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ESTUDIEMOS LOS PROBLEMAS DEL MAR 

J-,J mar no es sino un mundo dotado de ex1s­

Lenc ia propia y en c:u:,:o ~eno viven mi llares de sé­
r es una vida que difiere completamen te de la nues-
1 ra. S u rolor propio es esa tinta s ui g~neris lla­
mada verde mar y que es imposible definir ; las 
2guas muy concentradas son de un añil muy puro. 
Las suh~tancias que entran en la compo!';iciún d0 l 
mar cslún tan intorporadas en él, q tic k _ios de d is­
minuir su limpidez p;-, r ('C:en aurncntarla. En a lgu­
na :,; rc.!:rioncs se ve perfectamente a .e:ran profundi­
dad y el lecho es tan vis ible como s i estubiera cer­
ca ele la super[ic;c . El mar no se pone amarillen~o 
s ino 0n los sitios en que su lecho es poco profundo, 
cenagoso, cuando las olns agitadas levantan la 
arena y la mantienen e n suspensión. Su transpa­
r encia así como su color, varían en razón ele la 
mayor o m e nor salse:.lurnhre de sus ag-uas, así co­
rno debido a otras c:i rc:unstancias. 

Conte mplar la inmensidad del mar es la as­
pi raC' i\Ín de· cuantos habitan en el interior de los 
cnnlinentes. 1::1 r¡ue no lo ha visto no puede fo r­
marse una idea de lo r¡ue es. N n rla es capaz -:le 
rC"producir la inmen:::ida'! líquici,1. En sus grandes 
c1:nmotionp,- las ol::i s adquieren proporciones g·i.e:an­
Les('as. Todo es _gra ndioso >. terrible en los tumul­
t c ,- del mar :, 0xc;ede c-uanto le es dado imaginar al 
<!lll' no los ha prcscnc-iado; las tempestades sne­
h•n t'rnpeza 1· ('011 un Yi Pn!o de e:dra0rdinaria vio­
lPnl'ia, ac·omp1:1rndo de• r,l ros i'enómcnos >' c:omo <'!1 

el mar no ha,v n ingún obsLáculo c¡ue detenga la s 
! cmpcstad<•s . <•:-ta llan por lo común con un grado 
d e inlcnsidad que nunrn Licncn en . Ucrrn firn1e, co­
mo no sea en los países en que e l <:lima o b confi­
g-uración de las costas las favorecen. 

En un principio el mar pareció ser un obstáculo 
invensible, pero más tarde se acometió la em­
presa de hacerlo servir para el desarrollo de la 
industria y el comercio. El día que el hombre 
inve ntó el barco tomó posesión del mar, comenzó 
a aventurarse en él. Nació, dice un' escritor , el 
arte que más honra s in disputa el genio y la au­
dacia d el homb1·e : la Nave.gaciún . No es posible 
ya , considerar que ha:r-a pueblos civilizados sin 
m arina, como no hay navegantes ignorantes y ru­
dos . ¿ Se quiere apreciar la prosperidad de un 
pueblo, su poderío? 

Cuéntese el número y examínese la estructura 
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de s u:-: barcos . La n{lve~aciún no sólo hace a los 

ptwblos ilustrados _. indus triosos, p0dl'rn:--o~; l ' ll la paz 
y en la guerra, sino c¡ue la deben tamb;én las me­
jores p:1.e:inas de su hi storia. Las g-rand(•s explo:·:\ ­
ciones llevadas a cabo por España y Portu g·al -:in 
Jcs siglos XV, XVI y XVII, permitieron a es tas 
naciones bril la r con gran esplC'nclor y adquirir la 
s upremacía <•ntre las na('ionc•s ele Europa, porqU L' 

sus marinos habían conquistado, allenrk lo:- m:,­
r es, tit'nas hasla entonces dcs('onncidas. Barl:>lu­
mé D íaz, Cabra!, Vasco de Gama, C'ri:-tóbal Colún, 
E lea no, Pinzón, Mag:a llancs . . . falanges de hombres 

de in trépido corazón que a fuerza d e fatig-as y 
sufrimientos y aun a costa de s u \·ida se han cs ­
forzádo por abrir nue\·as rutas e n los m,1res oceú­
n icos c¡ue tanta trascendencia tuvieron. 

¿ Se c¡uiere saber en qué r eg·ión e:-:lún las n,1-
c iones que mús han fig·urado en las <:iencia~, en 
l' l com e rtio, e n la política? Consullemo:-: un mapa­
mundi y Yc,uno:-: r uúlcs til'nen m~~·or \'ant id.id de 
costas y c¡ue han obligado a su:; h.:lbilan tc-s a ha­
cer mayor uso del b,HCO. 

Greeia, paí,- que ,-(• l' l1 (' :\ '.' lli r:! ,1l ~ u r d\' ia 

península balkúnic:a y que oírecc al n1ar u:i .l!·1 :1 11 
perímeLr o coste ro por el'ec:to de lo:- nunH: l'o,-os cn­
tranLcs y ,in:idenles qu0 prc:-:cnla, a,~í tonio la:-; 1n1-

merosas is la:-; que pueblan e l mar Eg·co, tonlrihu­
~1cr on a -!arle carú<:tl'r marítimo a e,-ta nac iú,, : 
estas c· ircun:.; \;ineias unid,1 :-: a la pobn•za lll•l su ... !n . 
fueron los fadorcs _g·cog-rúficos que impubaro;1 a 
los g-rit';.:ro:-:, <k~<lP l,1 111[1:s remola ;1i1LiRi·1~•dad. a 
busca r en la navcp.:ación >' e l comcr t io :;u:-: medios 
de subsistencia . Por decaída que esté ho,v de s u 
primitivo esplendor , Grecia no tiene ya, aparte d e 
su antigua y gloriosa historia, sjno un elem ento 
de prosperidad: su Marina Mercan te, que e n la 
actualidad es ele 1.250,000 toneladas, que dada la 
e xtensión de su te rritorio >' p '.)blación resulta con­
siderable (superficie territoria l 12:l,0C0 kilómetro:­
cuadrados, población G millones ele habitantes) . 

Veamos otr a pen ínsu la en el Mediternínco, Ita ­
lia y en la desembot::idura del Tiber. Ro ma , la 
ciuda d eterna. Su pode r no data en realidad s ino 
desde que una galera Cartaginesa encalló en sus 
costas y le sirvió ele modelo para eonstruir naves. 
¿ Cuáles fueron en la edad media -después de Ro­
ma, las ciudades reinas de Italia'! Venecia, Génova 
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y Nápoles, poblaciones marítimas. En 1420 tenía Ve­
necia 36,000 marineros nacionales, para 300 naves de 
alto bordo, 45 galeras armadas y 300 buques me­
nores. 

La Italia actual ocupando una situación privi­
legiada dentro de Europa por su posición en el 
Mediterráneo, cuenta con magníficas líneas de na­
vegación a toda América y con una industria de 
construcciones navales muy desarrollada; figura 
entre las principales naciones marítimas. No pa­
saremos por alto dos naciones que por hoy se d:s­
putan el dominio marítimo del mundo: Estados Uni­
dos y el Imperio Inglés. Sus flotas son las prime­
ras del mundo de acuerdo con su tonelaje y nos 
dan una idea muy clara de su poderío comercial 
en el que se sienten rivales. Una esta:lística de 
hace algunos años fija para Estados Unidos 17 
millones de tonclaclas ele buques mercantes y para 
Inglaterra 19 millones. Sus flotas de guerra con 
poca diferencia de Inglaterra sobre Estados Unidos, 
pasan del millón de toneladas. 

La situación ele los Estaclos Unido:-; sobre los 
dos mares mús importantes del globo, PI Atlúdil'O 
y el Pacífico, le han permitido mantener una aso­
ciación estrechamente comercial con Europa, y con 
Asia y Oceanía por otra. Es innegable que en 
ello ha desempeñado un papel principal su enorme 
marina mercante. Su penetración económica alcan­
za todo el mundo. Para darnos cuenta del rápido 
desarrollo que ha tenido la marina de Estados Uni­
dos, basta saber que en HllO, esta nación tenía 
sólo una tonelada de marina por cada· 20 de la 
Gran Bretaña, y en 1920 era los dos tercios de 
esta última hasta ll~gar a las cifras a que se eleva 
en la actualidad. Su lema es: comerc:o americano 
en buques americanos. 

En cuanto a la Gran Bretaña, sabido es que, 
siendo un pueblo isleño ten:a que ser maturalmente 
marítimo por excelencia. Su supremací:i marítima 
es de tiempo atrás y hoy compartida con los Es­
tados Unidos. Anteriormente Alemania llegó a co­
locarse en segundo lugar, pero a gran distancia 
de Inglaterra, y, sin embargo, llegó a inspirar re­
celo su cresciente poder marítimo que la guerra 
detuvo <¡uibíndoscle todo su maü•rial marítimo, aun 
los remolcadores y embarcaciones de río. 

Aunque no cuenta con las ventajas naturales 
con que cuentan los Estados Unidos e Inglaterra, 
nuevamente se ha vuelto a colocar en un lugar 
destacado entre los países marítimos y su flota 
mercante llega en la actualidad a los 4 millones 
de toneladas. 

Digamos algo acerca de nuestra situación en 
el mundo marítimo. México, se ha dicho, es un 
país de· porvenir, las realidades presentes ha~en 
concebir las más halagüeñas esperanzas para el 
futuro. 

Sin embargo, poseyendo extenso litoral en dos 
mares, a los que se considera como los más impor­
tantes del globo: el Atlántico y el Pacífico, no po­
see una Marina propia para crear un comercio flo­
reciente de exportación, ya que la marina es conside-

rada como el principal instrumento del comercio in­
ternacional. 

En una estadística que es de creerse no haya 
variado mucho con respecto a nosotros, aparece 
.México colocado en el 28'.' lugar entre las naciones 
marítimas del mundo y con un tonelaje de un poco 
más de 56,000. 

Si como se pretende, y corno debe ser, es ne­
cesario estimular nuestro comercio de exportación 
hasta <¡ue llegue a sei· muy superior de lo que es 
ahora, es necesario que contemos con una marina 
propia y operada por mexicanos que sirva y ayude 
a nuestros intereses comercjales. Aparte de que la 
marina comercial es un valioso auxiliar de la Ar­
mada en tiempos de guerra, hay que pensar en que 
en caso ele un conflicto, la nación que depende 
para su comercio de barcos extranjeros, está ex­
puesta a sufrir las consecuencias de ello, además 
que no es posible pensar que si se trata de entrar 
en competencia comercial con otras naciones nos 
ayuden a fomentar nuestro comet·cio en sus propios 
barcos. Los americanos ponen el caso de l a Stan­
<lard Oil, teniendo que cl<:>pendcr para el tram:porte 
de sus productos de la Royal Dutch, ~r en g-eneral 
d2 que si para fomentar su comercio es posible 
ponerse en manos ele nuestros mismos competi­
dores. 

Es, pues, el problema de nuestra marina un 
problema político y económico 

Si queremos progresar, debemos competir cim 
las demás naciones llevando nuestro propio comer­
cio en barcos mexicanos. 

En los anales de la Secretaría de Comunicacio­
n~s del año de 1021, a propósito de un estudio que 
sugirió la Secretaría de Relaciones, a la antes nom­
brada. para proc•.trnr impulsar el desarrollo econó­
mico del país, en cuanto a la parte que correspon­
día al Departamento de Marina Mercante, dice en­
tre otras cosas: "La prosperidad de la .Marina Mer­
cante en los países esencialmente navieros, ha 
tenido por origen, además de las condiciones marí­
timas de los mismos, la protección que éllos han 
reservado para su bandera," y más adelante. "sin 
perder de vista que es preferible que ~l capital na­
c-ional sr t>mplee rn la inrlnstria de tran~portes 
marítimos, porque de lo contrario el beneficio sólo 
es aparente, ya que el capital extranjero nunca se 
establece con carácter permanente en ninguna na­
c.ión y puede ser retirado en cualquier tiempo, s ien­
do tt·ansitorios también los beneficios de esta in­
versión, y como en la República no existen capi­

. tales nacionales dispuestos a colocarse en el co­
mercio marítimo, rs <le todo punto conveniente im-
pulsar la formación de Sociedades Anónimas o 
Marítimas, que i<e dediquen a estos negocios." 

En México se hace nec-csario seguir una polí­
tit-a eminentemente proteccionista para la Marina 
Mercante Mexicana, ya que este país cuenta con 
extensas costas y con elementos en número suf!­
ciente para desarrollar el comercio marítimo, pues 
es un hecho completamente demostrado que esta 
industria no pue<le tener por sí sola el desarro!!-:-
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que debe desearse, sino que es necesario que todas 
las energías y todas las circunstancias se encau­
cen con el mismo fin ; entre otras cosas se propo­
nía lo siguiente: 

I. Hacer efectivo el derecho de pesca en aguas· 
territoriales que reservan nuestras leyes para los 
buques mexicanos. 

II. Hacer efectivo el derecho exclusivo para el 
servicio de cabotaje que igualmente conceden nues­
tras leyes a la bandera nacional. 

III. Cuotas especiales de importación sobre 
materiales que se empleen en ·1a construcción ma­
rítima. 

IV. Establecimiento de primas a las construc­
ciones navales, máquinas y calderas marinas. 

V. Reducción de impuestos marítimos y de 
puertos a los buques nacionales. 

VI. Reducción de tarifas de fletes ferrecarri­
leros para los artículos de exportación por buques 
nacionales o ef eetos dedicados al transporte de 
cabotaje. 

VII. Facilidades para el J?l'Onto despacho de los 
buques en sus operaciones de carga y descarga. 

VIII. Establecimiento de primas a la navega­
ción de altura o sea el comercio marítimo interna­
cional en buques nacionales. 

IX. Libre importación de combustible en las 
costas del Pacífico. 

X. Facilidades para la construcción de depó­
sitos de combustible en las costas. 

XI Facilidades para la construcción de mue­
lles y obras en los puertos, siempre que queden 
afectas al servicio público. 

Veamos ahora lo que se ha hecho en otros 
países. 

Alemania ayudaba a determinadas compañías 
navieras, no sólo con subvenciones por el servicio 
de correo, sino también con tarifas ferroviarias es­
peciales para los productos que se exportaban. El 
Japón, desde 1896, ha concedido primas de cons­
trucción y de navegación, y ha otorgado fuertes 
subvenciones a cierto número de líneas marítimas. 
Inglaterra pagando muy bien el servicio de co­
rreo, acordando créditos para el sostenimiento de 
las fuerzas navales de reserva así como conce­
diendo subvenc!ones del Almirantazgo, para esti­
mular las construcciones de buques rápidos utili­
zables en tie~pos de guerra. 

De todos mod.os han tratado las naciones de 
fortalecer sus intereses navales, reconociendo la ne­
cesidad que hay de proteger a la marina nacional. 
De todo esto resulta estudiar lo más conveniente, 
para aplicarlo a la situación de nuestro país. 

Como se ha en::ontrado que una de las princi­
pales dificultades es la falta de capital para estas 
industrias, en algunos países, ya sean los gobiernos 
o intereses particulares, conceden amplios crédi­
tos a las compañías, mientras éstas construyen o 
modernizan sus barcos para ponerlos al servicio. 

Siendo un problema en que se ventilan cuan­
tiosos intereses de índole económica y política, el 
de nuestra marina debe ser conocido en todos sus 
detalles por el país entero, para darle la solución 
que más convenga. La pesca y la exportación de 
nuestros artículos pueden proporcionarnos abun­
dantes riquezas. 
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