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HINTRODY CCILON:,



Aceptando las declaraciones del candidato a la presidencia de la
Republica Mexicana por el Partido Revolucionario Institucional (PRI), -
Lic. Luis Echevarria Alvarez, cuardo afirmé en la primera parte de su

campaifia politica en la Ciudad de Colima:

"México, es un pais privilegiado por lz extensién de sus -
litorales., Tiene mas de diez mil kilémetros de costa ---
tanto sobre el Oceano Pacifico y el Golfo de California -

como sobre el Mar de las Artillas y el Atladntico, al que—
ha dado su nombre en la parte que bafiz su costa orien---
tal. Esa posicion geografica sugiere que nuestra econo--
mia sea pendular y vaya del mar a las montafias, del alti-
plano a las llanuras costeras ... No obstante, los mexica
nos ain no hemos aprovechado como debiéramos nuestra-
enorme potencialidad maritima =i los vastos recursos qua
el océano pone a nuestro alcance'. (1)

Es que nos proponemos pres=ntar ¢l presente plan de trabajo pa-
ra iniciar una verdadara politica maritima, que ayude al desarrollo eco

- - -
nomico del pais,

E) problema maritimo se compone de los siguientes aspectos fun

damentales:

1. - "El Progreso de México debe cimentarse cada vez imas en an mayor
nimero de elementos, dijo Echeverria', Ej..p.fff’-.: México, viernes -
5 de diciembhre de 1969, afio VI, nam, 2682, p.2 Director Geaeral
Enrigae Ramirez y Ramirez,



A). - Pesca;
B). - Turismo;

C). - Plataforma Continental y lecho o fondo maritimo; vy

o

Marina Mercante.

El pueblo mexicano ha vivido de espaldas al mar, llevando mas
bien una existencia continental o mediterrdnea, dejando hasta ahora que-
por €1, las grandes potencias maritimas los hagan casi todo, y desde --

luego no en su favor,

Sin embargo, no podemos aceptar quz no tenemos antecedentes-
marineros, pues Bernal Diaz del Castillo en su "Historia Verdadera de-
la Conquista de la Nueva Espafia '' afirmaba que el gran Moctezuma co--
mia pescado traido del Golfo de México todos los dias.

Mas tarde se sigui en ese afan, primero se construyeron bu- -
ques, de madera tan buena en Campeche que la misma Corona Espafio--

la los adquiria para la flota real,

Asimismo fué desde México que se estableci6 la primera ruta --
al Oriente, en que se traz6 el mapa para hacerlo por el habil navegante -
y cosmégrafo, el monje agustino, Andrés de Urdaneta el 3 de octubre --

de 1565 en que regresé de las Filipinas a Acapulco,

También es cierto que el primer servicio de cabotaje netamen-

te americano, se realizd en las costas del Golfo de México, cuando el ba

landro '"San Francisco' , construido en Campeche, realizo su viaje inau--



gural desde ese lugar hasta Veracruz en 1580, (2)

Es pues que fieles a estas pccas traciones marineras heredadas
de nuestros ancestros, debemos accrdarnos de que nos resta por apro-

-
vechar integramente el mar y nuestras costas,

El programa que se forme debe seguir lineamientos apropiados -

para que efectivamente rinda provecho y beneficio el mar al pafs.

Nos interesamos especialmente por el problema de la Marina --
Mercante, pues de la pesca y el turismo ya se presentaron ponencias y
soluciones en las reuniones de la Paz, Baja California Sur, el 16 de di-
ciembre de 1969 y de Chapala, Jalisco, del 2 de diciembre del mismo -

afio, respectivamente, (3)

Por lo que respecta a los problemas de la Plataforma Continen-
tal y al del Fondo o Lecho Maritimo, podemos indicar que México ha --

dado los pasos necesarios, para en el primero iniciar la explotacion de

2.- Bernal Diaz del Castillo. Historia Verdadera de la Conquista de la
Nueva Espafia. México, Editorial Porrda, S.A., 1960, (Biblioteca
Porrta Nam. 6 2 Vols.

Mariano Cuevas S.J. Monje y Marino, La Vida vy los tiempos de --
Fray Andrés de Urdanet:a. México, Editorial Layac, 1943 (Espafio-
les en América, nim. II). XV y 417 pp.

Raziel Garcia Arroyo. Biografia de la Ma~ina Mexicana (Semblan -

_zas Histdricas. ) México, Secretaria de Marina, 1960. 234 pp.

3. - "Reuni6n Nacional de E.:.tudm para el Desarrollo del Turismo Inte--
rior, Chapala, Jalisco, 2 de diciembre de 1969, EI Dia, Meéxico,

D,F., lunes 15 de diciembre de 1969, afio VIII, num. 2692, Suple -
mento No, 29, 36 pp.




minerales y petrdleo desde la Proclama de Avila Camacho del 29 de oc
tubre de 1945 y fortalecida dicha posicién con la firma de la Convencién
sobre la Plataforma Continental en Girebra el 29 de abril de 1958, con-
lo que =nuest:ro pueblo ha iniciado la obiencién de esa riqueza con que la-
naturaleza nos ha dotado. (4)

Tratandose del lecho maritimo podemos hacer notar que en la -
ultima Asamblea General de las Naciones Unidacs, el 6 de diciembre de-
1969, nuestro representante defendid la tesis de que los fondos marinos
son patrimoniq comun de la humanidac y que hasta en tanto no se legis-

le sobre el particular ninguna nacién debe realizar actos de dominio en

la zona. (5)

Por eso, y asi descontados estos tres elementos, so6lo nos que--
da el de la Marina Mercante, No hay que pensa= que se trata de barcos
unicamente, antes por el contrario son muchos elementos que la inte--
gran: legislacion, puertos, astilleros, empresas armadoras y autorida

des que participan en su organizacién y control,

Formando un pequefio cuadro nos quedaria asi:

Mazrina Mcrcante:

A). - Legislacién:

4, - César Sepilveda, Derecho Internacional Pablico, Mexico, Edi-
torial Porrua, S.A., 1960, pp. 142 a 147,

5. - '""Naciones Unidas, Propone México que mietras no se regule la ex-
plotacién del Fondo del Mar, ningin pais rcalice actos de dominijo"

El Dia. México, D, F,, dominge 7 de diciembre de 1969, afo Vill,
num, 2684, p. 7.




a). - Convenios y acuerdos internacionale S.

b). - Leyes Nacionales,

B).- Autoridades:
a). - Secretarias dc Estado.

b). - Organismos descentralizados y Comités Intersecrctaria-
les,

c). - Organismos internacionales.

C). - Puertos:
a). - Localizacién e instalaciones,
b). - Organizacién,
c). - Trabajadores,
d). - Comunicaciones con su "hinterland' o zona de influen--
cia,
D,. - Astilleros:
E). - Empresas Armadoras:
a). - Petréleos Mexicanos, (PEMEX).

b). - Transportacién Maritima Mexicana (TMM),

Como podra observarse es muy amplio el cuadro que abarca la-
Marina Mercante y no, como siempre, que se habla de ella Qnicamente

se piensa en buques,

Hasta ahora poco se ha hecho po= la Marina Mercante, pues no -

se han seguido planes coordinados que le den toda la fuerza y la coloquen,



sino en las primeras, por lo menos en un buen lugar, pues ello le per--
mitird discutir abiertamente y 2l mismo nivel con las potencias ma riti-
mas, como lo hace hoy dia el Brasil nuestro gran hermano de la Améri-

ca.

Tampoco se deben dictar medidas aqui, allid y por el otro lado, -
si estas no obedecen a un buen plan trazado, ya que ello n> resolvera en
nada el problema, antes por el contrario lo agravara pues no contamos-

con el cuadro completo,

No es este el primer trabajo que sobre esze particular se hace,
debemos recordar los estudios que hizc el Banco de México, S.A.: "Es-

tudio sobre México, Economia. Transporte. Navegacion', de 1949,

Mas tarde el Secretario de Marina del régimen de Ruiz Cortines,
general Rodolfo Sinchez Taboada, presentd su: "Programs del Progre --

so Maritimo' en 1953,

En base a ese programa laNertherland's Engineering Consultant
(NEDECO), a contrato de la Secretaria de Marinz, realizé el "Estudio-

general sobre el Programa del Progreso Maritimo de México'', en 1954,

También se cuenta con el estudio de la navegacién maritima, ---
dentro de la obra monumental del ingeniero Jorge L. Tamayo: ""G2ogra-

fia General de México' de 1962,

Por Gltimo y recientemente nuestra tesis para obtener el grado-



académico de licenciado en Relaciones Internacionales de la UMN.A.M.:
"El desarrollo de la Marina Mercante Mexicana y sus problemas inter-
nos e internacionales', que mecrecié mencién henorifica del Premio de -
Economia del Banco Nacional de México, S. A. y €l Premio de la Secre

taria de Marina en 1967,

Ahi se han sefialado con precisién los problemas que se soportan
y las soluciones que se les puede dar, pero no s= han tomado en cuenta
en general, con lo que muchos de los temas no solo no han sido resuel-

tos, si no por el contrario se han ido agravando méds y mas con el co--

rrer del tiempo,



A).- LEGISLACION.



a). - Convenios y acuerdos internacionales.,

Los siguientes son los convenios y acuerdos internacionales que-

nuestro pais ha suscrito y ratificado hasta la fecha:

1. - Convenio Internacional de la Haya, del 18 de octubre de 1907,
sobre aplicacibén a la guerra maritima de los principios del Convenio -
de Ginebra de 1864, sobre régimen de los buques mercantes enemigos -
al empezar las hostilidades; sobre transformacién de buques mecrcantes
en buques de guerra; sobre restricciores al ejercicio de derecho de cap_
tura y sobre bombardeo por fuerzas navales en tiempo de guerra; y so--

bre los derechos y deberes de las potencias neutrales en caso de guerra

.
maritima.

2, - Convenio para el arreglo pacifico de los conflictos interna--

cionales de la Haya del 18 de octubre de 1907,

3.- Tratado de Amistad, Comercio y Navegacién celebrado en--
tre los Estados Unidos Mexicanos y la Republica Dominicana, el 29 de -
marzo de 1890, en vigor el 11 de julio de 1891, dia del .Canje de Ratifi--
caciones, A éste se une el cambio de notas diplomaticas del 15 de fe --

brero de 1934 y 5 de mayo del mismo afio,

4. - Tratado de comercio celebrado con la Republica de Cos
ta Rica, firmado el 4 de febrero de 1946 y en vigor el cambio de ratifi-

caciones el 16 de marzo de 1950,
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5. - Tratado de Comercio cclebrado con la Republica de E! -
Salvador, el 14 de diciembre de 1950, del que parece no haber ratifica —

ciones,

Estos tres ultimos acuerdos sefialan fomento a la navegacion

y sobre este aspecto clausula de la nacién mas favorecida.

6. - Convencidn Internacionzl para la Unificacién de Ciertas-
Reglas en materia de Abordajes de Bruselas del 23 de septiembre de --

1910, ratificada el lo., de febrero de 1913,

7. - Convencién Internacionzl para la Unificacién de Ciertas -
reglas en materia de Asistencia y Salvataje Maritimo de Bruselas del 27

de septiembre de 1910, ratificada el lo, de febrero de 1913,

8. - Convenio numero 8 de la O, I. T., relativo a la indem--
nizacién de desempleo en caso de pérdida por nau‘ragio de Génova del --

15 de junio de 1920, ratificado el 20 de mayo de 1324,

9. - Convenio nimero 9 de la O, I. T., relativo a la coloca-
cién de la gente de mar de Génova del 15 de junio de 1920, ratificado el-

, lo. de septiembre de 1939,

10, - Reconocimiento del derecho de uso de bandera a favor -
de los Estados sin costa maritima, de Barcelona del 20 de abril de 1921,

ratificado el 17 de abril de 1935,



11. - Convenio nimero 16 de la O, I, T. relativo al examen-
médico obligatorio de los menores emplecados a bordo de los buques, de-

Ginebra del 25 de octubre de 1921, ratificado el 9 de marzo de 1938.

12, - Convencion y Estattto del Régimen Internacional de los
Puertos Maritimos de Ginebra del 9 de diciembre de 1923, ratificado el-

5 de marzo de 1934,

13. - Codigo Sanitario Panamericano de la Habana del 14 de-
noviembre de 1924; que por disposicién del Reglamento Sanitario Inter--
nacional de Ginebra de 1951 sigue en vigor salvo los articulos: 2, 9, 10,

11, 16, a 53, 61 y 62; ratificado el 1o, de marzo de 1929,

14. - Convenio nimero 21 de la C, I, T. relativo a la sim-—
plificacion de la inspeccién ae 1ns emigrantes a bordo de los buques, de

Ginebra del 26 de mayo de 1926, ratificado el 9 de marzo de 1938,

15, - Convenio nimero 22 de la O, I, T. relativo al contra--
to de enrolamiento de la gente de mar, de Ginebra del 7 de junio de ---

1926, ratificado el 12 de mayo de 1934,

16, - Convenio nimero 23 de la O, I. T. relativo a la repa--
triacion de la gente de mar, de Ginebra del 2 de junio de 1926, ratifica-

do el 12 de mayo de 1934,

17. - Convenio niimero 27 de la O, I, T. relativo a la indica

12



cién del peso en los grandes fardos transportados por barco, de Ginebra

del 30 de mayo de 1929, ratificado el 12 de mayo de 1934,

18. Convenio nimero 53 de la O, I. T. relativo al minimo -
de capacidad prof esional de los capitanes y oficiales de la marina mer--
cante de Ginebra del 6 de octubre de 1936; ratificado el lo. de septiem~- -

bre de 1939,

19. - Convenio nimero 55 de la O, I. T. relativo a las obli--
gaciones del armador en caso de enfermedad, accidente o muerte de la--
gente de mar de Ginebra del 6 de octubre de 1936, ratificado el 15 de ---

septiembre de 1939,

20. - Convenio nimero 58 de la O. I. T. por el que se fija la-
edad minima de admisién de los nifios en el trabajo maritimo de Ginebra

del 22 de octubre de 1936, ratificado el 18 de julio de 1952.

21. - Convencion relativa a la Organizacién consultiva Mari -
tima Intergubernamental de Ginebra de 1948, ratificada el 21 de septiem

bre de 1954,

22. - Convencidn sobre el mar territorial y la zona contigua-

de Ginebra del 29 de abril de 1958, ratificada el .7 de agosto de 1966.

23. - Convencién sobre alta mar de Ginebra del 29 de abril -

de 1958, ratificada el 2 de agosto de 1966,

13



24, - Convencion sobre la Flataforma Continental de Gine- -

bra del 29 de abril de 1958, ratificada =1 2 de agcsto de 1966,

25.- Convencién sobre pesca y conservacién de los recur--
sos vivos de alta mar de Ginebra del 29 de abril de 1958, ratificada el 2

de agosto de 1966.

. 26.- Convenio nimero 108 de la O, I. T. relativo a los docu
mentos nacionales de identidad de la gente de mar de Ginebra del 13 de-

mayo de 1958, ratificado el 11 de septiembre de 1961.

27.- Convenio nimero 112 de la O. I. T. relativo a la edad -
minima de admisién al trabajo de los pescadores de Ginebra del 19 de -

junio de 1959, ratificado el 9 de agosto de 1961,

28. - Convencién Internacioral para la seguridad de la vida -
humana en el mar de Londres de 1960, ratificado el 22 de junio de 1966

y en vigor el 27 de junio de 1967.

29. - Reglamento Sanitario Internacional de Ginebra de 1951

y sus modificaciones de 1955, 1956 y 1G61.

30. - Convenio Internacional para prevenir la contaminacidn
de las aguas del mar por hidrocarburos de 1954, ratificado el 10 de ma
yo de 1956, no siendolo aun sus enmiencas adoptadas en Londres en --

1962, lo que nos traera graves problemas con los sucesos que se han - -

14



presentado ultimamente en Mazatlan por la rotura del oleoducto de la --
Termoeléctrica '"Rafael Buerna', lo que acontecié el 4 de enero de 1970
y que provocdé la enérgica protesta del buque italiano "Principessa Car-
la" y la presentacion de la demanda por los dafios sufridos en el casco -

del mismo al mancharse de chapopote.

También se ha causado gran dafio a la flora y la fauna de la-
regidon y por supuesto que representa gran peligro por ser facil foco de
una conflagracion, mdxime que ocho dias después de la rotura el petré-

leo seguia brotando,

Deben asimismo tenerse en cuenta las nuevas enmiendas a -

la Convencion firmadas el 21 de octubre de 1969 en Londres.

Asi como los Convenios de Bruselas que versan sobre la in-
tervencion en el Alta Mar en los casos de accidentes debidos a la conta -
minacién del petrdleo y el de la responsabilidad civil por dafios ocasio--
nados por la contaminacién del petroleo, suscritos el 29 de noviembre -

de 1969. Ambas convenciones fueron auspiciadas por la IMCO,

31. - Convenio de Transporte por agua de la Asociacion Lati
noamericana de Libre Comercio de Montevideo del 30 de septiembre de

1966, ratificado el 6 de marzo de 1967,

Desde luego cabe advertir que, de acuerdo con Malvagni y -

T. K. Thommen, hasta 1968 habia 92 convenios internacionales. Ade.--



mas que muchos de los acuerdos aqui mencionados y listados, habiendo
sido ratificados, no necesariamente han entrado en vigor, pucs no han

sido publicados por cl Diario Oicinal de la Federacion, pues falta un -
elemento para la obligatoricdad; la putlicidad. Por otra parte tres son
bilaterales y dos regionales, con lo que en la realidad solo hemos adop

tado 26 convenios internacionales. (7)

Con lo que podemos ver, lo poco que se ha cuidado este as-
pecto maritimo. Es cierto que algunos acuerdos internacionales con--
tradicen nuestra Constitucién, pero son los minimos, y eso basta con-
no aceptarlos, pues de otra manera nos olvidamos de que el aislamien-
to nacional en materia maritima constituye un gran peligro, pues no po
dremos defender nuestra flota mercants, ni evitar graves conflictos --
que se pueden suscitar con navios extranjeros; ademas de que su cono-

cimiento depende el evitar un mal uso de las naves, del mar, de los re

7.- Comercio Exterior de México, Meéxico, Banco Nacional de Comer -
cio Exterior, S.A., 1964, Cuadro 1-X, p. 375.
Atilio Malvagni ., '"Convenciones Maritimas Internacionales', La -
Marina Meercante Iberoamericana, Buenos Aires, Instituto de Estu
dios de la Marina Mercante Iberoamericana (IEMMI), 1968, pp.825
a 936.
José Eusebio Salpgado y Salgado . El desarrollo de la Marina Mc¢rcan
te Mexicana y sus problemas internos e internacionales. México, -
edicién del autor, 1967. pp. 178 a 185,
T. K. Thommen, Reglamentacion Internacional sobre el Transpor
te Maritimo. TD/32/Rev.l. Nevza York, Naciones Unidas, diciem
bre de 1968. IV y 39 pp.
""Marea Negra en Mazatlan''. El Uriversal . México, domingo 11 -
de enero de 1970, afio LIV, tomo CCXViLl, num, 19230, pp. 1 y 7.
""Shipping. - International Action on OIl Pollution', Keesing's Con
temporary Archives., Keynsham. Eristol, Keesing's Publications;
Vol, XVII, December 6-13, 1969-1970. p. 23709
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emitir el "Dzcreto por el que se delimita el mar territorial mexicano en
el interior del Golfo de California'', como se hizo en el Diario Oficial -
del 30 de agosto de 1968; ya que dicho Golfo es pac-te del Territorio Na--
cional de acuerdo con las tesis validas dec la Bahia o Golfo Histérico y -
Vital, que recogié la Convencién sobre el Mar Te=ritorial y la Zona --
Contigua, ademds de que México ha ven:do sosteniendo en los Gltimos - -
afios tesis sobre este particular que no dejan luga= a dudas, como la De-
claracién de Principios sobre el Régimen Juridicc del Mar del 4 de fe --

brero de 1956 y otros documentos de caricter histérico.,

Esto claramente nos habla del poco cuidado que se tiene para es-
tudiar los casos que se presentan a resolucién. No se examinan acuer-
dos internacionales, leyes nacionales, espectos histéricos, econémicos

# e -

y geograficos. Pues de otra manera no se puede -ealizar nunca una ade-

cuada politica nacional,

b). - Leyes Nacionales,

Varias soh las leyes que directa e indirectamente se ocupan de -
la Marina Mercante, desde la Constituc:én donde encontramos a-rtfculos
que hablan de estos problemas: 27; 30; =2; 42; 48; 73 (fracciones XII1I, -
XVIL y XXIX); 76 (fraccién I); 89 (fracciones, I, II, X y XIII); 104 (frac-

ciones I y II); 118 (fraccién I); 123 y 133,

Desde luego esas disposiciones son muy limitadas y se han dicta-

18



do otras normas, pero ni la principal; Ley de Navegaciéon y Comercio -

Maritimos del 10 de enero de 1963, Diario Oficial del 21 de noviembre --
del mismo afio; ni las demas pueden ser consideradas buenas, antes por
el contrario estan totalmente divorcizdas de la realidad imperante en es

te renglon,

La Ley de Navegacion es; a pesar de que significa un breve avan
ce; incongruente, llena de errores juridicos, ircompleta y sobre todo -
descuida aspectos que el mismo pais ha aceptado al ratificar acuerdos
y convenios, ademas recoge figuras ya inexistentes en el medio mariti-
mo, en fin se destruy en ella, por el Congresc de la Unién, lo que de -
progresista ofrecia el adelantado prcyecto original que presentara el --

distinguido jurista Radl Cervantes Ahamada, al hacerle reformas absur-

das,

Tenemos también la Ley de Vias Generalss de Comunicacién, 30
de diciembre de 1939, que es un ordenamiento anticuado y bosoleto, su-
aplicacién significa limitacién en el ritmo de desarrollo del pais, maxi-
me que muchas de sus disposiciones pueden considerarse derogadas por
la anterior. Su Libro Tercero estd dedicado a las comunicaciones por -
agua, pero es necesario que se reforme o se expida una nueva ley que es
té coordinada con las demds y que signifique verdaderamente deseo de --

progreso al pais.

El Cédigo Aduanero en su titulo tercero examina lo que llama: --

19



-

Trafico Maritimo. Este ordenamientc es del 30 de diciembre de 1951 en
vigor el lo, de abril del afio siguiente. Los grupos interesados en el co-
mercio exterior, del que forma parte el comercio maritimo, han solici-
tado continuamente a las autoridades la modificacién o emisién de unnue
vo codigo que incluya aspectos tales como los relacionados con los acuer
dos de la ALALC, que se-vea lo referente a '"container', que permita --
una mayor agilidad a los procesos de importacién y exportacién y sobre-
todo que impida que la Secretaria de Facienda recurra a la emisién de --
simples oficios, circulares y otros documentos de menor categoria para
subsanar las deficiencias del Codigo, lo que juridicamente es inacepta--

ble.

Existen otros ordenamientos juridicos como la Ley de Cabotaje,
su Reglamento; Ley de Puertos Libres Mexicanos y su Reglamento; Ley-
del Impuesto sobre portes y pasajes; Ley de Secretarias y Departamen'--
tos de Estado; Ley General de Bienes Nacionales, etc; y un sin nimero-
de Reglamentos, ediciones, reformeas, etc. que de acuerdo con el Insti--
tuto de Estudios de la Marina Mercante Iberoamericana (IEMI) llegan ya

a 50. (8)

8. - La Marina Mercante Iberoamericzna. Buenos Aires, Instituto de Es-
tudios de la Marina Mercante Iberoamericana, Anuarios de 1965, --
1966, 1967, 1968, y 1969.

Constitucion Politica Mexicana. - México, Ediciones Andrade, S. A.
1959. (coleccién de hojas substituibles), décima edicién XLI, 537 y

118 pp.

Leyes y Reglamentos sobre Comunicaciones y Transportes. México,
Ediciones Andrade, S.A.,1964 (coleccién de hojas substituibles,quin-
ta edicioén) 2 Vols,

Cédigo de Comercio Reformado. México, Ediciones Andrade,S. A. -

1964, (coleccion de hojas substituibles,duodécime. edicién). 2 Vols.
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Muchas de esas leyes se contradicen, otras han sido derogadas-
por la ley de Navegacién y Comercio Maritimos en ciertos aspéctos, de-
jando parte de ellas en vigor, todo esto no permite tener un cuadro juri-
dico adecuado para desarrollar y llevar adelante la Marina Mercante, -
pues ésta no puede permitirse el lujo de que la legislacidon nacional igno
re la realidad y los usos y costumblres del medio meritimo, y sobre to-

do, que las disposiciones juridicas detengan su avance,

Asi, debemos revisar nuestras leyes, unificar criterios, dar --
fuerza a la idea mexicanizadora del transporte maritimo y de todos los-
ocomponentes de la marina mercante nacional, que iniciara Venustiano-
Carranza a través de la Constitucién Politica Mexicana de 1917, al in-
cluir en ella el articulo 32, mds tarde con la disp>sicién del lo. de ju-
nio de 1917 que dié a nuestra marina el sello nacional definitivo y por -
dltimo la declaracién de que sélo los mexicanos por nacimiento podran- -
obtener concesiones para construir, explotar o establecer una via de co
municacién con lo que Gnicamente basta legislar atinadamente sobre el-

particular,

Luego es necesario reducir el nimero de disposiciones juridicas
al minimo posible, pero con un contenico amplio que unifique realmen--
te y coordine la marina mercante con todos los otros medios de trans--
porte y sobre todo con la economia del pais a la qie debe contribuir a -

. i - 3 -
fin de acelerar nuestro desarrollo econémico, politico y social.
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La legislacién debera incluir odo lo referente a autoridades, ---
puertos, el mar y su explotacién, el suque y su explotacién, los contra-
tos, la seguridad de la vida humana en el mar, las compra-ventas mari_
timas y el trabajo en el mar y necesariamente incluir los datos sobresa-

lientes de los acuerdos internacionales suscritcs por el pafis.

Con esto se dara el primer paso efectivo en el camino al mar,no
hay que olvidar las experiencias de las grandes naciones maritimas y --
aprovechar aquello util y efectivo a niestra realidad, para en ese senti-

do ahorrar esfuerzos,

O sea, se deben revisar las legislaciones mas adelantadas por -
técnicos especializados y juristas, en este sentido aprovechar los Insti-
tutos de Derecho Comparado o de Invsstigaciones Juridicas de las Uni--
versidades Nacionales para que ellos nos doten de una legislacion pro--- -

gresista y congruente, que evite las contradicciones,
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B).- AUTORIDADES,
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a). - Secretarias de Estado:

En atencién a la disposicién de la Ley de Navegacién y Comercio
Maritimos vigente, la maxima autoridad maritima es el Ejecutivo de la
Federacion, lo que es constitucionalm=nte correcto, si se tiene en cuen
ta que entre las facultades concedidas al presidente de la Republica se -
encuentran la de habilitar puertos, aduanas maritimas, disponer de la

fuerza armada terrestre, maritima y aérea, etc. (9)

Donde encontramos ya un error administrativo es en la delega--
cién de tal autoridad en la Secretaria de Marina, pues se cambid lo que-
atinadamente dispusiera Venustiano Carranza en la Ley de Secretarias--
de Estado del 25 de diciembre de 1917, que el Cepartamento de Marina -
Mercante, como Direccion General, pasara a lz Secretaria de Comuni--

caciones y Obras Publicas.

D2 tal lugar, técnicamente hablando, no debié salir nunca, ya --
que no podemos olvidar que la marinz mercante es un medio de comuni-
cacién y un servicio de transporte mas, por cierto hoy dia el mis econé

mico que se conoce,

Para sostener nuestra afirmacién nos basamos en el Sistems: -
administrativo que poseen las grandes po‘encias maritimas y algunos de
nuestros hermsa«nos de la América Latina

9., - Ar!;fculo 89 Constitucional,
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Republica Federal de Alemania: Ministe=io de Transporte; Fran
cia: Ministerio de Transportes; Reino Unido de la Gran Bretafa e Irlan-
da del Norte: Ministerio de transportes; Estados Unidos: Secretaria de --
los Transportes; Argentina; Secretaria de Transportes; Brasil: Secreta-

ria de Transportes; etc,

Ello no debe hacernos ignorar el esfuerzo que han hecho dos --
grandes figuras desde nuestra Secretaria de Marina; que de acuerdo con
nuestra vigente ley de Secretarias y Dzpartamentos de Estado se ocupa-
de la marina mercante; por resolver el problema nacional de la meorina
mercante, sin lograrlo desafortunadams=nte por muchas razones: los --

generales Heriberto Jara y Rodolfo San-hez Taboada.
Las principales razones con que se tropizza son:

Pre supuesto_limitado; administracion inadecuada derivada del-
inoperante y obsoleto Reglamento Interro, 19 de fzbrero de 1941, que -
la rige; limitacién en la accidén a favor de la marina mE‘rcante., por es--
tar sometida a la de guerra; falta de control efect:vo sobre todo lo me. - -
ritimo; inexistencia de una verdadera coordinaciéa de los transportes --

terrestres, maritimos y aéreos; en fin divorcio de la realidad existente

en el momento actual en este rengldn.

Pero no solo es responsable de tal situacién la Secretaria de --

Marina, si no también armadores, otras autoridaces, empresarios, in-
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dustriales, comerciantes, trabajadores y en fin todos los ligados a la --
marina mercante de manera directa o indirecta, pues no hacen caso de-
las propuestas y llamadas de dicha institucién a fin de resclver en con--

junto toda la problemdtica planteada en este rengldn.

Es pues urgente una revision administrativa para adecuarla a -
un sistema més técnica y de acuerdo con la ciencia de la administracién
publica. Asi como se ha venido haciendo a través de los manuales de --
organizacién del Gobierno Federal, la Gomisién de Administracién Pu--
blica de la Secretaria de la Presidencia debe estudiar y resolver este --

problema técnico,

Si no fuera posible, en este caso y como solucién crear un Con-
sejo Nacional de los Transportes, a fin de que éstos queden adecuada---

mente coordinados y contribuyan al deszrrollo econémico del pais,

No podemos dejar de reconocer que las propias autoridades de
la Secretaria de Marina han comprendido el problema; lo que se puede-
observar de la lectura del libro que se publicé bajo sus auspicios en no-
viembre de 1969: ""La Opinién Publica y la Marina Nacional', (10)

b). - Organismos Descentralizados y Comités Intersecretaria--
les,

El principal organismo descentralizado, por estar directamen--

10. - La Opinién Publica y la marina nacional. México, Ediciones de la-
Secretaria de Marina, 1969. 495 pp,
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te ligado con la marina mercante; es €l de la Junta Directiva de Puertos;
Libres Mexicanos, la que recibe su ceracter de la delegacién hecha por

la Secretaria de Hacienda y Crédito Piablico en su favor.

. Su creacién obedece a la Ley de Puertcs Libres Mexicanos del
17 de septiembre de 1946 y le rigen ademas los Reglamentos de la ley -

del 14 de diciembre de 1946 y de régimen interior del 13 de mayo de --

1942,

Tal sistema se estableci6 con el fin de traer beneficios y sobre
todo buscar el desarrollo econémico y social de la Zona donde se en----
cuentran establecidos: Coatzacoalcos, Ver.; Salina Cruz y Matias Rome

ro, Oax.; y Topolobampo, Sin, (11)

Sin embargo, salvo el pequefio superavit tenido por Coatzacoal-
cos, afios atrds, el sistema no ha furcionado debido a su poca autono---

mia, (12)

El sistema ha dado frutos en otras naciones, a tal grado que, -
el Gobierno de ellas no ha tenido que realizar gastos e inversiones, an-

tes por el contrario ha recibido ayuda econémiza para su funcién admi--

nistrativa.

11. - Manual de Organizaciones del Cobierno Faderal 1969-1970. Méxi-
co Secretaria de la Presidenciz, Comisién de Administracién Pu--
blica, 1969. pp. 673 y 674,

12. - Coatzacoalcos seguira dando beneficios g-acias a que forma parte -
de la zona industrial de la petroaquimica.
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Aqui podemos pensar seriamcnte en la necesidad de estudiar -
reformas al sistema, dindole mds fuerza y autonomia, al mismo tiem -
po que se estudie la necesidad del establecimiento de autoridad portua-

ria y empresa maniobrista portuaria,

Existen un buen nimero de Comisiones intersecretariales, que
de nueva cuenta tenemos que concluir pocos logros han alcanzado, es --
mas podemos decir que son de las instituciones poco tutiles que se han -

creado hasta la fecha.

Salvo la Comisién Nacional de Fletes Maritimos (CONAFLE---
MAR), que ha hecho algunos estudios interesantes, que han sido poco di
fundidos por cierto, las demas que a continuacidn enumeramos, debe---
rian desaparecer en favor del Consejo Nacional de Transportes: Comi--
sion de la Marina Mercante Mexicana; Comision Técnica Consultiva de -
las Vias Generales de Comunicacion; Consejo Nacionalde Comercio Ex-
terior, en lo relativo a marina mercante poco ha hecho; Comisién Téc-
nica de Estudios de los Convenios Bilaterales, igual que la anterior; --
Comision Intersecretarial para la Regidn en el Muelle de Progreso en -
Yucatdn, Comisién Intersecretarial para Estudios y Reglamentacién de -

los servicios de maniobras portuarias en los muelles de Veracruz; etc,

Nombres interesantes y sugerentes, pero sin fondo efectivo, -

sin conocimiento de la realidad y divorcio total de la vida maritimea,
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No sirve de nada crear tantos organismos e instituciones que a
la larga no hacen nada después, es pues el medic maritimo el que requie

re con mayor urgencia una reforma administrativa total,

Desde la Secretaria de Marina hasta la dltima Comisién deben-
ser transformadas para dar solucidon a un problema ya tantos afios sopor

tado.

c). - Organismos Internacionales:

Una de las preocupaciones mundiales es la busqueda de la unifi

cacidén internacional del Derecho Maritimo, desde luego en base al deseo

de las Naciones Unidas y no en el de ciertas potencias maritimas.

Asi la ONU propicié las Conferencias sobre el Derecho del Mar
de 1958 y 1960, la creacién de la Comisi6n de las Naciones Unidas para-
el Derecho Mercantil Internacional (UNCITRAL) en cuyo seno se discute
hoy dia la legislacion internacional del transporte maritimo en conside —-
racion a la propuesta del delegado de la RAU y el apoyo undnime de los -

paises en desarrollo, México entre ellos, y los paises socialistas.,

La Conferencia de las Naciones Unidas sohre Comercio y Dasa-
rrollo (UNCTAD;) y su Junta ejecutiva establecieron la Comisién del Trans
porte Mzritimo, la que debe presentar constantes e importantes estudios

sobre el transporte maritimo mundial,

Otros organismos que han desempenado labores muy importan-
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tes son la OIT y la OCM’, pues han resuelto los aspectos laborales y de
seguridad de la vida humana en el mar, asi como el evitar por todos --

los medios la contaminacién de tan importante fuente de vida.

La OIT ha hecho el Cddigo Irternacional del Trabajo, en cuya -

sexta parte se encuentra lo relacionado con el Trabajo en el mar,

La OCMI, ha hecho de la seguridad en el mar su accidn princi-

pal, lo que puede decirse ha realizado bien hasta ahora,

A estos organismos México pertenece, siendo ademas muy im-
portante conocer que participa directamente en las comisiones de Trans

porte Maritimo de la UNCTAD y de Derecho Mercantil Internacional,

El estudio del Derecho Maritimo Interracional o la Legislacién
del Transporte Maritimo por parte de la UNCTAD y la UNCITRAL no es
una duplicidad de esfuerzos, si se tiene en cuen:a que los organismos -
existentes que se ocupaban del derecho maritim> no estudiaban aquellas
cuestiones juridicas que son de especial importancia para los paises en-

desarrollo, (13)

Existen otros organismos internacionales, gubernamentales y -

privados que se ocupan de los aspectos que regulan la marina mercan--

te: Comité Maritimo Internacional (CMI), a la que pertenece la Asocia--

13. T.K, Thommen. Reglamentacién Internacional sobre transpo:te
maritimo, Nueva York, Naciones Unidas, 1968. TD/32/Rev. 1. p.
38.
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cién Mexicana de Derecho Maritimo creada en 19€5; Instituto Internacio-
»
nal para la Unificacion del Derecho Privad.o, al que México pertenece; -
Asociacion de Derecho Internacional, de la que no forma parte nuestro-
pais; Instituto de Derecho Internacional en el que si hay representantes -
individuales de México; Camara Internacional de la Marina Mercante, -
no hay ningun asociado mexicano, pero si de todas las potencia mariti --
mas; Camara de Comercio Internacional, en la que hay una asociacién -
nacional; Federacion Internacional de Armadores, no hay asociacién na
cional, pero si propietarios de buques ce las grardes potencias mariti—-
mas, Union Internacional de Seguro de Transportes, en la que si tene- --
mos representacion a través de una asociacién nzcional: Asociacién In--
ternacional de Balise_a.miento Maritimo, de la que no formamos parte; Co
misién Electrotécnica Internacional, de la que nc formamos parte; Orga
nizacion Internacional de Unificacién d2 Normas, de la que si formamos
parte; Unidn Internacional de Organismos Oficiales de Turismo de la --
cual hemos llegado a ocupar la vicepresidencia; Confederacion Interna -
cional de Organizaciones Sindicales Libres, de la que también hemos -

ocupado la vicepresidencia. (14)

Es importante tener en cuenta todos los organismos internacio_
nales ligados de forma directa e indirecta con las cuestiones ma ritimas,
para no desconocer lo actuado en ellos y en un momento dado no estar --

desorientados en asuntos internacionales maritimos.

14. - Ibedem. p. 7




Sin embargo, debemos auspicira por todcs los medios el forta
lecimiento del Comité de Transporte Meritimo de la UNGTAD y la UN -
CINTRAL. Con ello cumpliremos aquello que antes nos proponiamos: -
evitar el aislamiento nacional en materia maritima a fin de defender --
nuestra flota mercante y hacer con ello un buen uso de las naves, el --

mar, los recursos marinos, etc.
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€):- PUERTOS
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a). - Localizacion e instalaciones:

Los puertos de altura con que cuenta el pais son los siguientes:

1. - Golfo de México: Tampico, Veracruz, Coatzacoalcos, con-
la terminal petrolera en Minatitlan y la d= la petrocuimica en Pajaritos;

y Progreso.

2. - Océano Pacifico: Ensenada, Morro Nuzvo o Venustiano Ca-

rranza, Mazatldn, Manzanillo, Acapulco y Salina Cruz.

3. - Golfo de California: Guaymas, la Paz y Santa Rosalia. Es-

tos no deberian serlo, por encontrarse en un mar nacional.

Existen otros puertos, pero los mencionados pueden ser consi-
derados los mds importantes, Cabe destacar que Veracruz es el puerto
dedicado por excelencia a la importacion mas impcrtante y Tampico lo-

es a la exportacion.

Pero eso no hace de ellos puertos privilegiados y a la altura de
los grandes, modernos e importantes puertos de Europa, Estados Unidos
y Japén. (15)

Se han descuidado de tal manera Tampico y Veracruz, que dia

con dia vemos como grandes voliumenes de carga para México proceden-

15. - También pueden considerarse algunos latinoamericanos como Bue-
nos Aires, Santos y el hermoso ejemplo de Guayaquil, que perso -
nalmente estudiamos en su operacion,
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tes de Europa y los que salen de nuestro pais, lo hacen por Brownsville-
y Houston en Texas, por ser los costos de operacién mds bajos que en --
los puertos nacionales, no obstante que es mas elevado el precio de la -

mano de obra,

La razon, no es otra que la rapidez de carga y descarga, con --
lo cual la estadia del buque es muy limitada, lo que provoca bajos fletes,

Es decir estan mejor equipados para reducir los tiempos muertos.

Esto es vital para la economia del transporte maritimo, pues el

buque gana mdas estando navegando, que atracado.

Para demostrar nuestra afirmacién bastenos ver el estado de --
los puertos nacionales que fueron construidos por los ingleses de la casa
"F.S, Pearson and Sons, Ltd.', guardan el mismo trazo que se les die -

ra en 1902, con muy pocas reformas o nuevas instalaciones, (16)

Veracruz, no solo no ha cambiado sino gue se le limitdé su cre -
cimiento al no respetarse el plano original de obras, lo gque se puede ---
comprobar al compararlo con lo que existe hoy dia. Es decir no estan

los muelles que deberian ir del malecén al rompeolas del sureste,

Por lo que respecta a Tampico apenas se estan terminando los-

muelles petroleros en concreto, pues antes lo eran de madera. Los pa-

16. - En Veracruz por ejempla_las instalaciones de UNPASA y de Aiumi-
nio, En Tampico el muelle yesero, etc.
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tios de la aduana siguen siendo +waraderes lodazales en épocas de lluvia,

la iluminacién anticuada, etc.

Tampico, asimismo, se ve materialmente abarrotado por el --
nimero de buques que lo visitan y que impiden el rapido manejo de car-

gas de facil descomposicién.

Recientemente un buque se preparaba a cergar 10,000 cajas de
naranja fresca para mercados sudamericanos, sin embargo notificado -
de que no habia muelle se dirigié primero a Veracruz y al salir para --
Tampico su situacion habia empsorado debido a quz el nimero de buques
en espera habia aumentado y el exportador mexicano se encontraba en -
el trance de perder su naranja que necesitaba refrigeracién y con ello -

un mercado internacional que habia obtenido.

Todo debido a que en los muczlles fiscales de Tampico solo pue-

den atracar cinco buques y no hay bodegas frigorificas.

Generalizando podemos sefialar que faltar. bodegas; frigorifi---
cos; silos, salvo Guaymas que ya tiene uno; o patios suficientes para --

maniobras,

Hay puertos que no tienen en todos sus muelles tomas de agua-

potable, petrdleo u otros combustibles,

El equipo es en su gran mayoria anticuado y limitado, pues no

sirve para auxiliar a la operacién de carga y de scarga de los buques, --
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los que siempre se valen de sus propias plumas, 1o cual retrasa la ope -

racion de estiba,

Muchas veces las obras de reforma, ampliacién y modifica-- -
cién, en vez de solucionar un problema lo agravan. Acapulco puede dar

nos importantes ejemplos de ello,

Efectivamente su muelle, al ser defectuosamente construido su

relleno redujo en mucho el calado favorable que el lugar ofrecia.

También este puerto tiens una bodega nueva construida a mi
tad de la ciudad, con lo que se puede pensar seriamente que no ofrece -
tal servicio, al estar alejada del muelle, con lo que se dificultan, dupli-

candose, las maniobras y elevando el costo operacional,

Nuestros puertos tampoco estan capacitados para manejar los -
modernos sistemas de ''containers'', ni se usa el tipo de cargas paleti- -
zadas para mover mas rapidamente grzndes volimenes y con ello evitar

largas estadias.

Precisamente el éxito de Guayaquil ha s:do el manejo de cargas
paletizadas y la grandeza de Rotterdam. tstd en el uso de este sistema y

de los ''containers'',

Otra grave situacién es la de la lentitud de las obras que s ini

cian en algunos puertos, abandonindose muchas =n etapas avanzadas. -
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Aqui recordamos el caso de Manzanillo, que visitamos ante la afirma. - -
cion de que las obras del estero de San Padrito eran de menor importan

cia de la que se les daba en Marina.

Asi se informd que se construizn dos dirsenas vy bodegas en -
concreto, con amplios canales de acceso para recibir buques de gran -
calado, a fin de mover un mayor volimen de carga, sobre todo ahora -

que se inicia la explotacion del mineral ¢e Pefia Cclorada,

Esto no es asi, pues fué decepc.onante encontrar solo una dar -
sena sin concluir, no habia bodegas y sus canales de acceso eran estre-
chos, que habian empezado a azolvarse por abandono. Todo ésto por --

que las obras se habian casi paralizado,

Efectivamente, se inici6 con trzs turnos diarios y extraordina-
rios en caso de dfz;ls feriados, pero de pronto se recortd el personal, se
desaparecieron los turnos mixtos y nocturnos, no se volvié a hablar de-
extraordinarios, en fin que de la segunda darsena ni siquiera se habia -

puesto el emplilotado,

No obstante pudimos ver que en el muelle petrolero se trabaja -
ba firmemente para dar mejor atencién en €l a los modernos buques con
que actualmente cuenta PEMEX, lo que habla bien de su direccién gene-

ral.

Respecto a las instalaciones portuarias recientemente hicieron-

=
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declaraciones algunos técnicos de la Ascciacion Mexicana de Ingenieria

Portuaria. (17)

Dichas declaraciones son importantes y revelan interés ain ---
cuando incurran en ciertas contradicciones, ejemplo lo tenemos cuando-

se pregunta uno de ellos:

" ;De qué serviria por ejemplo, que en Mazatldn se construye -

ran 300 metros mds de muelles, si este puerto nc tiene trafico?'', (18)

Importante afirmacion, pero cariosamente piden mas adelante -
inversiones en Tuxpan, un puerto que no puede tener vida por muchas --
razones adversas, especialmente la de la barra cue se forma en la des-

Lot -
embocadura del rio Tuxpan, y que impide la entrada de embarcaciones

de regular calado. (19)

Urge pues modernizar nuestros puertos existentes, principal--
mente aquellos de mayor movimiento cotandolos de servicios efectivos -

como ya lo sefialabamos en un trabajo anterior al indicar que era nece-

sario:

17, - Federico Ortiz ., "La red Portuaria del Pais en malas condiciones',
Excélsior. Meéxico, D.F., sdbado 3 de ensro de 1970, afio LIII,
tomo I, nam. 19292, pp. 1-A, 15-A y 20-4A,

Federico Ortiz, "Proponen soluziones para mejorar la red Portua
ria en ambos Litorales, " Excelsior. México, D.F., Domingo 4
de enero de 1970, afio LIII, tomo I, num, 19293, pp. 1-A y 8-A,

18. - Eederico Ortiz. Op,' cit.

19.- Jorge L. Tamayo. Gzografia General de México, México, Institu-
to de Investigaciones Econdémicas, 1962. Vol, IV, p. 554.
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a). - Mecanizarlos al maximo, dotdndolos de gruas suficientes;
una con capacidad por lo menos de 150 toneladas; elevadores; bandas de

transporte; electroimanes potentes; etc, ;

b). - Construir bodegas de todcs tipos para guardar cargas a - -

granel, blancas y productos de facil descomposicidn;

c). - Reformar y modernizar todo el balizamiento y la ilumina -

cion portuaria;

d). - Dotar los muelles con suficientes vias férreas y patios pa-
ra que pueda realizarse una estiba directa del barco al carro de ferroca

rril o autotransportes;

e). - Poner tomas de agua potzble y combustibles en todos los -

muelles;

f). Mantener un calado suficiente, constante y uniforme en los
canales de acceso a las darsenas. Procurando que su profundidad esté-

a tono con los modernos buques hasta donde sea posible;

g). - Dotarlos de buenas comunicaciones con sus zonas de in- --
fluencia;

h). - Construir edificaciones para la autoridad portuaria y las -
otras autoridades que tengan o deban cesempefiar actividades con motivo

del comercio exterior o el transito de personzs., Lo mismo que aque ---
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llas instalaciones y almacenes que alberguen a la empresa maniobrista;

i). - Separar adecuadamente los muelles petroleros, con el fin-

de evitar conflagraciones o siniestros de graves ccnsecuencias,

j). - Crear muelles especiales, con todos los implementos re- -
queridos para los granos, los minerales, las mieles y el azicar entre -

otros; y

k). - Eliminar tramites innecesarios para evitar gastos super--

fluos, asi como operaciones inftiles. (Z0)

No deben construirse nuevos puertos, hasta que los existentes -
reunan las condiciones anteriores. Pero si tuvieran que hacerse buscar
lugares adecuados como la Bahia de Magdalena, la Bahia de Acapulco, -
Huatulco o la cavidad marina al sur de Matamoros: que tienen profundi
dad suficiente con lo que favorecen la construccién y abaratan los costos
de la misma, segun lo sefiala Jorge L. Tamayo en su ya mencionada --

obra.

b). - Organizacidn,

D2 acuerdo con nuestra vigente Ley de Navegacién y Comercio-

Maritimos los puertos nacionales se pueden clasificar:

20. - José E, Salgado, 'Los Puertos es:dn enmohecidos', Transforma -
cién, México, Cdmara Nacional de la Industria de Transforma. —
cidn, Julio de 1968, Vol. VIII, nim. 56 p. 11.
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1. - Por su objeto;
2, Por sus instalaciones y servicios; y

3. Por su funcionamiento,
A su vez la primera se puede dividir en:

I. - Altura:
II. - Cabotaje; vy

III. - De pesca o deportivos,

Los de la segunda son de gran variedad; mineraleros, granele-

ros, yeseros, petroleros, militares, etc.

El tercer grupo estd también dividido en:
A). Puertos de administracién estatal; y

B). - De administracion descentralizada,

Nadie discute ya las dos primeras grandes clasificaciones, que

son las tradicionales y mds antiguas.,

Hoy dia la tendencia es la de dar autonomia a los puertos, pues
debe considerarse al puerto, no solo como un servicio, sino como un --

negocio util y necesario para alcanzar el desarrollo econémico,

Asi lo recomenid la UNCTAD a los paises en desarrollo, tam-
bién 1o ha hecho la CEPAL dando ejemplo de ello en el Mercado Comun-

Centroamericano, donde su recomendacion ha prosperado a tal grado -
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que hoy dia existe hasta una Comisién Centroamericana de Autoridades-
Portuarias, (21)

Ventajas parecidas encontramos en Guayaquil y Santos en Sud --
américa. Los estudios para dar solucién a Valparaiso, Montevideo y --

Rio de Janeiro.

Hay proyectos sobre este particular en Marina y en la Secreta-
ria de la Presidencia, que por cierto no son uniformes y si contradicto-

rios, lo que nos habla de falta de coordinacidn y planeacién,

No Se puede aceptar que el puerto sea manejado por diversas -
instituciones privadas o estatales, es un buen ejemplo el de Tampico,en
el que hay un muelle yesero concesionado a la empresa Yeso de México,
S.A., los muelles petroleros de PEMEX, muelles fiscales, minerale- -
ros, etc,

Tampoco es aceptable el nimero de autoridades que tienen in --
tervencién en un puerto porque dificultan el mansjo de las cargas,,en --

vez de agilizar las maniobras:

Marina, Gobernacidn, Salubridad y Asistencia Publica, Agricul
tura y Ganaderia, Industria y Comercio, Hacienda y Crédito Publico, De

fensa Nacional, Patrimonio Nacional, Comunicaciones y Transportes, --

21. - Informe de la Segunda Reunion del Grupo d2 Trabajo sobre Trans--
porte Maritimo y Desarrollo Portuario, Guatemala 9 a 13 de sep-
tiembre de 1968. E/CN.12 CCE/SC,3/24. 11 de octubre de 1968. -
pp. 31 a 38,
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Obras Publicas, etc.

Urge pues la creacion de la administracién portuaria y por en-

de el establecimiento de la autoridad portuaria.

Un ejemplo de que ésto es beréfico, lo tenemos en Guayaquil,
Ecuador creé la autoridad portuaria de Guayaqui. en 1958 y para cons-
truir y modernizar el puerto pidié un gréstamo de 13 millones de déla-
res en 1959, que ya cubri6 con todo e intereses, dandose el lujo de pro-

porcionar dinero al Gobierno de su pais para construir el puente so--

bre el Rio Gﬁayas y una carretera de Quito a la frontera con Colombia.

Los trabajadores se manifiestan favorablemente al sistema ---

pues afirman:

a). - Entre mejor servicio se preste hay mas utilidades y por -
ende nuestros ingresos aumentan,

b). - Su mecanizacién no nos desplaza pues la miquina viena a -
aliviarnos del trabajo pesado y la autoridad se preocupa porque no exis-
ta zozobra en el futuro con respecto a posibles desplazamientos.

c). Tenemos mayor seguridad social.

d). - Por dltimo los beneficios son mayores, pues no tenemcs -
que preocuparnos bor ma quinaria e instalaciones, (22)

Otro dato importante sobre Guayaquil es el del servicio que --

22. - Resumen de las respuestas que me dieron elgunos trabajadores que
entrevisté durante mi visita a Guayaquil.
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proporciona, que ha permitido declarar a varios cepitanes de buques - -
que:

", ..es de recuperacion de itinerarios. Eso estd pro-

bando que es el mejor servicio,.. traba je todas las -

horas del dia y de la noche, de modo que uno puede --
contar con un servicio dgil, opcrtuno y permanente', -

(23)
La Asociacién Latinoamericana de Libre Comercio lo ha consi
derado como lugar privilegiado para enlace entre los paises miembros,

es decir como gran centro de transbordo. (24)

Sin embargo hoy dia tiene que enfrentarse a dos grandes pro-

blemas:
1. - Sus instalaciones ya son insuficientes para el movimiento -

que ha adquirido en el transcurso de los afios,

Para ello tienen ya planeadas obras de ampliacion consistentes
en 12 atracaderos o muelles mas, con sus respectivos patios de manio-

bras y bodegas.

2. - E) Gobierno Central ha iniciado una politica de favoreci- -
miento a otros puertos, sin hacer estudios adecuados y sobretodo, fre-

cuentemente, acude a solicitar préstamos de los fondos del puerto, para

23, - Guia de Puerto Marfti_r:r?w de Guayaquil. Guayaquil, Autoridad Por-
tuaria, 1969, p. 57.
24. "EIl Puerto de Guayaquil un ejemplo. Ei problema Puerto", ALAMAR

Separata 6. Montevideo, primera quincena de marzo de 196%. pp.
1y2
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obras estatales, con lo que ha detenid> la solucién anterior.
A pesar de ello la autoridad portuaria de Guayaquil ha propues-

to al Gobierno Central un plan portuario adecuado e interesante:

a). - Esmeraldas, puerto patrolero.

b). - Manta, puerto pesquero,

c). - Guayaquil, puerto de comercio internacional para otro ti--
po de mercancias no enumeradas en los otros puertos.

d). - Puerto Bolivar, bananero.
L]

Con lo cual trata de impedir la pérdida de su autonomia y gran-
desarrollo. Ademas de estar en efec:iva posibilidad de contribuir al de

senvolvimiento econdémico de Ecuador (25)

Este ejemplo no es unico, hay muchos mas a lo largo del mun-—
do: Nueva York, Houston, Santos, El Havre, Rotterdam, Amberes, Lon
dres, etc.

Una vez sefialada la importancia, hay que hacer ver que la cla-
sificacién dada por nuestra ley de Navegacion no es atinada, ni mucho --

menos completa,

En su trabajo altamente preparado, José Maria Quezada Cha--
vez nos dice, que hay diversas clasificaciones para la administracion --

de un puerto:;

25. - Platica sostenida con algunos miembros del Directorio de la Auto-
ridad Portuaria durante mi visita a Gaayaquil.
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A. Por su control:

1. - Estatal:

a). - Total;

b). - Parcial;

c). - Una o varias entidades federativas;
d). - Municipal.
2. - Auténomos.
3. Privados,
4, Compaiias ferrocarrileras,
5. - Mixtos, o sea combinaciones de las anteriores,

6. - Puertos libres.

B. - Por su funcidén, o sea busca:

1. Administracién de la Navegacién

2. - Para la promocion comercial y de trafico.
3.- Facilidades ribereias,

4. Desarrollo del transporte metropolitano.

Se llega a la conclusién de que el sistema adoptado hoy dia es -
el de la autonomia; combinando las funciones antes sefialadas; en las --

grandes naciones maritimas,

Asi, se afirma que el sistema tiene grandes ventajas:

a). Eficiencia y técnica cientifica, gracias zl interés eco -
nomico que se persigue:
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b). - Libertad frente al orden politico de la nacién donde se
encuentra;

c). - Imparcialidad en el trato a cualquier persona, siste --
ma de transporte, mercancias, etc. que entren zl puerto,

d). - Control por un cuerpo colegiado que reune a todos los-
interesados en el progreso y desarrollo del puerto, con lo que solo un - -
elemento de poder impone su voluntad y evita contradicciones en la solu
cion de problemas;

e). - Utilizacion de experiencias empresariales de los co --
merciantes e industriales que participan en el cuerpo colegiado;

f). - Mejor servicio en todas las instalaciones portuarias;

g). Constante mejoramiento de las instalaciones y con
ello el puerto siempre esta al dia en los adelantos de las técnicas de es-
tiba en todos los renglones y tipos de carga;

h). - Aumento constante del movim:ento con lo que se acre
cientan las utilidades de la empresa y del trabajador; e

i). - Contribucion al desarrollo eccndémico y social del pafis,

(26) -

26.- José Maria Quezada Chdvez. L& autoridac portuaria. Su importan
cia para el comercio internacional de Méx:co. México, edicién del
autor para obtener su grado académico de licenciado en Relaciones
Internacionales, Ha viajado para conocer de cerca la administra -
cion de Nueva York, Houston y Guayaquil.

Jean Latty Traité d'Economie Maritime, Les Ports Maritimes. -
Paris, Ecole Nationale Supérietre du Génie Maritime, 1963. Tomo
Iv.




Ahora es preciso sefialar que dzbe buscarse la manera de esta
blecer el sistema en nuestros principales puertos de altura, que hoy dia
estin sometidos directamente a la Secretaria de Marina, a través de las

capitanias de puerto.

Ademas, teniendo participacién constantemente otras dependen
cias, como ya lo sefialamos y en ciertas ocasiones empresas particula-
res como en el caso del muelle yesero de Tampico o el de la sal de Mo-

rro Nuevo o Venustiano Carranza,

Es decir debemos convertir nuestros puertos no solo en un ser-
vicio social efectivo, sino en un medio de obtenex divisas que contribu-

yan al desarrollo econémico del pais.

Para ello debera dotdrsele de patrimonio propio a base de un -
préstamo, que recuperara mds tarde con creces; darle jurisdiccion ne-
cesaria para que se desarrolle sus actividades; al darle autonomia, per
mitirle que los medios economicos para cumplir con sus actividades los-
saque de los servicios que preste a las naves en su entrada o salida, asi
como en sus operaciones de carga y descarga; hacerla que posea la ma-
quinaria y la categoria de empresa maniobrista; etc, O sea dictar un -
reglamento que contenga todos los elementos basicos y fundamentales -

de una autoridad y administracion portuarias.

c). - Trabajadores:

De su actividad depende en mucho el buen éxito de la marina -
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mercante nacional,

Tanto el trabajador de tierra, como el hombre del mar y elma
rinero son uno de los pilares en los que descansa la grandeza futura de

- - - .
nuestra organizacion maritima.

Es necesario que la marina mercante sea vna verdadera fuente
de trabajo, que contribuya a terminar con el problema de la desocupa --

cion, y a cumplimentar el articulo 32 constitucional.

Pero necesariamente se debera preparar adecuadamente al per
sonal en escuelas especializadas, pues dia con dia la mano de obra cali_
ficada es imprescindible, Para ello fortalecer las Escuelas Nauticas -
existentes, elevarlas, al nivel universitario exigierdo la preparatoria y
levantando su nivel académico a base de programas mas al dia y sobre

todo reales y de acuerdo con el desarroll> de la técnica de la navegacion.

Crear escuelas para la gente de mar, a fin de que no se tenga -
que improvisar y que ademas ayuden a las oficialidad en la mejor con--

duccion de los bugques modernos,

Establecer centros o escuelas técnicas para los trabajadores -
de tierra; estibadores, carretilleros, alijadores, etc. A fin de que se

adentren en el manejo de las mas modernas maquinarias de estiba,

Buscar la unificacion de los trabajadores =n un solo sindicato, -
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lo que facilitara a la larga el entendimiento entre patrones y trabajado--
res.

Tratar de acabar con los sistemas extraordinarios y establecer
tres turnos de servicios, para ello martener altos salarios y auspiciar--
el establecimiento de cuotas de tonelada/hora., para, que aumente la efi

ciencia del servicio,

Conceder los maximos beneficios de la seguridad social al tra-

bajador y su familia, para evitar inseguridades futuras.

Estudiar constantemente el efecto de la maquinizacién, para -
evitar desplazamiento de trabajadores, acudir si es necesario en consul

ta a la Organizacion Internacional del Trabajo.

Aplicar una legislacion laboral mas adecuada al trabajo en el -

mar, acudir para ello al Codigo Internacional del Trabajo elaborado por
la OIT, tomando en cuenta los maximos beneficios que la Constitucién

y la Nueva Ley Federal del Trabajo concede al trabajador, pues no hay-

que olvidar que el trabajador es la parte débil del contrato laboral,

Hacer ver al trabajador que este plan de accién es noble y pro-
vechoso, no sélo para €l, sino para el propio pas, que acelerara su de

sarrollo economico,

Dado que el trabajo en el puerto es duro y peligroso se debera

dar al trabajador un maximo de 40 horas semsanales de jornal, al igual-
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que a los empleados gubernamentales, para queel despacho de buques - *
sea efectivo y agil. O sea, se establecerdn tres turnos y dos secciones

de la siguiente manera:

la. - Seccion de lunes a viernes.

2a.- seccion de miercoles a domingo,

EGRETARIA DE

a8 B2 NISTORM
Distribuidas en tres turnos que son: BEIDAD DE HISIUKS
T GULTURA RAYAL

SIBLIOTECA CEMTRA!

R4,

Primero de las 7.00 a las 15, 00 horas; segundo de las 15,30 a

las 23,00 horas y tercero de las 24.00 a las 7. 00 horas,

Pueden rotarse secciones y turnos, si asi se desea y procurar

establecer sistemas de vacaciones escalonadas.

Es preciso también que piensen cudl importante e€s su funcién y
que de ella depende en mucho, que los empresarios inviertan en-una ma

yor proporcién y cantidad fondos en la marina mercante,

No debe pensarse que con ello se pretenie quitar ventajas a los
trabajadores, antes por el contrario se piensa er. este sistema para ter_

minar con la explotacion de los llamados ' cuijes ' o ' pollos ',

¢

E! engrandecimiento de un medio econdémico debe buscar no so
lo el beneficio del empresario, sino del trabajador también y sobre todo

del pais,

Si el trabajador pone de su parte todo lo necesario, evitard que
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en un futuro no muy lejano nuestros armadores no busquen otro pabelldn
que les favorezca, o por las condiciones laborales o fiscales, como su -
cede con los llamados pabellones de conveniencia: Liberia, Honduras, -

Panama, Somalia, Libano, Singapur y Turez.

También permitirdn e invitaran a que se realicen en este ren -
glon importantes inversiones que coloquen a la marina mercante nacio--
nal entre las principales del mundo. Hay que reconscer en este sentido
la actitud de los japoneses que han hecho del Japén hoy dia la potencia-

maritima mas importante del mundo.

Efectivamente el Japon tenia: lo. de julio de 1963; 23,987, 079-
toneladas, es decir el 11. 3% del tonelaje mundial él sélo, representado-
por 211, 660, 893 toneladas de acuerdo cor. el informe del ""Lloyd's Regi.
ter of Shipping'. (27)

d). - Comunicaciones con su "hinterland' o zona de influencia. -

La mayoria de los puertos sefialados como importantes, tienen
comuunicaciones con sus zonas de influencig, es decir puede decirse que
son puertas de entrada y salida,

Ahora bien, ;Son buenas esas puertas?, o en otras palabras --

¢Son buenas y suficientes sus comunicaciones con su zona de influencia ?

D2bemos decir que tal cosa no €s asi, Tampico no posee ca--

¢l,- A, - Shipping. - World Tonnoge Figures, 1969'". Keesing's Con---
temporary Archives. Keynsham-Bristol, Keesing's Publications -
Ltd., diciembre 13-20, 1969, vol. XVII, 1969-1970, p. 23722,
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rrcteras directas o ferrocarriles directos a las regiones de las que es-
puerta: Monterrey y su regién industrial y México, D.F. yla suya, --

’
pues dia con dia ve aumentar su influencia debido al costo de Veracruz.

Acapulco no cuenta con servicio alguno de ferrocarril y Maza--
tlan no tiene ferrocarril a Durango, con lo que pierden importancia co--
mo puertos y limitan el manejo de cargas, pues elevan el costo de sus -

servicios,

Veracruz es sin lugar a duda el mejor comunicado de todos los
puertos nacionales: dos vias férreas, treés carreteras con numerosos ra

males y servicio aéreo diario,

A pesar de ello los costos de operacidn tan altos, han favoreci
do a Coatzacoalcos y Tampico, dandose el caso de que algunas cargas -
que podrian salir por Veracruz por ser puerta natural, lo hacen por --

cualquiera de los otros dos a pesar de las distancias.

El sistema carretero, que ha progresado indudablemente en --
forma acelerada, debe ser mejorado en cuanto a su trazo y consisten--
cia, pues el sistema de ''containers'' requiere tal revision por ser de -

gran peso y pueden con el tiempo, acabar con las carreteras o no poder

moverse por el mal trazo.

Luego al venir la descentralizeacion de la industria nacional, se

ria Gtil que se pensard seriamente en mejorar nuestras puertas de en--
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trada y salida, pucs a su costado las industrias prosperaran ciertamen-
te, al bajar los costos de produccién y exportacion, que a la larga per--
mitiran una mejor y mayor competencia de nuestros productos en los --

mecrcados internacionales.

Aqui cabe recordar que es necesario una revisién a nuestros --
transportes y su efectiva coordinacién, para a la larga poder mover ra-
pidamente nuestra produccion a los rr;arcados. nacionales e internacio-
nales y con ello abaratar los costos de iransporte y bajar los tiempos -

de movimien“o de las cargas.

Es decir, adecuar nuestros sistemas carretero, ferrocarrile-

ro y portuario, para dar el mcjor servicio de transporte posible,

Dotar de carreteras y ferrocarriles suficientes a nuestros -
puertos y centros de produccién.. Aumentar y propiciar la construc--
cién de caminos y ramales vecinales como medida econémica, util y ne

cesaria,

O sea concluir los ejes verticales y horizontales del sistema -
vial y ferroviario: Carreteras y ferrocarriles costeros y centrales, asi
como carreteras y ferrocarriles transcontinentales y de ellos sacar los

caminos y ramales vecinales, cuidando su trazo y calidad.

Aumentar los servicios aéreos a los puertos, especialmente de

los grandes centros urbanos y productores, con lo que efectivamente se
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dara solucién a la comunicacién del puerto con su zona de influencia.



D).~ A ST ILILEROS:
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Tenemos varios astilleros en el pais siend> los principales: -

1. - Astilleros de Veracruz, S.A. (AVSA);

2. - Astilleros Unidos del Pacifico, S.A.; vy

3.- Los dependientes de la Secretaria de Marina, Direccion Ge -
neral de Construcciones Navales, (principalmente Coatzacoalcos, Salina

Cruz y Tampicu),

Los dosprimeros tienen capital mixto, estatal y privado, siendo
su principal accionista el Gobierno Federal a través de la Nacional Fi--

nanciera, S. A.

Hay que hacer notar que sus instalaciones son limitadas y su ca
pacidad no permite por el momento hacer buques mayores de altura, pr-
cisamente por ello se han dedicado a las embarcaciones pesqueras, re-

molcadores y chalanes.

Los buques pesqueros elaboradns por nuestros astilleros han -
recibido clasificacion ''Al-" por la '"American Bureau of Shipping' y la-

"Lloyd's Register of Ships'' (28)

Esto nos ha permitido convertirnos en exportadores de buques

pesqueros a varios paises: Brasil, Costa Rica, Kuwait, Nigeria, Pakis-

28. - Informe del Consejo de Administracién de Nacional Financiera, S.
A. a la XXXVI Asamblea General Ordinaria de Accionistas sobre --
el desarrollo y actividades de la Irstitucion durante el ejercicio so-
cial del lo. de julio de 1968 al 30 ce junio de 1969. México, Nacio-
nal Financiera, S.A., 1969. p. 30,

José Eusebio Salgado y Salgado. Ej Desarrcllo... pp. 110 y 128,
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tan, Surinam, etc., (2)

Tal circunstancia debe hacernos pensar seriamente en la posi-
bilidad de especializarnos en tal renglén, para aumentar nuestra calidad

y con ello acrecentar la entrada de divisas al pais.

Con ésto no queremos decir, que algin dia no construyamos --
otro tipo de buques mayores, pero deberé ser cuando podamos cons---
truir a costos econdémicos, con precios agiles y competitivos en el mer-

cado mundial,

Entre tanto seria provechoso utilizar acuerdos de complemen-
tacidén con los paises de ALALC para obtzner buques mayores a cambio

de nuestros pesqueros, remolcadores o chalanes.

También revisar aquellos acuerdos o convenios bilaterales co-
merciales cclebrados con Polonia y Yugceslavia qu2 en gran medida pue

den favorecernos y obtener de ellos los bugues que necesitamos para --

nuestra marina mercante-

Ahora bien, seria util mejorar las instalaciones de nuestros as
tilleros para la reparacion normal, a fin de tener 2n el mejor estado de-
navegabilidad nuestros buques msrcantes en servicio, especialmente pa
ra que ya no tengan que ir a astilleros extranjeros,

Tales instalaciones deberdn terer por lo menos diques con ca--
29. - idem .,
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pacidad  para buques de hasta 30,000 toncladas de porte bruto o peso -

mucrto; pues hay que recordar que ahora poseemcs dos de hasta 25,660
. e

toneladas, '"Aztcca' y '"Maya', que pertenecen a Transportacion Mariti-

ma Mexicana; por lo mismo deberdn tener canales de acceso adecuados-

a los diques,

Todos ellos ademas deberan tener una division de trabajo tan -
atinada como los de AVSA: Construcciér. Naval, Rzparacién Naval y Ela

boracidén de Productos industriales,

La primera, construccion naval, donde se construyan pesque--

ros, chalanes y remolcadores de alta calidad.

La segunda, reparacién naval, dotarlas de diques adecuados a-
nuestra flota; actual y con proyeccion a an futuro lejano. Es decir hacer-
diques secos o adquirir flotantes adecuados y satisfactoriamente equipa-
dos; por ultima contar con maquinaria-herramienta de alta precision y

capacidad.

La tercera, claboracién de productos industriales, serad aprove
chada para hacer todas las piezas necesarias a la construccidén y repara
cion de naves, asi como complementos para ellos: Torres de perforacion

que podran instalarse a los chalanes, guinches, cargadoras, etc. (30)

30, - Maria Inmaculada Castanon C. y Juan Gonzalez Bejarle, "Informe
sobre el puerto de¢ Veracruz, "Revista ALAMAR., Montevideo, Aso
ciacion Latinoamericana de Armzdores, septiembre de 1969. nam.
91. p. 31.
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Con mejorar tales instalaciones mejoraremos el servicio de re
paracion a nuestras naves y con ello nos ahorraremos divisas y aumen-

taremos las fuentes de trabajo.

Por otra parte podremos dar servicio a les buques extranjerous
que visiten nuestros puertos, pues ofreczremos eficiencia técnica y ra-

pidez en la reparacion de naves.
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E). - EMPRESAS ARMADORAS.
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a). - Petroleos Mexicanos.

Esta empresa estatal descentralizada, que debid su origen a la
histérica expropiacion nacional de petroleo, ha adquirido tal importan-

cia, que hoy dia se encuentra entre las principales firmas del mundo.

Su flota sufri6é una transformacién y renovacién total, a tal gra
do que hoy dia la edad promedio de la misma es de solo 6.3 afios, lo que
la coloca entre las mds modernas del mundo y su tonelaje de porte bru-

to es ya de 355,448 toneladas.

Hay que sefialar que en 1967 y 1968 fué la empresa, que en el-
ambito de la ALALC, mayor numero de unidades nuevas incorporo a -
su flota, lo que le valié el diploma del Instituto de Estudios de la Mari-

pa Mercante Iberoamericana (IEMM). (31)

Por eso es necesario reconocer publicamente que el trabajo de
sarrollado por la actual direccion general ha sido altamente satisfacto-
rio, pues ha cumplido lo que se sefial¢ como politica fundamental en su

primer informe, 18 de marzo de 1965, ocasién en la que declard:

31. - Flota Maritima 1969. México, Petréleos Mexicanos, Subdireccién
Comercial, Gerencia de Marina, 1969, s,n.p.
La Marina Mercante Iberoamericana 1969. Buenos Aires, anuario
del IEMMI, 1969. pp. 755 a 773,
E., Bossello N., E. Amado C. v C.M. Bandala F. "Evolucién de -
la Flota de Petroleos Mexicanos'', Revista del Instituto Mexica - -
no del Petroleo, México, IMC, enero de 1970, Vol, II, nim. 1 --
pp. 60 y 61.
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llones de pesos en alquilar buques extrznjeros, asi como, parecida can

tidad en los gastos de conservacion de las naves anticuadas que poseia,

"... El dinamismo de la industria petrolera hace
que no podamos dar por establezidos los métodos
y formas con que en el pasado se opers para el -
presente, ni los aconsejables en ésta parz el fu--
turo,.. ya que el cambio en las circunstancias-
demanda la constante reformulzcién de la politi--
ca petrolera,

La contribucion de Petroleos Mexicanos zl desa--
rrollo econéomico radica en el abastecimi=nto opor
tuno, con las mejores calidades posibles y a los -
menores precios costeables de combustikles, lu--
bricantes y productos petroquimicos bésicos.

[D'_'.‘ ahi que la renovacién de la flota haya sidotan
importante, lo que puede calificarse de vital] S
(32)

Tal actitud permitié ahorrar a la nacion an gasto de 99,6 mi

pues hay que reconocer que el lo. de julio de 1965, en que se tenia una

edad promedio de 19 afios de vida en los buques- tanque, al lo. de ene-

ro de 1970 se baj6é a 5.5 afios de promedio. (%)

Por otra parte se mejoré el servicio de distribucion de los pro

ductos petroleros, lo que ahora es mds oportuno por ello es adecuado

reconocer la atinada labor de su director genera’ el licenciado Jesus --

Reyes Heroles,

32. - Politica Petrolera. México, Petrdleos Mexicanos, 1965. pp. 5a

T

*.-E. Bosseloo y otros.op. cit. p. 69.
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la renovacion sigue, recientemente se incorpor6 al ' Emiliano
Zapata '', buque gasero construido en la Gran Bretafa, aqui cabe hacer
ver a la empresa que esta politica tan atinada debe continuarse y elimi-
nar poco a poco aquellos buques de mas de quince afios, pues su mante-

nimiento es totalmente incosteable.

Es también altamente recomendable que se agilice mis la orga
- 7 3 - = £ - 1 4 - -
nizacion de la institucion, con el fin de hacer mas expeditos los servi--

cios de distribucion.

Por otra parte, es preciso que se planeen mejor sus politi-- -
cas de desarrollo e inversion, esto con el fin de no volver a seguir la -
practica de alquilar barcos extranjeros y aquella pésima de comprar bu

ques usados,

Buscar la manera de que se mejoren los astilleros para repa--
rar bien los buques de las flotas, mayor y menor, petroleras si no se -

lograse, en ese caso pensar seriamente en invertir en talleres apropia-

dos para ello.

Con todo esto se alcanzara el mantener siempre una flota pe--
trolera al dia y en servicio altamente calificado en la distribucién, so-

bre todo oportuno,

b). - Transportacién Maritima Mexicana, S. A. (TMM)

Empresa de capital mixto, 70% privad> y 30% estatal, este ul-
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timo representado por los Bancos de México y Nacional de Comercio Ex

terior y por la Nacional Financiera,

S= ha caracterizado por posicicnes contradictorias en su politi
ca, manifestando piblicamente que no recibe ayuda de ninguna especie -
por parte del Estado; olvidando que éste ha suscrito el 30% de ias accio-
nes y ha dictado ordenes expresas para que las exportaciones e importa
ciones de las Secretarias y Départamen:os de Estado, asi como el de -
las empresas estatales y organizaciones descentralizadas le den prefe --

rencia a las naves nacionales,

Ahora bien, debemos asegurarnos que la TMM, cumpla adecua-
damente con el servicio social que representa el ser una empresa trans.
portista, desde luego aceptando que por ser empresa de capital privado-
mayoritario tiene derecho a buscar su propio benzficio, o sea a las utili

dades del capital,

Es ciertamente agradable la noticia llegada del extranjero que-
otro fuerte grupo capitalista nacional ha iniciado gestiones para formar-

su propia flota, con lo que tendremos una sana competencia,

En los medios maritimos fraceses, norteamericanos y argenti-
nos, este acto se da ya por hecho a partir de este afio, y segun la afir--
macidn empezard con ia ruta del Carike, Ello obligara a T.M.M. a re-

forzar su politica organizativa y comercial,
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Sin embargo es grato saber que el presidente de la flota ha afir
mado que:

" La marina mercante estd en aumento, aun cuando es

tan todavia lejanas las metas que nos hemos trazado -

... y nosotros pensamos que ojald hubiera muchas per

sonas que nos ayudaran en éllo "', (33)

La flota posee actualmente, en numeros cerrados 140,000 tone
ladas de porte bruto y tiene buques arrendados para dar un servicio mas

amplio.

En esto encontramos otra contradiccidon, pues arrenda buques -
ya que afirma la empresa, crece el trafico, pero por otra parte sus pro
pios y mejores barcos los alquila a empresas extranjeras como el "MA-
YA'" que estd actualmente prestando secvicio entre puertos del Mar del -

Norte y del Norte de Africa. (34)

Ya esto se habia venido haciendo, debemos recordar el caso --
del buque ""EJ Mexicano', que estuvo arrendado a una empresa nortea---
mericana, la '"State Marine Isthmian Agency' y el cual nuestro gobierno

detuvo para que no transportara armas a un pais en guerra, contradi---

33.- B. Betanzos. 'Plan de la Marina para que México pueda competir
con sus productos muniialmente', Ultimas Noticias de Excélsior -
México, D,F., viernes 5 de diciembre de 1969, p. 11

34, - "Primer viaje de la motonave 'Maya''", EI] Universal, México, -
D.F., sabado 4 de octubre de 1969, afio LIV, tomo CCXVII, nam. -
19134 pp. 1 y 7.
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trara en él uno de los meadios para alcanzar un mayor desarrollo, desde
luego, sin descuidar que debe atenderlo adecuadamente, asi como ser--

virlo.

También se debe recordar que ruestro pais no puede darse el -
lujo de prescindir de los buques pues son indispensables para su comer-

cio exterior,

Por otra parte es necesario que tomemos nota de que necesita-
mos una marina fuerte; como lo afirma el Banco Nacional de México, S.

A.; pues podemos permitirnos con ello:

1. - Evitar fuertes fluctuaciones de los fletes y establecer ru--

tas, tarifas, horarios y otros aspectos acordes a nuestras necesidades.,

2. - Reducir la dependencia de las flotas extranjeras,

(3]
1

Contribuir a la integracion de nuestra América.

N
]

Impulsar nuestras exportzciones, ya que nuestro propio --
transporte nos permitira competir adecuadamente en los mercados in--
ternacionales,

5. - Promover las fuentes de trabajo.

6. - Corregir la balanza de pagos. (35%)

36, - "Ne2cesitamos una Marina Mercante fuerte'', E_xamen de la Situa--
cion Econdémica de México. Meéxico, Banco Nacional de México, -
S.A., Vol. XLV, nam. 523, junio de 1969 p.3
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cursos marinos, etc,.

Por lo tanto debemos participar en todas las conferencias inter
nacionales para expresar nuestros puntos de vista y para ello enviar su-
ficientes expertos a ellas, no uno o dos como se ha venido haciendo has-
ta la fecha, que ademas no pueden participar en todas las reuniones que-

se celebren a un mismo tiempo en divercas partes del munco.

Hay que recordar dos casos de errores graves cometidos por --
estas razones: el del bugque mercante ""Acapulco'' u el del Golfo de Cali--

fornia en 1961 y 1968 respectivamente.

En el primer caso, para que el buque; en su viaje inaugural co-
mo mexicano, pudiera tomar pasajeros en Nueva York, ante la prohibi--
cién de la administracién maritima de los estados Unidos para que se em
barcara ciudadano norteamericano algun> por no osservarse las disposi-
ciones de la Convencidn de la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, --
de la que Mexico no era parte; se ratificé ''el vapor'' la Convencidn de -
Londres del 10 de junio de 1948; olvidaniose que estaba abierta para la

ratificacién la Convencion de igual nombre de Londres del 17 de junio de

1960.

A pesar de tal medida, la pérdida que sufri6 la empresa NATU-

MEX, propietaria del buque, ya sumaba millones de pesos.

El segundo caso fué mucho mas grave, ya que se olvidaronacuer

dos internacionales ratificados debidamente; pues no se debié james ---
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Con todo esto bien cumplimentado, podremos decir que TMM si
quiere y desea contribuir al progréso del pais como lo han afirmado su-
presidente y su gerente en diversas ocasiones, sefialandolo como uno de
sus empefios mas grandes. (37)

Creemos pues necesario repetir aqui nuestras conclusiones ---
ofrecidas, con respecto a las empresas armadoras y las agencias mari
timas que ofrecimos en otro de nuestros trabajos, pues aun las conside-
ramos viables y oportunas.

Resumienio, podemos afirmar y concluir, que las empresas de
ben ser objeto de una administracién habil con una adecuada planeacién—l
que substituya las dificultades que se presenten en el futuro; deben asi--
mismo, sacrificar un poco su ganancia, para permitir un mayor y més-
rapido desarrollo del transporte marit.mo,

Es preciso que revisen su politica de operaciones y la adecuen
a la reforma administrativa a que deben someterse,

El personal debe ser mds conocedor de los problemas mariti--
mos; esto incluye desde el ultimo funcionario hasta el presidente de .la.s
empresas; ya que los problemas técnicos, administrativos y finaucieros,
unidos al control del trafico, la navegacion al servicio y el manejo de la
carga en el sector de la marina de altura, requiere un personal adminis

trativo altamente calificado y desafortunadamente en un pais como el --

versal. México, D. F. jueves 4 de diciembre de 3 LIV, to
mo CCXVII, nuim. 19194, pp. 1 y 11 ' ]
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nuestro, donde lo maritimo ha sido poco desarrollado, es dificil de en--

contrar, pero se puede hacer si se busca detenidamente.

Los accionistas tienen para elios el Consejo de Administracién
y la Asamblea General, pero deben dejar a los técnicos la conduccion de
las empresas si es que desean verlas progresar,

La politica constructora y renovadora de la flota debe sostener-
se y no variarse, para alcanzar en un “iempo no muy lejano, de cinco a-
diez afios, una edad promedio que vaya de los 5 2 los 10 afios.

No debe, bajo ningun pretexto, aun cuando sea econdémicamen--
te ventajoso para las empresas, en tanto no se logre la creacion de una-
flota suficiente, moderna y adecuada, permitir cue se alquilen las naves
nacionales al extranjero.

Para solucionar el problema de las carzas y la obtencién de --
fletes, acudir a la creacion de nuevas rutas, haciendo frente a las difi--

cultades que se presenten con energia,

Con el fin de evitar delicadas situacion2s, se prohibira a las --
empresas armadoras nacionales, propietarias y operadoras de sus pro-
pios barcos, el realizar labor de representacion de otros armadores na
cionales o extranjeros. Debiendo revisar esto cuidadosamente y para-

ello legislar al respecto apropiadamente,

Sobre todo, debe propugnarse por quela flota sea ciento por cien
to mexicana; no queremos manifestarnos con esto como nacionalistas ra

biosos, queremss afirmer que los mexicanos ya estamos preparados ---
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para asumir responsabilidades en el medio maritimo internacional, aan
cuando sea una escasa minoria la que conoce dichos problemas; pues no
hay porque dejar de lado a los nacionales que pueden ser utiles, espe --
cialmente cuando existe disposicion ccnstitucional de dar preferencia -

al mexicano,

También, para lograr ésto, es preciso que se establezca en -
la Ley de Sociedades Mercantiles, en el titulo correspondiente; y en la
Ley de Navegacién y Comercio Maritimos, en sua libro tercero; "Del -
comercio maritimo', Titulo I "De las cosas', Capitulo IV; '""De la em
presa maritima'’; disposicion expresa de que todas las empresas mari-
timas (armadoras y navieras) deben estar sujetas al régimen de socie-

dad por acciones nominativas.

Por otra parte, se debe disponer que toda empresa armadora
y agencia naviera, que se cree bajo el régimen de sociedad por accio-
nes nominativas debera tener capital mexicano, debiendo ser plenamen_

te comprobable.

Por todo lo hasta aqui expuesto, solicitamos una revision de
la formacién e integracion de las emboresas armadoras y agencias na--
vieras, a fin de que se cumplan con esas reformas legales, al mismo-

tiempo que es seguro que se descubran muchas irregularidades hasta-

ahora ocullas,

S6lo hasta entonces, podreros decir que verdaderamente --
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contamos con una flota mercante mexicana, (38)

ﬁ. - José Eusebio Salgado y Salgado. EI Desarrollo...

pPp. 72 a 74.
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Es necesario que reunamos ahorz, en unas cuantas lineas nues-
tras conclusiones, desde luego, haciendo una vez mis la recomendacion

de seguir el plan que hemos desarrollado a través del trabajo.

La Legislacién, Convenios Internacionales y Leyes Nacionales,
deben ser revisadas, Los primeros con el fin de suscribir aquellos que
nos sean utiles y necesarios para evitar 21 mal uso del mar, las naves -
y los recursos maritimos, Las segundas, con el proposito de ponerlas
al dia, de acuerdo con la realidad imperante, y sobre todo para unificar
las y coordinarlas, eliminando su gran r.amero, quitando todas las que -

sean obsoletas y contradictorias,

Debemos revisar la administracion maritima, para ponerla téc
nicamente a la altura de la administracion publica moderna, lo cual se--
ra desde la Secretaria de Marina hasta las comisiones intersecretaria--

les, pasando por los organismos y empresas descentralizadas,

Buscar la manera de crear una fuerte Secretaria de Comunica--
ciones y Transportes, que incluya a la flota nacional, y de no ser posi -

ble, crear un Consejo Nacional de los Transportss,

Estudiar los or ganismos internacionales, participar en el ma--
yor nimero posible, pero apoyar prefszrentemente la accion de las Nacio
nes Unidas y sus organismos especializados en fodos los aspectos del --

Derecho y Transporte Maritimo: OIT, OCMI, UNCTAD, UNCITRAL, --
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etc,

No dejar de enviar expertés; er. nimero suficiente y de alta ca-
lidad; a las reuniones, conferencias, congresos, etc. internacionales -
relacionados con estos aspectos, para conocer satisfactoriamente su --

evolucidén y en caso necesario adoptar las resolucicnes, convenios, acuer

dos, etc. de ellos emanados,

Modernizar nuestros puertos; agilizar sus servicios; y dotar --
los de autonomia, desde luego los principales y econdémicamente via---

bles, a través de la autoridad y administracién pcrtuarias,

Pensar seriamente en su completa mecanizacién, sin descui--
dar al trabajador, no crear nuevos puertos hasta que no se hayan mejo_
rado los existentes y seguir el plan que dejamos mencionado en el tra--

bajo.

Los trabajadores; portuarios, marineros y marinos, deberan-
ser altamente capacitados; para ello mejorar las escuelas nauticas ---
existentes, elevandolas a nivel universitario, corn planes de estudio --

agiles y al dia, procurando dotarlas de buques-escuela.

Crear escuelas técnicas para =1 hombre del mar y el trabaja--
dor portuario, a fin de que ayuden de manera altamente calificada en la

conduccion y estiba de las naves.

Establecer tres turnos de trabajo y dos secciones de no mas de
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40 horas semanarias de labores, a fin de no suspender el movimiento --
portuario, salvo en los dias sefialados por la Constitucion; acabar con -
los extraordinarios, mejorando los salarios y con ello terminar para --

siempre con el grave problema de los '" cuijes " y '' pollos ".

Desde luego, este sistema de turnos y secciones se aplicara -
igualmente a los empleados gubernamentales que participan en el despa

cho y atencion de los buques.,

Dar al trabajador, asimismo, la méxima seguridad social y ha
cerle ver que de su actitud depende en mucho la futura grandeza de nues
tra marina mercante, sin que por ello se les quiten o disminuyan
las conquistas que la Constitucién y la nueva Ley Federal del Trabajo -

les han otorgado.

Mecjorar las comunicaciones de los puertos con sus zonas de -
influencia, siguiendo el ejemplo de Veracruz para todos aquellos que --
son vitales para nuestro comercio exterior, a fin de que efectivamente-

sean puertas de entrada y salida,

Seguir adelante con nuestros astilleros en servicio, a fin de --
especializarlos al maximo en calidad, eficacia y técnica en la construc
cion de buques pesqueros, remolcadores y chalanes y en reparaciones-
de buques de todo tipo; a fin de que con el tiempo y en mejores condicio

nes economicas construir buques de mayor porte para nuestra flota mer



cante,
Mejorar las instalaciones exis:entes para servir mejor a nues-
tras propias embarcaciones en sus repzraciones, y ahorrar asi a nues--

tra nacién un fuerte gasto de divisas,

Por el momento adquirir las naves de porte mayor, necesarias
a nuestra flota, en aquellos paises cuyc comercio nos beneficia y que nos

dan mejor trato y mas facilidades: Espafia, Polonia y Yugoeslavia,

Sostener la mexicanizacion de nuestras empresas maritimas, -
armadoras y navieras, obligdndolas a ser de capital mexicano y socieda
des por acciones nominativas, para comprobar ficilmente el primer --

presupuesto,

Mantener una politica continua de renovacién y adecuado mante
nimiento, para evitar fugas de divisas en costosas reparaciones de nues

tras embarcaciones,

Impedir que se alquilen nuestros buques al extranjero, hasta -- *
que no se consolide nuestra marina me~cante. Para ello ampliar las ru

tas existentes,

Incluir en los convenios comerciales bilaterales a nuestra flota
mercante; a fin de que reciba buen trato, Negociar, asimismo, nuestra ;

participacidon en las conferencias de fletes que sirven a nuestro pais,
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Fortalecer el Consejo Nacional de Usuarios del Transporte pa
ra el Comercio Exterior (CONU'I'RA CE), para evitar las constantes -
fluctuaciones en los fletes y con ello dejar de depnder de las flotas ex-

tranjeras.

Agilizar sus servicios, organizacion administrativa y comer-
cial, auspiciar la creacién de la nueva empresa por crearse; y conce-

der créditos a la adquisicion de buques modernos.

Una vez cimentado y cumplimentado todo lo antes dicho, po---
dremos decir que México y los mexicanos deseamos aprovechar nues--
tro enorme potencial maritimo y los vastos recarsos que la naturaleza

puso a nuestro alcance.

Lic. José E. Salgado y Salgado,

79



BIBLIOGRAFI1A.

80



Cdédigo de Comercio Reformado. México, Ediciones Andrade,
S.A.,1964. (Coleccion hojas substituibles), duodécima edicién.
2 vols, '

Comercio Exterior de México. México, Banco Nacional de Co-

mercio Exterior, S.A., 1964.
XX y 717 pp.

Constitucion Politica Maxicana. México, Ediciones Andrade,
S.A., 1959. (Coleccién hojas substituibles), décima edicién.
XLI, 537 y 118 pp.

Cuevas, S..J., Mariano,
Monje y Marino. La vida y los tiempos de Fray Andrés de Ur-
daneta. Meéxico, Editorial Layac, 1943. (Espafioles en América, nam.

Ty

XV y 417 pp.

Diaz del Castillo, Bernal,

Historia verdadera de la Conquista de la Nueva Espafia , Méxi-
co, Editorial Porrda, S.A., 1960. (Biblioteca Porrda, num. 6).

2 vols.

Estudio sobre México. Economia. Transporte. Navegacidn. -
México, Banzo de México, S, A., 1949,
3 vols,

Estudio general sobre el Programa de Frogreso Maritimo de -
Meéxico. La Haya, Netherlands Enginzering Corsultants (NEDECO), --
1955, ( Atlas Anexo).

VIII y 349 pp. ( 50 paginas con estadisticas ).

Fiota Maritima 1969. México, Petrdéleos Mexicanos, Subdirec-
cion Comercial, Gerencia de Marina, 1969.
8o N D

Garcia Arroyo, Raziel,

Biografia de la Marina Mexicana. (Semblanzas Histéricas). Mé
xico, Secrctaria de Marina, 1960. 0

234 pp.

Guia de Puerto Maritimo de CGuayaquil, Guayaquil, Autoridad -
Portuaria, 1969.

57 pp.

81



Informe del Consejo de Administracion de Nacional Financiera
S.A., ala XXXVI Asamblea Gzneral Drdinaria de Accionistas sobre el-

desarrollo y actividades de la Institucion durante el ejercicio social del
lo, de julio de 1968 al 30 de junio de 1969. México, Nacional Financie -
ra, S.A. 1969,

47 pp.

Informe de la Segunda Reunién del Grupo de Trabajo sobre --
Transporte Maritimo y Desarrollo Portuario, Guatemala 9 a 13 de sep-
tiembre de 1968. E/CN. 12 CCE/SC. 3/24. Nueva York, Naciones Uni-
das, 11 de octubre de 1968,

III y 219 pp.

La Marina Mercante Iberoamericana. Buenos Aires, Instituto-
de Estudios de la Marina Mercante Iberoamericana (IEMMI).

Anuario de 1965, CXL y 579 ep.

Anuario de 1966, CLVI y 555 gp.

Anuario de 1967, CLXVIII y 862 pp.

Anuario de 1968, CLXXIII y 936 gp.

Anuario de 1969, CCII y 1023 pp.

La Opinién Pidblica y la Marina Nacional. México, Ediciones --
de la Secretaria de Marina, 1969,
495 pp.

Latty, Jean.

Traité d'Economie Maritime. Paris, Ecole Nationale Superieu
re du Génie Maritime, 1951-1965.

5 vols, y 2 anexos,

Leves y Reglamentos sobre Comunicaciones y Transportes, --
México, Ediciones Andrade, S, A., 1<64. (Coleccidn hojas substitx;ipgles)
quinta edicién,

2 vols,

Malvagni, Atilio, . .

""Convenciones Maritimas Internacionales'. La Marina Mercan-
te Iberoamericana. Buenos Aires, IEMMI, 1968, :

pp. 825 a 936,

Manual de Organizaciones del Gobiernc Federal 1969-1970. --
Meéxico, Secretaria de la Presidencia, Comisién de Administracién Pua -
blica, 1969,

XVI y 786 pp.

82



Politica Petrolera. México, Petrdleos Mexicanos, 1965,
24 pp. '

Quezada Chdvez, José Maria.

La autoridad portuaria. Su importancia para el comercio in--
ternacional de México, Mexico, edicion del autor, 1970,

8. DL P.

Salgado y Salgado, José Eusebio,

Ej desarrollo de la Marina Mercante Mexicana y sus problemas
internos e internacionales, Meéxico, Edicidn del autor, 1967,

IV y 498 pp.

Septlveda, César.

Derecho Internacional Publico. México, Editorial Porrua, S.
A., 1960.

XX y 372 pp.

Thommen, T. K.

Reglamentacion Internacional sobre el Transporte Maritimo, -
TD/32/ Rev. 1. Nueva York, Naciones Unidas, diciembre de 1968.

IV y 39 pp.

Tamavyo, Jorge L.
Geografia General de México., Mexico, Instituto de Investiga
ciones Econémicas, 1962.
4 vols. y un atlas,.

Bosseloo N., E., Amadc C., E., y Bandala F., C.M.
n"Evolucidon de la Flota de Petroleos Mexicanos. !'Revista del -
Instituto Mexicano del Petrdleo, México, Instituto Mexicano del Petr_é_
leo, enero de 1970, vol, II, nim. 1. (trimestral).
pp. 57 a 77

Castafion C, Maria Inmaculaca y Gonzalez Bejarle, Juan,
"Informe sobre el Puerto de Veracruz.' Revista ALAMAR, -
Montevideo, Asociacion Latinoamericana de Arraadores, agosto de 1969
(I parte ) y septiembre de 1969 (II parte ), nams., 90 y 91. ( mensual).
pp. 63 a 66 y 31 a 33.

"Ei puerto de Guayaquil un e emplo. Ei problema Puerto,' --
ALAMAR Separata 6. Montevideo, Asociacién Latinoamericana de Ar
madores, primera quincena de marzo de 1966. I quincenal ).

pp. 1 y2

'-'F"n‘-."‘,c«"
JSGRETARIA DE MARIES
BEIBAD DE  HISTORM
Y GULTURA MAVAL
BIBLIOTECA CEMTRAL



"Necesitamos una Marina Me-cante fuerte, '"Examen de la Si--
tuacién Econémica de México. Meéxicc, Banco Nacional de México, S, -
A., junio de 1969, vol. XLV, nim. 523, (mensual).

pp. 3 a7.

Salgado y Salgado, José E.
"Los Puertos estin enmohecidos. "' Transformacion. Meéxico,
Camara Nacional de la Industria de Transformacion, julio de 1968, vol.
VIII, nim. 56. (mensual).

EL DIA, Director Enrique Ramirez y Ramirez, diario, Méxi-
ca, D L

Karenin, K.

""Comentan en Moscu la orden dada al barco ' Eil Mexicano ' de
no transportar armamentos de los Estados Unicos a Vietnam Zel Sur."
Sabado 4 de septiembre de 1965, afio IV, nam, 1151,

p.7

WE] Progreso de México debe cimentarse cada vez mis en un - -

meayor nimero de elementos, dijo Echaverria, ' Viernes 5 de diciem -
bre de 1969, afio VIII, naim. 2682.
p. 2

"Naciones Unidas, Propone México que mietras no se regule la
explotacién del Fondo del Mar, ningin pais realice actos de dominio, "
Domingo 7 de diciembre de 1969, afio VIII, nam. 2684,

pe T

"Reuni6én Nacional de Estudio para el D=sarrollo del Turismo -
Interior. Chapala, Jalisco 2 de dicierrbre de 1969. '"Lunes 15 de diciem
bre de 1969, afio VIII, num. 2692. Suplementc 23.

36 pp.

EL TJNIVERSAL. Director Juan Francisco Ealy Ortiz Garza, -
diario, México D. F.

Lara Barragan, Antonio,

"Progresos de la Flota Mercante, ''Jueves 4 de diciembre de-
1969, afio LIV, tomo CCXVII, num. 17194.
pp. 1 y11

""Marea Negra en Mazatlan, "Domingo 11 de en2ro de 1970, --
afio LIV, tomo CCXVIII, nam. 192390,
pp. 1 v 7.

84



"Primer viaje de la motonave 'Maya' ", Sibado 4 de octubre --
de 1969, ano LIV, tomo CCXVII, num, 19134

pp. 1y &

EXCELSIOR. Director Manuel Becerra Acosta (1963-1968) y-
Julio Scherer Garcia, diario, México, D.F,

Ortiz, Federico,

""La red Portuaria del Pais er. malas condiciones. " . Sibado 3
de enero de 1970, afio LIII, tomo I, num. 19292,

pp. 1-A, 16-A y 20-A.

Ortiz, Federico,

'""Proponen soluciones para mejorar la red Portuaria en ambos-
Litorales ', Domingo 4 de enero de 1970, afio LIII, tomo I, nam. 19293,

pp. 1-A y 8-A,

""No llevard armas a Vietnam ‘'El Mexicano"”. Jueves 26 de --
agosto de 1965, afio XLIX, tomo IV, num. 17725.
pp. 1-A y 14-A.

KEESING'S CONTEMPORARY ARCHIVES. Directores Dr, ---
Walter Rosemberger y Hebert C. Tobin, semanario, Keynsham Bristol,
Keesing's Publications Ltd.

""Shipping. - International Action on Oil Pollution "', December -
6 13, 1969, vol, XVII, 1969-1970,
p. 23709.

""Shipping. - World Tonnage Figures 1963." . Dzcember 13-20,
1969, vol. XVII, 1969-1970.
p. 23722,

ULTIMAS NOTICIAS DE EXC=ZLSIOR. D'rector Julio Scherer -
Garcia, diario, México, D.F.

Betanzos, B,
""Plan de la Marina para que México pueda competir con sus --
productos mundialmente ', Viernes 5 de diciemoare de 1969,

85



	La marina mercante mexicana. 1970_Página_000
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_00
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_01
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_02
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_03
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_04
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_05
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_06
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_07
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_08
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_09
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_010
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_011
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_12
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_013
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_014
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_015
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_016
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_018
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_019
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_020
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_021
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_022
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_023
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_024
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_025
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_026
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_027
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_028
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_029
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_030
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_031
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_032
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_033
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_034
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_035
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_036
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_037
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_038
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_039
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_040
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_041
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_042
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_043
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_044
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_045
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_046
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_047
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_048
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_049
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_050
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_051
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_052
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_053
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_054
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_055
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_056
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_057
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_058
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_059
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_060
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_061
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_062
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_063
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_064
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_065
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_066
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_067
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_069
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_69
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_070
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_071
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_072
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_073
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_074
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_075
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_076
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_077
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_078
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_079
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_080
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_081
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_082
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_083
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_084
	La marina mercante mexicana. 1970_Página_085

