctimas de una burocra--

cia cada vez menos eficaz. 

Que se introduzcan las reformas administrativas -
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- . -

que el país reclama, que su desarrollo exige, pero que seart -

estas capaces de generar unn~e\l~;plirna de Jr¡:t_bajo dentro del 

Poder Público, porque •. eVo.féWf~Jú;¿7n el estado general de 
.<,'.·.-g - .,_ 

la naci6n. • 

la.Secretaría·-d~ Marina M~r:c'~'tit~;'{~'obt-É! C:uya conveniencia -
- :- - : ! • ' -.«. :"',"'~--;-~·-·-- ', . ::··'--'-·>' ... _-,, ·:_ ---;"' -.. . -

-1-licimos ·algunas consideraci§~~~./;~~~-aunqu'e modestas, son -
-·:-_.,__-_., 

la opini6n pública nacional;_~~Eí l'.>l:¡~serva con tristeza la anemia 
--;-:; 

de nuestro comercio rnaríúiJ'.í6,3:P,6~~usencia de colaboraci6n, 

como ya dijimos, tant.o·del ;¿~i~~dhUco'como de los capitali~ 
'"-~ .·:! -;- -:. : «·- . 

<' :· •• ,:_.;··;-·'.,,,; ·._t~·· ':'·'"'" ·,'/·--
tas privados. · -fi\l;dt' ¿ 

::. ;.~~/;~;; ':., -~.-.:;·.:_ ~ ~-""'----:-~ ., 

A reserva ·de qúéid~:pÍ~riifi<::adores ·especializados 

de la Administración Públil~J9io·~-~j~fundos conocedores del 

Derecho Marítimo, opinarrui<lt respecto a través de algún deb!!; 

te público¡ el sustentante se permite esbozar, por lo pronto, lo 

que a su juicio podría ser objeto competencial de la Dependen

cia del Ejecutivo de que estamos escribiendo. 

_En efecto, el objetivo primordial sería, desde luego, 
,· ' oOO:~-- , ' 

• -,- -;.o-_ 

' lii búsq¿ig(l: inmecli~ta de los medios para producir. el 
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desarrollo, promoción, y debida organización de la Marina -

Mercante Nacional; ya sea mediante la apertura de nuevas rutas 

marítimas para el comercio exterior; la consecución de una fl~ 

ta mercante numerosa y adecuada para solucionar las necesid~ 

des del transporte; la organización de nuevas empresas navie-

ras, provocando su estímulo mediante la dación de efectivos -

subsidios; o bien la participación amplia y definida, por pai:te 

del gobierno, en empresas mixtas o semipúblicas; o de plano la 

formación de tales empresas por parte del mismo órgano gube_!: 

namental, como parte integrante de la política económica de c~ 

pitalismo estatal que se siente en el país. 

Podría, igualmente, comprender la mencionada Seer!; 

taria, todo lo que actualmente es de la competencia de la Direc

ción General de Faros e Hidrografía, la cual pasaría natural-

mente, a formar parte integrante de la nueva Dependencia. 

Asimismo creemos conveniente que una Dirección de 

Obras Portuarias forme parte de la Secretaría de Marina Mer

cante, puesto que el buen estado de los puertos de la nación re

sulta indispensable para los fines perseguidos por la Dependen

cia. 

Concientes de que nuestro país ha menester cada vez 
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más de astilleros que provean a la demanda nacional de embar

caciones, aún más solventar demandas de otros paises, debe -

pensarse que la Dirección General de Construcciones Navales, 

quede, también, dentro del cuadro administrativo de la Secreta 

r!a propuesta. 

Por último, como ya lo adelantamos, en párrafos -

anteriores, es de considerarse la conveniencia de qtie la Dire~ 

ción General de Pesca sea reintegrada a la Dependencia que -

absorbe los asuntos marítimos del país, y que en el caso se-

ría la de Marina Mercante; puesto que en ningún otro lugar de

ben ser mejor atendidas este tipo de actividades. 

Por otra parte un bien elaborado Reglamento tipific_! 

ría las funciones específicas de las Direcciones mencionadas 

y otros departamentos necesarios para la cabal integración 

de la Secretarla de Marina Mercante. Para ello la Ley de Se

cretarías y Departamentos de Estado relataría las atribucio-

nes correspondientes. 
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CONCLUSIONES 

1. - El comercio marítimo es un importantísimo r:en'glón de .la 

economía nacional, puesto que más del 60o/o'.del~¿e~porta 
'.,,~.,' ·' ' ..... «·, :, . -

ciones que efectúa nuestro país se realizan a t~até~ de dicha 

via; raz?n .porl~ cualdebería nuestro gobierno propiciar con 

mayo/~í'lt~~'f~siilb lci integración de una adecuada nota mercan 
-.-~,c;--C~~~··-~l~:~f~~-J.{t~:~>·:i;'·<·c'· ~~,~~- -~- -- - -

te, ".;_ ·':.->- ·- <»,:f ·.-
. -;~-~~~~·t' ::~.: :-~--

2,:CHa~t~"~l<p~~sente los gobiernos mexicanos han prestado -
.--~:"'<'-; "'·:·~~ ~~:- ~-

müy poca atención a la marina mercante, desaprovechan

do con'esta actitud un medio fértil para el desarrollo de lapa-

-- tria; puesto que resulta inexplicable que un país que tieñe de l.!_ 

toral 9, 219 Kms. mantenga un considerable atraso en su flota 

mercante. 

3.- Estimamos que ya es tiempo que nuestros gobiernos se pe.! 

caten de que el fomento de la Maz:ina Mercante constituye 
".• . , 

un problema de interés y de ~tilidad pública; tal como lo esta-.· ··- ,.- ., 

blece claramente la fracci6n la. 
1

clel Artícuio 14 de la Ley de 

Navegación y Comercio Marítimos vigente. 

4. - El gobierno mexicano debe cuanto antes inicia~ llna."~¡viia-' 
-- •, >·.·;;!'·,··-. 

lización de la marina mercante, produciendo Í~s~m~'Cli~a.s'-, 

administrativas adecuadas, así como la formulación de'l~-y~~ 
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que constituyan el marco necesario para el prog~reso marítimo 

del país. 

5, - Hasta hoy nuestra marina mercante hacl~peh~ido exclusiva 
- - _. -"- ,,· -::,'~:-:·'~,,:-,;_-.o::--.·-.--'.· - -

mente del trabajo desempeñado porfa Dirección General 

de Marina Mercante, que se haya sujeta ala Secretaría de Ma-

rina, y los medios con que ha .contado son exiguos; motivo por 

el cual muy escasa ha sido su intervención en el desenvolv.i --

miento de nuestro comercio marítimo. 

6, - Consideramos de estricta e inaplazable necesidad un nuevo 

planteamiento de la Administración Pública nacional, que 

permita, por lo que al problema tratado se refiere, la crea--

ción de un amplio órgano gubernamental que comprenda en su 

esfera competencial todo lo relacionado con la marina mercS:!!, 

te, o que de una manera directa tenga que ver con ella. 

7. - Proponemos desde este momento la organización de una -

Secretaría de Marina Mercante, que verdaderamente pue-

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

ella pueden quedar incluidas las dependencias que permitan -

integrar un todo coherente; como son lo estrictamente relaci~ 

nado con la formación y desarrollo de la flota mercante; la 

Dirección de Faros e Hidrografía; Dirección de Obras 



Portuarias; Dirección de Construcciones Navales; y además d~ 

be reintegrarse a esa Secretaría de Marina Mercante, la Direc 

ción General de Pesca. 

8. - Pensamos que la Direcció~ G~ne.ral de Pesca e Industrias 

Conexas se encuentra· illcd;re6tamente ubicada dentro de -

la Secretaría de Industria· :fdórri~~Cí(); pues si se trata de una 

típica actividad marina, creemos que su esfera de trabajp de-

·be ser controlada directamente por una Secretaría de Marina, 

en el caso de que esta continúe existiendo en nuestro país. 

9. - Para los efectos de la creación de la Secretaría de Marina 

Mercante, objeto de este estudio, es a nuestro juicio in--

cuestionable que la Armada de Marina se integre nuevamente 

al cuadro administrativo dela Secretaría de la Defensa Nacio-

nal, antailo denominada Secretaría de Guerra y Marina~ 

10. - Pensamos lo anterior porque siendo el Ejército y la Ar--

mada de Marina dos instituciones encargadas específica--

mente de la salvaguarda de nuestra soberanía nacional, es a 

todas luces preferible que su alta misión la efectúen unificadas 

en un solo cuerpo administrativo; evitándose de esta manera -

gasto inutil de esfuerzos, al fin que la tradicional postura pac.!. 

fista de nuestro país nos pone a salvo de situaciones peligrosas 
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para la seguridad nacional. 

11. - Para que sea posible el orden administrativo que sugerí-

mos será necesario modificar la vigente Ley de Secreta--

r.ías y Departarre ntos de Estado en su ~rtículos lo., 4o., 5o., 

80., y demás que resulten incompatibles con la situación que 

planteamos; asimismo será necesaria la modificación y en su 

caso creación de nuevos Reglamentos que concreticen las res-

pectivas esferas de trabajo. 

12. - Creemos que es muy conveniente la participación en may~ 

res proporciones del Estado Mexicano, a través de los ÓE_ 

ganos adecuados, en la organización de las empresas navieras 

del país 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 podría convertirse en una bu~ 

na solución para resolver el problema de nuestro desarr2 

llo marítimo mercante, la creación de empresas navieras es-
•' . 

. tatales; o bien de caracter rnixto,. para que el capital privado 

también participe en elfomento del comercio por mar. 
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