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CAPITULO 1

PANORAMA GENERAL

La marina ha sido, desde la antigiiedad, el principal medio para el de-
sarrollo econémico y la transzulturacién de los pueblos. A lo largo de la
historia del hombre, la navegacién maritima ha hecho mucho mas que trans-
portar las més diversas mercaderfas, y a los mas heterogéneos viajeros; los
buques han llevado de una a otra costa, o de uno a otro continentes, ideas,
filosofias y cultura.

En épocas muy remotas el mar se constituyé en barrera infranqueable
para la comunicacién entre los hombres. En las civilizaciones incipientes de
la vieja Europa y del sudeste d= Asia la pesca fue importante actividad de los
pueblos costeros, pues de ella dependia en buena parte su alimento. Es po-
sible que los primeros pescadores se internaran cada vez mas en el mar en
busca del sustento y adquirieran, poco a poco, la conciencia de la existencia
de otras tierras, con otros hombres, un poco mas alla de lo que alcanzaban
a distinguir.’

Dentro del marco geografizo de lo que conocemos como cuna de la civi-
lizacién occidental —el Mar Mediterrineo y el Mar Egeo— las distancias
son pequefas entre las costas ce tierra firme y las islas, y entre estas mismas.
Desde la costa de Asia Menor, y aun desde tierra adentro, son visibles las
altas montanas de Chipre, como también, desde el litoral de Espana (Gi-
braltar) se observa la costa ce Africa y la distancia que separa la ribera
francesa de las islas inglesas es también muy corta.

No es de extrafar que desde los mas remotos tiempos, tal vez por un
mero afan de curiosidad o en incursiones para la bisqueda de mas abun-

! QOrozco Vela, Oliverio F. La Marina en la Historia del Comercio. Asociacion

de la H. Bscuela Naval Militar. México. 1962.



dante pesca, se haya percatado el hombre de su capacidad para transportarse
sobre embarcaciones desde el continente a las islas, y entre éstas, donde debe
haber encontrado nuevos productos utilizables en la elaboracién de sus satis-
factores, con lo cual dio sus primeros balbuceos el comercio maritimo.

Al establecer después de manera mis regular este intercambio de pro-
ductos dio paso a un mayor contacto entre hombres de diferentes desarrollos
culturales, lo cual debié impulsar el desenvolvimiento de las civilizaciones.

Conocidas las nuevas tierras la navegacién maritima resulté ideal, pri-
mero, para el comercio y el allesgamiento de materiales propios a otras re-
giones y, después, seguramente, surgieron los deseos de conquista y afin de
dominio de unos pueblos sobre otros, impulsando a los hombres a construir
cada vez mas eficientes embarcaciones.

Para comprender mejor las posibles causas del porqué no se desenvol-
vi6 en el México antiguo la navegacién maritima, y en consecuencia la cons-
truccién naval, asi como los motivos que obstruccionaron el desarrollo de
esa industria durante los casi tres siglos de la Colonia, y su paralizacion en
la primera centuria de nuestra vida independiente, no obstante que Nueva
Espafia finc6 buena parte de su economia en el comercio transocednico, es
necesario hacer una breve reflexion sobre las condiciones geogréficas y
socioeconémicas, tanto para la época prehispanica cuanto de la colonial,

A diferencia de lo que acontecié en las primeras culturas europeas y
del sudeste de Asia, que por la abundancia de islas presenta condiciones
similares a la regién mediterrénea, en lo que es actual Repiiblica Mexicana,
el pueblo dominante, el mexicatl o tenochca, se establecié en el altiplano a
varios centenares de kilémetros de las costas orientales y occidentales del
Andhuac. Esto dio lugar a que tanto para su expansion ‘econémica como mili-
tar, y no obstante el floreciente desarrollo de su comercio con pueblos muy
alejados, se establecieran comuricaciones terrestres y, a lo mas, fluviales.

Por otra parte, las caracteristicas de nuestras costas, ayunas de islas o
territorios continentales a cortas o medianas distancias, hicieron que la na-
vegacién maritima fuera practizamente innecesaria, a no ser aquella que se
realizé entre las costas de tierra firme y las pequefias y muy cercanas islas
que se constituyeron en centros ceremoniales, como lo fueron las de Sacri-
ficios, Mujeres, Jaina, Cozumel y algunas otras para cuyas travesias fueron
suficientes los acallin o canoas
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Los litorales mexicanos son del todo diferentes a los de las mencionadas
regiones donde surgieron las mas antiguas e importantes culturas occiden-
tales y orientales. En Europa v en el sudeste de Asia la navegacién fue fun-
damental para los aspectos comercial y militar entre los pueblos de una y
otra costas del Mediterraneo y entre las peninsulas italica y balcanica asi
como entre sus numerosas islas; lo mismo ocurrié en las vastas regiones
insulares sudasiaticas, en tanto en Andhuac la navegacion maritima no fue
estimulada debido a la ausencia de territorios importantes a distancias tales
de sus costas que pudieran resultar mas accesibles por la via maritima que
por la terrestre.

Esto no sigaifica que los pueblos prehispanicos no hayan utilizado la
navegacion maritima para sus actividades econémicas y productivas, y even-
tualmente militares, pues es bien conocido que la pesca maritima era labor
cotidiana, y dentro de las casi nulas necesidades de embarcaciones mayores
a sus acallin se desarrollaron ciertas técnicas en el disefo y construccion de
ellos para facilitar su navegacion.

Respecto al trafico maritimo en el México prehispanico, Alfredo Cha-
vero, en su Historia Antigua, indico que los pueblos marittmos (costeros)
vivian de la pesca, y de ella hacian su comercio habitual con las cinda-
des. Asimismo indica que los que ocupaban los actuales Estados de Sina-
loa y Sonora conocian la navegacion, y no sélo costeaban, sino que sus ligeras
canoas de dos proas atravesaban el Mar Bermejo de una a otra costas. Esto
es, donde pudo florecer la navegacién, y con ello la construccion naval, fue-
ron zonas desérzicas o semidesérticas que no ofrecieron posibilidades comer-
ciales ni propiciaron el desenvolvimiento cultural y menos atn el interés de
un expansionismo entre los pueblos que ocupaban esos territorios.

En este caso particular, no estd por demas recordar que a pesar de haber
sido descubiertz la Baja California por Hernan Cortés, no fue sino hasta
las postrimerias del siglo XVII y en el XVIII cuando los espafioles mos-
traron cierto interés por la ocupacion de la peninsula, y ello atraidos por
diferentes motivaciones a las que pudieron haber tenido los pueblos indige-
nas, como fueron los bancos de perlas y las posibilidades mineras.

En cuanto zl Golfo de México y el Mar Caribe, la relativa cercania de
las islas de Pinos y Cuba habia dado lugar a un paso hacia un incipiente
desenvolvimiento de la navegacién en mar abierto, ya que en los tultimos
anos del siglo XV, es decir, hasta muy poco antes del descubrimiento de
América por Cristobal Colén, se habia iniciado una corriente comercial en-
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tre los pueblos mayas de Yucatin y los caribes establecidos en aquellas
insulas, actividad que comenzaba a despertar el ingenio de esos navegantes
para la introduccién de algunas técnicas para la navegacién, mismas que se
encontraban en pleno desarrollo a la llegada de los espafioles, de lo que hay
constancias que dejaron los primeros descubridores y conquistadores euro-
peos, como son, entre otros, Cristobal Colén, fray Bartolomé de las Casas
y'Hernan Cortés.

De ese comercio entre Yucatan y las islas del Caribe existen pruebas
elocuentes, entre otras, los panes de cera y ollas de miel de abeja que en-
contraron los espafioles en Cuba, los cuales no se producian en la isla, en
tanto que eran articulos fundamentales del comercio de los mayas. Asimis-
mo, fue precisamente en Cuba donde los nativos informaron a los conquis-
tadores respecto a la existencia de otras tierras mds allé del mar, de donde
llegaba el oro que posefan y que tanta codicia desperté entre los primeros
europeos y colonizadores que alli se establecieron.

Es mis, el descubridor gencvés, Cristébal Coldn, anoté en sus cartas a
Fernando de Aragén el haber encontrado en las Antillas canoas algunas tan
grandes como mis naves —las carabelas— que recorrian el mar Caribe en
todas direcciones conduciendo bien a un elevado nimero de indios —Cris-
tobal Colén habla de 40 a 45, en tanto Las Casas menciona mas de cien
indigenas en cada canoa— o importantes cantidades de mercaderias. Son
varios los autores que basados en lo dicho por Colén no desechan la posi-
bilidad de que tales embarcaciones mantuvieran una corriente comercial
entre los pobladores de las islas antillanas y la peninsula de Yucatin. Tam-
bién Cristébal Colén, como Las Casas, resefia haber visto grandes canoas

conduciendo mercaderias e indios cubiertos con un toldo a manera de ca-
bina al centro de ellas.

No menos importante es el hecho que los cronistas de la Conquista de
Meéxico, testigos presenciales y protagonistas de ella, como Bernal Diaz del
Castillo y el propio Hernin Cortés, afirmaran haber visto cémo navegaban
los indigenas. De entre esas cronicas resulta de especial interés la del Capi-
tin de Castilla que, en su Carta Primera de Relacion, al referir sus esfuerzos
por rescatar, durante su estancia en Cozumel, a dos espafoles naufragos que
se encontraban desde hacia algunos afios en tierras yucatecas —Jer6nimo
de Aguilar y Gonzalo Guerrero—, escribi6 que ...y otro dia a medio dia
vieron una canoa a la vela hacia dicha isla; llegada donde nosotros estdba-
mos, vimos como venia en ella uno de los espanoles cautivos, que se llamé
Jeronimo de Aguilar. . . Es de hacer notar que Cortés, en su relacién, indica
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que vieron una canoa a la vela, velas seguramente rudimentarias, al tipo de
las polinesias, que ya auguraban un desenvolvimiento en las técnicas de la
navegacién. Bernal Diaz del Castillo también refiere casos en que los indios,
en la costa de Tabasco, legaban en canoas a la vela.

El mismo Hernian Cortés, en su Cuarta Carta, al informar al rey de
Espana sobre el descubrimiento y sometimiento de Mechuacan (Michoacan)
en las costas del Mar del Sur (Pacifico), afirma que ordené .. .se fundase
una villa y que se le pusiese el nombre de Coliman, como dicha provin-
cia. . ., e indicd que se le .. .trujo relacion de los seniores de Ciguatdn, que
se afirma mucho haber una isla toda poblada de mujeres, sin varén nin-
guno, y que en ciertos tiempos van de la tierra firme hombres. . .; y esta
isla esti diez jornadas de esta provincia, y muchos dellos han ido alld y la
han visto...? Por la distancia de diez jornadas y su localizacién frente z
la provincia de Ciguatan, en Colima, bien pudo tratarse de una informacion
respecto a las Islas Marfas, travesias que es probable se hicieran como las
del caso del Golfo de Californias, y que sugieren un intento de desenvolvi-
miento de la navegacién, pero con puntos de arribo carentes de cualquier
interés cultural o econémico en aquella época y para esas civilizaciones.

También es de considerar que las culturas mexicanas, en particular la
maya, tenfan amplios conocimientos astronémicos, que pudieron ser eficaz
apoyo para la navegacién maritima, por lo que es posible pensar que ésta
no se desenvolvié precisamente, salvo el caso de la peninsula yucateca, por-
que no habia a donde ir a través del mar.

Por las rudimentarias cordiciones de la navegacion entre las Antillas y
Yucatin en las postrimerias del siglo XV, no resulta aventurado el ubicar

el primer contacto entre los pobladores de unas y otras tierras en fecha
relativamente cercana al descubrimiento de América por los espafioles.

El capitan de altura Juan Avalos Guzman hace un exhaustivo analisis

de las cartas de Colén y de los relatos de Las Casas respecto a la navegacion
prehispanica en la region del Caribe, en su obra Nuestras Canoas en el Me-

diterrineo Americano, en la que deja fuera de dudas la existencia de un
trafico maritimo entre las isles de las Antillas, y entre éstas y Yucatan.

Asi pues, considerar que la navegacién maritima y la construccion na-
val no se desa-rollaron en el México prehispanico al igual que en otras

®  Cortés, Hernan. Cartas de Relacion. Espasa-Calpe. Madrid, 1942. T. IL p. 184.
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regiones de florecimiento cultural, como son los casos del Mar Mediterrineo
y del sudeste de Asia, fue resultado de las caracteristicas propias de nuestras
costas, no resulta fuera de lugar.

Al emprenderse la Conquista, la primera actividad industrial que pusie-
ron en marcha los espafioles en lo que habria de ser Nueva Espana, fue la
construccién naval, pues de inmediato requirieron de buques asi para el sitio
de México-Tenochtitlan como para sus ulteriores empresas de descubrimien-
to y conquista de las costas del Pacifico.

Empero, ya establecida la Colonia, toda la industria en Nueva Espana
se vio coartada por una serie de limitaciones impuestas, en su mayoria, para
salvaguardar los intereses de los comerciantes espafioles, tanto radicados en
la Peninsula cuanto en estas tierras, y en particular como medida proteccio-
nista de la precaria industria de la metrépoli. S6lo hasta la época del virrey
Luis de Velasco, el segundo de este nombre, se permitié en México la ope-
racion de algunos obrajes de hilados y tejidos, no sin pesar sobre ellos las
presiones de los comerciantes y de los maestros artesanos de Espana.

Los distintos ramos de la produccién estaban agrupados en gremios, y
éstos gozaban de grandes privilegios en base a los cuales llegaron a consti-
tuirse en los méds implacables enemigos del progreso industrial de las colo-
nias hispanas en América. No era permitido realizar ninguna actividad
fuera de ellos y estaban regulados por severas ordenanzas que reservaban
toda actividad industrial a los espafioles, con exclusién total y manifiesta de
los mestizos y, desde luego, indigenas. Para comprender mejor esa rigidez
gremial baste la lectura de los siguientes parrafos de esas disposiciones:

...l que hubiere de ser Maestro ha de ser espasiol, ydar informacion
de Christiano Viejo; yde Vida y costumbres, cuya informacion, se ha de
dar ante ¢l Cavallero Regidor, que nombrase el Cavildo, yante él Escri-
vano deél. . .

La dio en la N.C. de México én él aiio de mil seiscientos, y la confirmo
¢l Exmo. Sesior Virrey de Nueva Espaiia Conde de Monterrey én cinco
de Henero de mil Seiscientos, yuno, por las que se manda que en que
ha de ser maestro no sea negro, mulato ni Yndio sino Espaiiol Christiano
Viejo ycostumbres del que ha de dar informacion dnte él Regidor, que
nombrase el Cavildo.?

Barrio Lorenzot, Francisco del. El Trabajo en México Durante la Epoca Colo-

nial. Ordenanzas de Gremios de le Nueva Espana. Sria. de Gobernacién. México
1920. pp. 179-181.
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Los gremios, como queda claro en los paragrafos transcritos respecto a
sus ordenanzas, se habian integrado para el exclusivo beneficio de los maes-
tros y artifices espafoles, por lo que se negd el ingreso a quienes no pudie-
ran, ademas, certificar su limpieza de sangre, esto es, que ninguno de sus
ancestros habia sido indigena o emparentado con indigenas, y ademas de-
mostrar ser cristiano viejo, o sea, que asi el interesado como sus padres y
abuelos habian profesado la fe cristiana y que, por tanto, no era ni prove-
nia de conversos, conocidos también como cristianos nuevos. Estos gremios
llegaron a agrupar aun a los barberos.

Todas estas restricciones para participar en la incipiente industria o em-
prender nuevas actividades, limit6 atin més la precaria producciéon en Es-
pafia e impidié su surgimiento en las colonias. Por otra parte, el control del
comercio tuvo consecuencias mas graves para el progreso de Iberoamérica.

A raiz del descubrimiento del Nuevo Mundo, con fecha 10 de abril de
1495, los reyes de Espafa, Fernando e Isabel, dictaron en Madrid una real
provisién de cuanto debia observarse por quienes desearan establecerse en
las Indias o descubrir nuevas tierras, que en general era una serie de limi-
taciones a las actividades productivas y comerciales que pudieran resultar
competitivas a la industria y al comercio de la Espafa peninsular.

Cuando Hernan Cortés envié auxilios a Pizarro, en el Pert, vislumbro
una ruta maritima comercial que a poco se mostraba floreciente, sin em-
bargo, por disposicion de la corona de Espafia, hubo de suspenderse y du-
rante casi todo el periodo colonial el comercio exterior de Nueva Espana
se efectué de manera casi exclusiva con Filipinas y Espafia. Asimismo, este
comercio s6lo se podia realizar, en Nueva Espana, a través de los puertos
de Veracruz y de Acapulco y, eventualmente, de Campeche y San Blas.

Si bien al principio de la Colonia se podia comerciar con las demds po-
sesiones espafiolas en Amér:ca, para fines del siglo XVI fue vedado en su
totalidad, excepto el caso de las Filipinas. Fue hasta las postrimerfas de la
dominacién espafiola cuando Carlos III de Borb6n levant6 la prohibicion y
en 1774 se reanud6 el trafico entre Nueva Espafia y Perd, Nuevo Reino
de Granada (Colombia) y Guatemala, habilitaindose varios puertos parz
efectuarlo.

La industria de la conszrucciéon naval, que en los primeros anos de la
Conquista se desenvolvia en forma extraordinaria, como consecuencia de
todas esas limitaciones decavé hasta quedar reservada a la fabricacién de pe-
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quefias embarcaciones destinadas al reconocimiento y exploracién de nues-
tras costas; y no fue sino hasta finales del siglo XVIII que, en San Blas de
Nayarit, se operé un notable resurgimiento de esa importante actividad,

que habria de volverse a paralizer como consecuencia de la Revolucién de
Independencia.

Durante el periodo de lucha armada no se pudo pensar, por el propio
estado de efervescencia revolucionaria, en la construccién naval, puesto que
los puertos pasaban con frecuencia del control realista al insurgente y vice-
versa; empero, José Maria Morelos y Pavén precisé la conveniencia de ad-
quirir buques para establecer el comercio y el avituallamiento de las regio-
nes emancipadas de la Corona Espafiola.

Una vez lograda la Independencia, se plante6 la necesidad de empren-
der la construccién naval en México, asi para garantizar la libertad recién
obtenida como para promover el desenvolvimiento comercial.

Con el logro de la Independercia nacional, en septiembre de 1821, Mé-
xico abrié sus puertas al comercio con todas las naciones del mundo, pero
la carencia de una flota propia le hizo depender, casi de inmediato, de
transportadores. extranjeros y sujetarse a las eventualidades de un trifico
irregular asi como de altos costos en los fletes.

Tanto la agitada vida politica que prevalecié en el pafs durante los dos
primeros tercios del siglo pasade, cuanto las agresiones extranjeras de que
fuimos victimas en el mismo per:0odo, obstaculizaron la formacién de una
flota y, desde luego, el que se emprendiera la construccién naval, pese a
su evidente necesidad y, al haber estado desprovistos de una marina propia,
resultamos altamente vulnerables zsi a las acometidas militares como a los
bloqueos econémicos por parte de otras potencias.

En el régimen de Porfirio Diaz se observé en el pafs una politica eco-
némica de entreguismo extranjerizante, por lo cual el trafico maritimo de
altura se realiz6 a través de empresas navieras extranjeras y sélo se reservé
a nacionales el transporte de cabotaje, para el que se utilizaron pequefias
embarcaciones adquiridas fuera de. pafs.

Por otra parte, hay dos hechos que deben ser mencionados aun cuando
no se relacionan de manera estrecha con la construccién naval: en 1882 se
establecié en Veracruz la Comparita Trasatlintica Mexicana que puso en
servicio una flota de cuatro vapores adquiridos en Europa, tres de los cuales
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fueron dedicados al trifico con aquel continente. Estos buques, por su lujo
y confort, llegaron a rivalizar con los de otras empresas.* El otro caso con-
cierne a la preparacién y capacitaciéon de la oficialidad para la marina me-
xicana, para lo cual el brigadier de marina José M. de la Vega, en abril de
1897 elevé una propuesta para la creacion de la Escuela Naval Militar en
la que sefial6 la necesidad imperiosa de atender primero a la formacion del
personal y no a la adquisision del material, porque en caso fortuito de que
el Supremo Gobierno pudiera necesitar de éste #iltimo, lo adquiriria violen-
tamente, con mayor o menor sacrificio pecuniario, lo que no podia hacerse
respecto al primero que sélo se obtiene después de mucho tiempo y trabajo.”

Sin embargo, en esta preocupacién no se incluyé la capacitacién de técnicos
en construccién naval.

En realidad los primeros esfuerzos formales para emprender la industria
de fabricacién de barcos en México son posrevolucionarios y encaminados
a la preparacién de una mano ce obra calificada, pero con evidente descuido
de la capacitacion de técnicos y la creacién de una tecnologia propia.

Las visitas que el presidente Luis Echeverria ha efectuado a los mas im-
portantes astilleros que se operan en los paises de Europa que ha recorrido
en sus distintas giras de trabajc por el Viejo Continente no han sido casua-
les y menos atn resultado de irmprovisaciones. Han obedecido al interés que
el gobierno de México tiene en desarrollar nuestra industria naval con la
proyeccién y proporciones que el pais requiere y como parte integral del
desenvolvimiento econdémico y comercial que nos es propio.

Este empeno se enmarca en el inalterable propésito de terminar, o ami-
norar cualquier dependencia del exterior para nuestro progreso.

La iniciaciéon de una indust-ia naval de gran envergadura en México no
serfa, pues, una aventura. La historia maritima de México corrobora la posi-
bilidad y capacidad de los mexicanos para emprender, con alto grado de
eficiencia, la construccién naval, en tanto el desarrollo econémico del pais
la hace impostergable.

*  Garcia Arroyo, Raziel. Biografia de la Marina Mexicana. Semblanzas Histd-

ricas. Secretaria de Marina. Méxicc. 1960. p. 156.

5

Garcia Arroyo, Raziel. La H. Escuela Naval Militar y la Accion del 21 de
Abril de 1914. Asociacion de la H. Escuela Naval Militar. México. 1961. p. 14.
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es son jantes o lus del Mar Egeo, lo que hize necesaria
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En el sudeste de Asia la proximidad entre tierras continentales y territorios i
la navegacién.
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A diferencia del Mediterraneo europeo y de la regién insular asidtica, las costas mexicanas se significan por la ausencia de islas o tierras
continentales préximas. Sin embargo, segin Clavijero, en la época prehispanica se navegoba de una a otra costas del Golfo de California.
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La relativa cercania entre Yucatdn y Cuba habia dado paso, en el siglo XV, o antes, @ vna incipiente navegacién maya, para la cuval ya se ufili-
zaba la vela.



CAPITULO 1II

EN 1520 SE CONSTRUYERON LOS PRIMEROS BARCOS EN MEXICO

El inicio de la construccion de buques en México fue consecuencia de
una necesidad histdrica: la conquista de Anahuac presentd a los ejércitos
de Hernin.Cortés especiales caracteristicas que requirieron de la participa-
cién de una armada que hiciera posible el asedio de la ciudad lacustre de
México-Tenochtitlan.

Ademis, cuando Cortés lleg6 a lo que se llamarfa Nueva Espafa, ya tenia
conocimiento de la existencia del mar del Sur (Océano Pacifico), descu-
bierto por Vasco Nufiez de Balboa en 1513 al expedicionar en el Darién,
asi como de las Islas Molucas, a las que habfa llegado en abril de 1498,
después de doblar el Cabo de Buena Esperanza, el portugués Vasco de Gama,
que regreso a Lisboa en septiembre de 1499.

Después de la derrota que infligieron los tenochca a los espanoles la
noche del 30 de junio de 152C, que obligd a los conquistadores a replegarse
a Tlaxcala, Cortés decidié construir una armada de 13 bergantines con los
cuales emprenderia el sitio y asalto definitivo a México-Tenochtitlan, que
serian los primeros buques hechos en tierras continentales de América
mados y botados al agua en Texcoco, en el altiplano de México.

ir-
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Esta insolita empresa de construccion naval tuvo, ademas, la particula-
ridad de haber acometido la fabricacién en serie de 13 bergantines, buques
de dos palos y velamen cuadrado. La orden para emprender la construc-
cién de esos bergantines la dicté Hernan Cortés en 1520 y encomend$ la
obra a Martin Lopez, carpintero de oficio, que fue el maestro de cortar la
madera y dar galibo y cuenta y razén coémo habian de ser veleros y ligeros.!

1

Diaz del Castillo, Bernal. Historia Verdadera de la Conquista de Nueva Es-
pana. Ed. Pedro Robredo. México. 1939. T. IL p. 129.
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En Tlaxcala se cortd y labré la madera y con la ayuda de los indigenas en
poco tiempo se tenian construidas y senaladas todas las piezas que habrian
de integrar los 13 buques. La falta de herramientas para la obra fue suplida
con el ingenio y la técnica de los nativos. En la obra auxili6 a Martin Lépez
el también espafniol Andrés Nunez, quienes de esta manera se constituyeron
en los primeros constructores navales de Nueva Espafia o México.

Los bergantines fueron armacos dentro de la ciudad de Texcoco, por lo
que hubo de trasladar las piezas cortadas y labradas desde Tlaxcala a esa
ciudad, conduccién que se encomendé a Gonzalo de Sandoval. Por lo que
respecta a los herrajes, velas, jarcias, cafiones y demas aperos de los buques,
se trajeron de Veracruz donde, s’n que fuera prevista esta necesidad, se ha-
bian conservado tras de desguazar los barcos cortesianos que la leyenda
seflala fueron quemados.

Los mexica trataron en tres ocasiones, segun relata Bernal Diaz del Cas-
tillo, de incendiar los buques en construccion, pero la ubicacién de las ins-
talaciones dentro de la capital acolhua propicié una eficiente proteccion.
Para ser botados los bergantines y darles salida a la laguna fue necesaria la
construccién de un canal que teria de largo mds de media legua y de ancho
de 12 a 13 pies, y 2 estados (3.70 metros aproximadamente) o mds de pro-
fundidad; por las orillas estacado, y su albarrada por ambos lados. Tardaron
en hacerla 50 dias mds de 40,000 hombres, dice fray Bernardino de Saha-
gan, de los reynos de Texcoco que tenia puestos alli Ixtlixochitl para ese
s6lo efecio; trabajan de ocho mil a diex mil cada dia. .. El 28 de abril de
1521 fueron botados al agua estos bergantines, en el altiplano mexicano, a
2250 metros sobre el nivel del mar.

Vencida Tenochtitlan en agosto de 1521, Cortés procuré alcanzar las
playas occidentales de las tierras que descubria y conquistaba, pues deseaba
tener tierra y puertos en la ma> del Sur para descubrir por alli la costa de
la Nueva Espania vy algunas isias rvicas de oro, piedras, perlas, especias, y
otras cosas y secretos admirables, y hasta tener por alli la especieria de las
Molucas con menos irabajo y peligro.”

La busqueda de un acceso zl mar del Sur se emprendié de inmediato y,
en 1522, el capitan de Castilla despaché dos expediciones, una hacia Oaxaca

* Lépez de Gémora, Francisco. Historia de las Indias. Ed. Iberia. Barcelona.
1954, T I p. 279.

22



y la otra por Michoacan. La primera de ellas logré llegar al Océano Pacifico
por Tehuantepec y, poco tiempc después, también se descubririan las pla-
yas de Zacatula (préximas a la desembocadura del rio Balsas) y de Colima.

Estos descubrimientos hicieron concebir a Cortés nuevas expediciones
por aquellos mares asi para el reconocimiento y exploraciéon de las mismas
como para la busqueda del estrecho que se suponia comunicaba al mar Océa-
no (Atlantico) con el mar del Sur (Pacifico) que, de existir, permitiria
establecer una ruta maritima directa desde las Islas de la Especieria y la
metrépoli espaiiola.

La falta de barcos para esta empresa se hizo evidente, por lo que el con-
quistador dispuso, en 1522, la ereccién del primer astillero en las costas del
mar del Sur, en el lugar llamado Zacatula, donde se habrian de construir
los primeros buques fabricados en los reinos de tierra firme —excepto los
hechos en Texcoco en 1521—. Por el descubrimiento casi simultineo de
las costas de Colima y Tehuantepec, desde tiempos remotos surgié la duda
respecto al sitio preciso donde se ubic6 el astillero. Sobre este particular,
Alexander von Humboldt apunté que ...Hernin Cortés desembarcé por
primera vez en las playas de Chalchicubecan, en 1519, y cuatro afios des-
pués ya habia mandado construiv buques en las costas del mar del Sur. en
Zacatula y Tehuantepec.?

Es de aclarar que el primer astillero habido en Nueva Espana, y en la
América continental, fue el de Zacatula y no el de Tehuantepec como erré-
neamente lo hzn considerado varios historiadores, y tampoco fueron esta-
blecidos en forma simultanea como lo insinta Humboldt. La confusion se
produjo a través de los escritos de Hernan Cortés, pues en su Tercera Carta
de Relacién, cuando refiere la conquista de Tututepeque (Tuxtepec) y de
Tecoaczpeque (Tehuantepec) informa haber ordenado que . ..en una de las
tres partes por do yo he descubierto la mar se hagan dos carabelas medianas
y dos bergantines, para seguir la costa; y para ello he enviado con una
persona de recando bien cuarenta espanoles, en que van maestros y carpin-
teros de ribera y aserradores y herreros y hombres de mar; y he proveido
a la villa por clavazin y velas y otros aparejos mecesarios para los dichos
navios, y se davd toda la priesa que sea posible pard lo acabar y echar al
agua; lo cual fecho, crea vuestra majestad que serd la mayor cosa y en que
mis servicio redundard a vuestra majestal después que las Indias se han

® Humboldt, Alexander von. Emsayo Politico de la Nueva Espana. Ed. Pedro

Robredo. México. 1941. T. II. p. 346.
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descubierto.* Por lo anterior se sefiala a Tehuantepec como el sitio donde
se localizé el primer astillero de América. Empero, Lépez de Gémara aclara
que cuando tuvo Cortés entrada y amistad en la costa del mar del Sur, envié
cuarenta espaiioles carpinteros y marineros a construir en Zacatullan o Za-
catula, como dicen ya, dos bergantines para descubrir aquella costa y el es-
trecho que entonces pensaban, 1 otras dos carabelas para buscar islas que
tuviesen especias y piedras, e iz a las Molucas; y tras ellos envié hierro,
dancoras, velas, maromas, y otras muchas jarcias y aparejos de naos que temia
en Veracruz. ..?

En efecto, el propio Hernin Cortés dice en su Cuarta Carta que . . .man-
dé que fuesen con un capitin a ia mar del Sur, adonde yo tenia y tengo po-
blada una villa que se dice Zacaiula, que hay desde la dicha ciudad de Hui-
cicila cien leguas, y alli tengo ea astillero cuatro navios para descubrir por
aquella mar todo lo que a mi frere posible. .. Estos buques, junto con el
material que para ellos se tenia aparejado, se incendiaron antes de ser bo-
tados el agua. No obstante, se -einicié la construccién naval, seguramente
alli mismo porque Hernin Cortés seguiria refiriéndose a Zacatula como
lugar de sus astilleros.

Los barcos estaban destinados no sélo al reconocimiento de la costa, sino
que era proposito fundamental la busqueda de un paso interoceinico que
hiciera posible una ruta directa a las Molucas. Cortés esperaba ...que la
armada consiga el fin para que se hace. .. asimismo pienso enviar las naves
que tengo hechas en la mar det Sur, que, queriendo Nuestro Seiior, nave-
garan en fin del mes de julio de este afio de 524 por la misma costa abajo,
en demanda de dicho estrecho; porque si lo hay, no se puede esconder a
éstos por la mar del Sur y a los otros por la mar del Norte (quienes explo-
raban por la Florida)."

En apoyo a la no existencia de los astilleros de Tehuantepec en esos afios,
estd el hecho de que en julio de 1526, después de que una tormenta disper-
s6 la armada de Loaiza y Elcano que habfa cruzado el Estrecho de Maga-
llanes, el patache Santiago recal6 averiado en Tehuantepec; por lo que Her-
nan Cortés dispuso ...por si e! navio trajera alguna necesidad de reparo,
envié también al piloto que lo trajese al puerto de Zacatula, donde yo tengo
tres navios muy a punto de parir a descubrir por aquellas partes y costas,

* Cortés, Hernan. op. cit. T. I_. p. 70.

*  Lépez de Gémora, op. cit. T. 11. p. 276.
*  Cortés, op. cit. T. 1I. pp. 107-8.

Cortés, op. cst. 'T. 1L pp. 115-17.
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que alli se remedie y se haga lo que mas conviene. ..’ envio que hubiera
sido innecesaric de haber habido un astillero en Tehuantepec.

Es probable el segundo astillero fuera el de Acapulco, donde en octubre
de 1529 se construian, segin relata Francisco Lopez de Gémara, los bergan-
tines San Marcos-y San Mignel en los que Diego Hurtado de Mendoza se

hizo a la vela el 30 de junio de 1532 para reconocer las costas del Pacifico
hacia el norte.

Para 1530, ademas de los astilleros de Zacatula y Acapulco, tal parece
que ya funcionaban los de Sartiago (hoy Manzanillo). Para ese entonces la
construccion naval, dedicada a fines propios de la época, como eran las ex-
pediciones de reconocimiento y exploracion, recibié un notable impulso con
la aportacién de 400 hombre: de mar y carpinteros de ribera que Cortés
trajo de Espafa, lo cual permitié la creacién de nuevas carpinterias de ri-
bera ea nuestra costa occidentzl. Sobre este desenvolvimiento de la industria
naval, Gomora es explicito al comentar que Cortés tenia siempre muchos
carpinteros y naves en el astiltero.

Es indudable que los astilleros de Tehuantepec fueron muy posteriores,
una década o mas, de los de Zzcatula y aun de los de Acapulco, y es posible
que hayan sido contemporaneos a los de Santiago (Manzanillo) y Zihuata-
nejo. Las antiguas relaciones no hablan en forma precisa de los astilleros de

Tehuantepec, sino hasta el afio de 1533 cuando el conquistador . . .se fue a
Teocantepec (y) prepars dos navios —la “Concepcion” y el “San Lazaro™—
que sus oficiales acababan de hacer. .. para salir, en 1534, en auxilio de

Diego Hurtado de Mendoza, que se encontraba perdido en las costas de
Sinaloa.” También sobre este hecho hay confusién por parte de algunos his-
toriadores modernos, Juan de Dios Bonilla entre ellos, que ubican en 1530
y en Manzanillo la construccién de los buques que habrian de salir en auxi-
lio de Hurtado de Mendoza,'" tras su desventurada expedicion.

El astillero se encontraba en la comarca de Tehuantepec, en Huatulco,
cerca de Puerto Angel, y fue conocido con el nombre de Astillero del Carbon.

El Astillero del Carbén, por muchos afios considerado como el primero
habido en Méxica, fue establecido por el afio de 1533. Sobre el particular,
la Junta Mexicana de Investigaciones Histéricas publicé en 1950 un trabajo

Cortés, op. cit. T. II. p. 235
Lopez de Gomora, op. cit. T. II. p. 361.

Bonilla, Juan de Dios. Historia Maritima de México. Secretarfa de Marina.
México. 1963. p. 56.

9
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de Fernando B. Sandoval intitulado E/ astillero del Carbén en Tebuangepec,
cuyos estudios se fundamentan ea las Cartas de Hernan Cortés y en las ac-
tas de construccion de los navios Santiago y San Lizaro, por las que se infiere
que el astillero debié haberse erigido por el afio de 1533, pues los citados
documentos aparecen fechados en 1535. Los obrajes estuvieron a cargo de
Juan Martinez, Pascualin de Pierro y Juan de Menchaca, a quienes se les
menciona por su especialidad er la construccion de buques, lo cual sugiere
formaron parte del grupo de hombres de mar y carpinteros de ribera que
Herndn Cortés trajo en 1530.

La construccién naval se extendié a varios puertos del Pacifico y logr6 un
considerable desarrollo, cada vez con mejores técnicas y con personal adiestra-
do en ello, pues de tal dependia el poder continuar las expediciones de reco-
nocimiento y la busqueda del estrecho que comunicara ambos oceinos vy,
mas tarde, para el afianzamiento de las posesiones de Espana en los terri-
torios que se descubrian al norte de California.

En algunos casos hubo de emprenderse la construccion empirica, sin em-
bargo efectiva, de pequenias embdarcaciones, como acontecié en Loreto, cuan-
do apremiados por la falta de comunicaciones y bastimentos, los religiosos
Juan de Ugarte y Jaime Bravo hicieron, en 1720, la balandra Triunfo de la
Santa Cruz, que fue, ademis, e. primer buque fabricado en la peninsula de
Baja California.

En el afno de 1559, Felipe II orden¢ al virrey de Nueva Espana preparar
una expediciéon para emprender la conquista y poblamiento de las islas Fili-
pinas, que habfan sido descubiertas por Magallanes en 1521. Fueron desig-
nados para ello fray Andrés de Urdaneta y Miguel Lopez de Legaspi, quie-
nes en tal empresa zarparon del puerto de Navidad la madrugada del 21
de noviembre de 1564.

La armada estuvo integrada, segin epistola enviada por Urdaneta al rey
de Espafa, por ...dos naos gruesas; la una, segin dicen los mercantes, de
mds de 500 toneladas y la otra de mds de 300 y un galeoncete de hasta 80
toneladas y un patay pequenc y una fragata. Estas embarcaciones llevaron
los nombres de La Capitana, San Pablo, San Pedro, San Lucas y San Juan.
En este caso procede incluir la observacion que hace el capitan Juan de
Dios Bonilla, marino e historiador, respecto a que en el primer tercio del
siglo XVI no se habfan logrado superar las 200 toneladas en las embarca-
ciones europeas,'! por lo que los datos aportados por el propio Urdaneta, que

' Bonilla, op. cit. p. 56.
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ademis de monje fue experimentado navegante, denotan un gran adelanto
en la construccidn naval. Los buques fueron hechos en el puerto de Navi-
dad, cercano al de Santiago (Manzanillo), circunstancia que, agregada al
hecho de que sus tripulaciones se integraron por gran numero de nativos
de México, y que muchos de sus principales, Legaspi el primero, eran de
vieja raigambre en el pais, al cual consideraban su verdadera patria, desde
aquella época se considerd y llamé mexicana a esa expedicion.

En el siglo XVI, cuando se emprendieron las primeras expediciones a
Sonora y California, los buques solian utilizar los puertos de Chiametla y
Natanchel comec puntos intermedios, empero, por el prolongado desinterés
que se produjo por aquellas regiones, resultado de la pobreza de sus tierras,

no lograron un desenvolvimiento como aquellas situadas de Manzanillo al
sur, hasta Tehuantepec.

Los viajes maritimos de exploracién se reanudaron hasta ya iniciado el
siglo XVIII, en que se realizaron varios y encomiables esfuerzos por colo-
nizar Baja California, asi como nuevas exploraciones por las costas occiden-
tales de la peninsula y de California. Las armadas que se hacian a la mar
para tales empresas zarpaban, en general, de los puertos de Acapulco, Zi-
huatanejo y Santiago, ocasionalmente de Chiametla y estaban compuestas
por buques construidos en escs mismos puertos.

A mediados del siglo XVIII se insurreccionaron las tribus seri y pima
de Sonora, por lo que se pensd en habilitar un puerto en Sinaloa, sin dejar
de tomar en consideracion las condiciones que deberfan cumplir para erigir
en él un astillero, y desde donde pudieran despacharse auxilios a los colonos
establecidos en aquella comarca, para lo cual se propusieron los puntos de
Chiametla y Naranchel.

Por otra parte, en 1760 llegaron noticias a Nueva Espafia respecto a
que los rusos hacian exploraciones en las costas més noroccidentales de
América, donde fundaban colonias y establecimientos, circunstancia que
apresurd €se proyecto.

En 1761, el padre Lucas Ventura, procurador de las misiones en Loreto,
hizo llevar a Natanchel una cantidad considerable de madera de cedro para

la fabricacién de barcos, labor que se encomend6 al indigena filipino Gas-
par de Medina.

La primera expedicién al norte de California tuvo lugar en 1765 y parti6
de San Blas, punto muy cercano a Natanchel, misma que zarp6 al mando de
Vicente Vila, la cual, después de recalar en San Diego y Monterrey, llegd mas
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al norte de San Francisco. Otras expediciones posteriores descubririan y des-
truirfan las colonias rusas.!?

No obstante que los informss respecto a las posibilidades de Natanchel
para construir alli un puerto y astillero sefalaron varios inconvenientes,
José de Gilvez, para que no se -etrasara miés la expedicién a Sonora, ordend
la ereccién de un astillero en el rio Grande o Santiago, 4 leguas al norte de
Natanchel, el cual quedé a cargo del teniente de navio Alonso de Pacheco
y Solis, que para el caso pasé de Veracruz a la costa del Pacifico con un
grupo de operarios avezados en la construccién de buques.

Antes de ser terminados los primeros barcos, el astillero se traslad a
San Blas y en agosto de 1767 queds terminado el primer buque, el San
Carlos y muy poco después la goleta Principe. En estos buques sali6 la ex-
pedicién a Sonora y (Baja) Celifornia que condujo a los misioneros fran-
ciscanos, que relevaron a los jesuitas.

De inmediato se emprendié la construccién de las balandras Sonora y
Sinaloa, embarcaciones que al igual que las San Carlos y Principe habrian
de tener un papel muy importante en la colonizacién de las Californias.

En Jos meses iniciales de 1768 se procedié a la instalacién y poblamien-
to del puerto de San Blas, haciendo de él la encrucijada de las comunicacio-
nes mas importantes hacia Cali‘ornia y Sonora, y que a pocos afnos se con-
vertiria en el apostadero de la zrmada y de la costa de Nueva Espafia en el
Pacifico, llegando a disputar la supremacia en el trafico comercial al puerto
de Acapulco.'?

El auge de San Blas se produjo en la década comprendida entre los afios
1785-1795, coincidente con un notable desenvolvimiento de su industria na-
val, que tan sélo entre 1790 y 1792 acusa la construccién de varios bajeles,
la carena de otros, reparaciones menores que se suceden y la salida de 4
barcos de esos astilleros, alguncs de ellos de mas de 200 toneladas.

Desde luego, no fue una coincidencia que los puertos donde se empren-
di6 la construccién naval, como fueron Acapulco, Zihuatanejo, Santiago
(hoy Manzanillo), San Blas y Campeche, alcanzaran mayor desenvolyimien-
to econémico y social que aquéllos en que tal industria fue precaria o no la
tuvieran, a excepcién del de Varacruz, que desde su fundacién se erigié en
la puerta de Nueva Espana.

' Bonilla, op. cit. p. 174.
'* Bonilla, op. cit. p. 183,
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En "5Z3 Herndn Cortés orderd |a construcc 6n de lo; primeros barcos en la costa d2| Pa-
cifico. Astil ero del Carkén (de un grakcdo antiguol.
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La bisqueda de un paso que comunicara los dos océanos dio lugar a intensa construccién
naval en el Pacifico. Se pensaba que ese estrecho se iniciaba en el Paso de Fuca, hoy
Vancouver (de un mapa del siglo XVIII),
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En ol orimer cuarto dal siglo XVIIl se erigié un astillero en Loreto, B.C., donde sélo se llegé a construir el buque “Triunfo de la Santa Cruz’’ (de
un grobade antiguo).



Las emb>arcaciones utilizadas sor Urdaneta y Legaspi, en :u histérico viaje a Filipinas, de-
notaban un gran adelanto en la construcciéon naval mexizana (de una litografia antigua).
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CAPITULO III

PROBLEMAS PARA EL DESARROLLO NAVAL EN LA COLONIA

A menos de tres anos de heber sido vencida y conquistada México-Te-
nochtitlan se inici6 la construcc:6n naval en las costas del Pacifico, con tan
magnificos resultados, que de los muchos astilleros que se erigieron en aquel
litoral, de Tehuantepec a Loretc, salieron los buques que habrian de hacer
posible los reconocimientos y conquista de las costas occidentales compren-
didas entre Centroamérica y Alaska. Asimismo, con barcos fabricados en
esas costas mexicanas se logré llzvar los dominios de Espafia hasta Filipinas

y establecer el comercio entre aguella regién insular del sudeste de Asia y
Espana, via Acapulco y Veracruz.

A mediados del siglo XVI la industria naval en los puertos de Acapulco,
Santiago (hoy Manzanillo) y Zihuatanejo se encontraba perfectamente or-
ganizada y participaban en ella carpinteros de ribera de reconocido prestigio

que se habian hecho venir desde Espafia y Cuba para dedicarlos a la fabri-
cacion de buques.

No sucedi6 igual en el litoral oriental de Nueva ‘Espafia, no obstante
que los requerimientos de barcos fueron mayores, puesto. que el trafico ma-
ritimo entre la colonia y su met-6poli fue considerablemente superior, pero
las embarcaciones procedian de astilleros espafoles y, con mucha frecuen-
cia, de los de Cuba. También contribuyé a que no se desenvolviera la in-
dustria naval en lcs puertos del Golfo el hecho de que las flotas que expe-

dicionaban por eszs costas se armaban en Cuba, y en general zarpaban de
La Habana.

Una vez establecida la coloria de Nueva Espana se emprendieron las
actividades mineras, que dieron iugar al envio de fuertes remesas de oro y
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plata a Espana, lo que despertd la codicia de los piratas, cuyas flotas, algu-
nas auspiciadas por los gobiernos de Inglaterra, Francia y Holanda, comen-
zaron a aparecer en aguas del Golfo de México para interceptar a los bu-
ques espanoles que llevaban las ricas conductas, corsarios que mas tarde lle-
garon aun a realizar desemba-cos en diferentes puertos novohispanos para
emprender el saqueo de las ciadades o establecer pequenas colonias que les
sirvieran de refugio y centros de abastecimiento, de los que es ejemplo Be-
lice, entre otros.

Las costas mexicanas se ercontraban desprovistas de defensas y se care-
cia de buques con que repeler las acometidas de los bucaneros, pues los bar-
cos que arribaban a playas d= tierra firme estaban dedicados al comercio
y cast todos los que se construian en Cuba se destinaban a la exploracion y
sometimiento de La Florida y el Darién, hasta Colombia, lo que hacia de
nuestros puertos faciles presas de la pirateria.

Ante la inminencia de uno de esos ataques, el gobernador y capitan ge-
neral de Yucatan, don Diego de Santillana, tomé varias provisiones para la
defensa de la peninsula, y tal parece que las primeras embarcaciones que se
construyeron en el litoral mexicano del Golfo salieron de Campeche en el
ano de 1571, cuando se fabricaron por érdenes de Santillana algunos peque-
nos buques que tripulé con irdios para repeler un ataque de corsarios fran-
ceses que desembarcaron en Sisal.* Sin embargo, estos buques no pudieron
llegar a tiempo, por lo que los piratas lograron no sélo desembarcar, sino
internarse hasta Hunucma, poblacion que saquearon e incendiaron.

El constante asedio a las costas de Nueva Espafia y a la navegacion entre
ésta y Cuba por parte de corsarios y piratas, cuyas flotas aumentaban en
forma constante, y la evidente conveniencia de proteger al creciente comer-
cio con la metrépoli, plantearon la necesidad de emprender la construccion
naval en la costa de levante del reino de Nueva Espafa, para lo cual el ca-
pitan general de Yucatan, dcn Guillén de las Casas, sucesor de Santillana,
autorizd y promovié la fabricacion de barcos en el puerto de Campeche,
entonces perteneciente a esa Capitania. '

En el gobierno de De las Casas, 1583 a 1585, se instal6 en Campeche
el astillero San Roman, donde se construyé oficialmente el primer barco
fabricado en ese puerto, puesto que las pequenas embarcaciones hechas en
1571 fueron producto de un olan de emergencia y no en atencién a un pro-
grama definido de construcciéon naval como el que entonces se emprendia.

' Bonilla, Juan de Dios. Historia Maritima de México. Secretaria de Marina.

Meéxico. 1963. p. 99.
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Fue en las postrimerias del gobierno de don Guillén de las Casas cuan-
do salié de esos astilleros el buque, con arboladura de balandro, San Fran-
cisco, el cual es considerado, ademas, como el que senala el punto de arran-
que formal de esa industria en el litoral oriental mexicano, mismo que de
inmediato zarpd con destino al puerto de Veracruz.

Aun cuando no existen datos respecto al nombre de su constructor, y
por considerarse al San Francisco como el barco con que se inicié la cons-
trucciéon naval en el Golfo de México, se atribuye a Guillén de las Casas la
condicién de iniciador de la misma en tales costas.

Desde la bo:adura del San Francisco, Campeche se distinguié por mu-
chos anos por la buena calidad de sus embarcaciones, tanto por la excelencia
de sus maderas cuanto por la competencia y habilidad de sus carpinteros de
ribera y calafates.

Sin embargo, pronto se habria de frenar tan importante como necesaria
industria. En 1537 la corona cde Espafa prohibié a sus colonias en América
el comerciar entre si y reservé en Nueva Espafa, para su trafico con la me-
trépoli y comercio con Filipinas, los puertos de Veracruz, en el Golfo, y de
Acapulco, y eveatualmente el de San Blas, en el Pacifico. Esta ordenanza
limit6, y en alguanos puertos paralizé, el desenvolvimiento de la industria
naval, la que ya no tuvo mas fines que satisfacer las necesidades de los ex-
pedicionarios que descubrian o exploraban las costas del Pacifico y en los
siglos XVII y XVIII para armar las flotas militares destinadas al someti-
miento de los indios que se insurreccionaban en Sonora, a combatir la pira-
terfa en el Pacifico o prolongar las exploraciones en California y a desalojar
a las colonias rusas que se estzblecian al sur del cabo Mendocino.

Como los ataques de corsarios y piratas continuaban en aumento, tanto
a las poblaciones de la costa cuanto a las flotas, se proyect6 la creacion de
dos armadas, una en Espafa y otra en nuestro pais; esta ultima, con el nom-
bre de Armada de Barlovento, quedaria a las 6rdenes del virrey y con base
en el puerto de Veracruz, de donde saldria a incursionar en persecucién de
los enemigos. Empero, la escasa construcciéon naval mexicana en ese litoral,
ademiés de haber retrasado en varias décadas el proyecto, una vez constituida
no logré su acrecentamiento y reposicion de los buques que se perdian por
apresamiento o destruccion en combate.

La Armada de Barlovento tenia a su cargo la vigilancia de las costas de
Nueva Espafia desde Tampico hasta Cozumel, circunstancia que aunada a la
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superioridad numérica de las flotas corsarias, la hizo insuficiente para de-
tener las acometidas contra nuestros puertos.

Al iniciarse el siglo XVIII las autoridades virreinales pusieron gran em-
peno en fortificar los puertos y en rehabilitar la Armada de Barlovento, para
lo cual se emprendi6 la reparaciéon de buques en Veracruz, en tanto en Cam-
peche se construfan con actividad algunos navios. De esta manera, en 1702,
los astilleros campechanos se ocupaban de la fabricacion de naves de mayor
tonelaje, artilladas y con la suficiente fortaleza para resistir los combates
navales a que estarian destinadas, hecho que sefal$ el florecimiento de esa

industria en ese puerto, la que llegaria a arraigarse hasta hacerse tradicional
entre los campechanos.

En esa época, al igual que en el Pacifico, otros puertos se ocuparian de
la construcciéon naval, y en 1731 don Agustin de Utrera inicié la fabrica-
cién de barcos en Tlacotalpan y tres afos después, en 1734, ocurria lo mis-
mo en Coatzacoalcos, de cuyos astilleros sali6 el navio La Nueva Espana,
que arrib6 a Veracruz el 17 de julio de ese mismo afio. El 21 de febrero de
1790 fonded, también en Veracruz, el bergantin correo Nuevo Conde de
Floridablanca, armado en Tlacotalpan, del que se afirmé que sz construc-
cion, al parecer de todos los inteligentes que lo conocieron, no dejaba qué
desear, y sin embargo su costo fue sélo de ocho mil pesos?

Es de hacer notar que entre el primer barco construido en Tlacotalpan
por Utrera en 1731 y el Nuevo Conde de Floridablanca transcurrieron se-
senta afios, lapso del que se puede pénsar que la actividad de la industria
naval debe haber sido continuada, maxime que la observacién que se hiciera
sobre el mencionado bergantin sugiere un avance técnico que habia logrado
no solo satisfacer las necesidades de navegacion, puesto que no dejaba qué
desear, sino que ademas se pudieron reducir los costos respecto a otros
astilleros. Ademas, la calidad de su fabricacién se evidencia con el hecho de
que ese buque tuvo una significativa participacion durante la Revolucion
de Independencia, asi al servicio de las fuerzas realistas como, mas tarde, de
las insurgentes que lograron su captura, esto es, a aproximadamente 15 afios
después de su construccion. Es de hacer notar esta observacién porque de-
nota el grado de eficiencia que se alcanzé al respecto.

Los puertos del Golfo en donde mas se desarrollé esta actividad fueron
los de Campeche, Tlacotalpan, Coatzacoalcos, Sisal, y en menor escala, po-

* Bonilla, op. cit. p. 182.
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siblemente en Villahermosa o Frontera, lugares que las cronicas sélo men-
cionan como en el rio Tabasco, sitios que con seguridad fueron elegidos para
esa industria por la calidad y abundancia de sus maderas, condiciones que
también reunieron, en el Pac fico, los lugares donde se erigieron los asti-
lleros de Tehuantepec, Zacatula, Acapulco, Zihuatanejo, Navidad, Santiago
y San Blas.

Esta industria, pese a las restricciones dentro de las que trabajo, logro
desenvolverse en ambos litorales de Nueva Espafia sobre bases firmes, pues
para ella, desde la época de Herndn Cortés, y més tarde también lo hicieron
varios gobernantes, se trajeron de Espana y Cuba carpinteros de ribera de
reconocido prestigio y conocedores de las artes de la navegacién, calafates y
herreros especizlizados en cuestiones de fabricacién de buques.

Bajo la influencia de esos espanoles radicados en México, el pais se ini-
cio en el campo de la cultura maritima, y Diego Garcia de Palacio escribié
el primer tratado de construccién naval y de navegacion, el cual se dio a
estampa en la imprenta de la Casa Pacheco Ocharte, de la ciudad de México.
en 1587 con el titulo de Instruccion Ndutica para el Buen Vio y Regimien-
to de Naos, su treza y Gobiernc, Conforme a la Altura de México, obra que
poco después fue adoptada como base para el estudio de esas materias en
otros paises, ya que no se prodijo otra sino veinte afios mas tarde, en Ve-
necia, a la que le sucedieron, er: 1611, la publicada en Sevilla con el titulo
de Arte de Construir Naos, y fue hasta 1626 en que Inglaterra se ocuparia
de la misma materia y Alemanta lo haria en 1619.

No obstante la evidente necesidad de barcos, la capacidad demostrada
para construirlos y el interés que en ello habia en Nueva Espafia, por cuan-
to a nuestra costa oriental se ref ere se impusieron prohibiciones y taxativas
que impidieron el crecimiento de esa industria en las proporciones que co-
rrespondian a un pais entonces dependiente, en alto grado, de los transpor-
tes maritimos, pues su economiz se fincaba en su comercio con Espafa y
Filipinas. Esas barreras comprendieron las cortapisas establecidas por la Co-
rona de Espana respecto a las actividades industriales y productivas en sus
colonias para que no resultaran competitivas a la produccién de la propia
metropoli, trabas entre las que descuellan las leyes que sobre el comercio se
expidieron y que reservaban esa actividad a espafioles peninsulares, quienes
ademas debian ejercer el trafico de sus mercaderias con buques de su pro-
piedad, los que adquirian en astilleros de la metrépoli europea y, por otra
parte, también se vio frenada por la existencia de astilleros autorizados en
varios puertos de Cuba y en el d= Cartagena.
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Aun cuando las leyes eran aplicables a todas las colonias, en la costa del
Pacifico no prevalecié la misma situacion, pues de no fabricarse en ella los
buques necesarios, se hubieran paralizado las expediciones de reconocimien-
to, conquista y colonizacién de vastos territorios, entre ellos las Californias,
a no ser que se hubiera optado por que todo buque destinado a ese litoral
hiciera la navegacion hasta el Estrecho de Magallanes, lo que ademas de
tardado resultaba costoso y peligroso, circunstancia que permitié no solo la
ereccion de numerosos astilleros, sino también el alcanzar mayor desarrollo
en las técnicas de construccion naval.

Esta industria comenzd a cecaer en Nueva Espana en el siglo XVIII
como consecuencia de diversas disposiciones de tipo politico y econémico
dictadas en Espana respecto a sus colonias en América. En toda la costa del
Pacifico, desde California hasta el sur del Perd, sélo fue autorizado el puer-
to de Acapulco para ejercer el comercio con Oriente y, por el acoso de los
piratas, en casos eventuales se permitia el arribo de la Nao de China al
puerto de San Blas, puerto que ademas logré mantener su preponderancia
y una industria naval de cierta importancia por habérsele erigido en apos-
tadero de la Armada espafola y base para la salida de las expediciones que
incursionaban por las costas de las Californias hasta Alaska para colonizar
aquellas regiones y desalojar a los rusos que cada vez ocupaban puntos mas
al sur en aquella region.

En el Golfc de México, frente a las presiones de Espafia, Cuba y Car-
tagena, solo los astilleros de Campeche mantuvieron cierta importancia al
dedicarse a la construccién de pequefias caiioneras para combatir la pirateria
en las costas y, en pocas ocasiones, a la de algunos pataches y buques me-
nores para el servicio de cabetaje y pesca.

Es de mencionar que Campeche fue tenaz en su propdsito de desarro-
llar una industria naval sin descuidar ninguno de sus aspectos, por lo que
fue en esa ciudad donde surgié la primera escuela nautica que funciono,
desafortunadamente de manera efimera, en Nueva Espana.

Al producirse la Revoluc.on de Independencia, no obstante que pocos
anos antes se habia levantado la prohibicién para el comercio intercolonial,
la industria naval en Nueva Espana se encontraba en decadencia y sdlo se
distinguian como centros corstructores de barcos los puertos de Campeche
y de San Blas. Mas de dos s.glos de limitaciones al trafico maritimo entre
los distintos reinos de tierra firme, habituaron a los comerciantes a las con-
ductas terrestres con el casi completo olvido de la importancia de la trans-
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portacién maritima. Asimismo, el sistema productivo del pais, en el caso
de Nueva Espafa, que se finco en la agricultura y la minerfa, propicié la
concentracién de la poblacién en el altiplano del macizo continental, y las

costas, a excepcion de algunas pequenas regiones, cada dia quedaban més
despobladas.

Los buques vara el transporte de tropas espanolas y para el asedio de
los puertos que lograban ocupar los insurgentes llegaron a nuestras costas
procedentes de Cuba y Espana, y aquéllos con los que los insurgentes pre-
sentaron batalla a los barcos espanoles habian sido capturades a los realis-
tas 0 bien comprados en Estacos Unidos.

No obstante las obstrucciones, México, o Nueva Espana, habia tenido
hasta entonces una fuerte tradicion maritima y en construcciones navales,
puesto que ambas actividades fueron fundamentales no sélo para la explo-
raciéon y conquista de sus vastas costas y territorios, sino mas tarde se eri-
gieron en pilares de su economia, intimamente ligada con Espana y las
islas del Caribe; ademas, México se habia constituido en encrucijada del
comercio entre Filipinas y Espana y el resto de las colonias iberoamericanas.

Al triunfo de la Independencia, toda actividad maritima se paralizé casi
en forma total. Los pocos barcos que poseia el gobierno mexicano, y que
habian sido heredados de la lucha de insurgencia, se dedicaron a la vigi-
lancia de nuestras costas orientales en prevencién de un intento de recon-
quista por parte de Espana y, mas tarde, para hostilizar a la navegacion
espanola en el Golfo de México.

Con la Independencia, los constructores de buques, peninsulares todos
ellos, en su mayoria abandonaron el pais y llevaron consigo sus capitales.
En no pocos casos, antes de dejar sus residencias, destruyeron las instalacio-
nes navales que poseian en nuestros puertos. Con ello, México quedé prac-
ticamente sin astilleros y sin técnicos que pudieran rehacer, en corto tiem-
po, esa industria. S6lo Campeche logré conservar buena parte de ellos y de
su mano de obra para continuar esa actividad, aun cuando dedicada a bu-
ques menores. En Tlacotalpan y en San Blas poco fue lo que se pudo seguir
construyendo.

39



\ = \
“‘-\;\' '.F‘.- <3 * = N {
0o oz
| A\ LoD NG
| . »
| 4 '\ ‘b// o ~ * ’ jl_er
: : * R sl o e -
— : - - %2
a\- " - 8 \_ o - "“__:_ - SZX
- _— -
- v S : - o -—
‘h’ <2 o v -2 oy e i | ‘ : - i .‘,._ »
A R - S R T
: \-}_,{, v L r/ ¥ \ =3 = g - o—~
pinig NS g g W2 W 3 il SRR e
NS -« % . /] 2] . - N
. -~ - — T
| i h‘..

s L '/
= __/‘-:'é = . . o /-"_:-_.:- / £ ’.ﬂ‘__-:..» ‘,-—-.:\\;; “ -
ey ! g S b
- P -l — Al Z i Nm
et =N e = L% -
N B S =L ) —
I o - e S
N 0 — T~ S
R\ a 2 .

Las necesidadss de transporte maritimo en la costa oriental de Nueva Espana fueron satis-
fechas ccn bucues fabricados en Espaiia y Cuba (de un grabado de la época).

QINSTRVCION,
NAVTHICA, PARAEL BVEN
Vio,y rcgimicnto dclas Naos, fu tracay
y gouictno conformeala zlcurade Mezico.
Copuclta por ¢l Dodor Diego garcia de
Palacio, del Colejo defu Mzgeltad,

y fu Oydor enla Real 2udié-
ciadelzdicha Ciudad.
Dirigido, al Excclictifuimo Scaor Dea Alvaro Maarrique,de
gunrga Marquesde Villamaninigac, Yirrey, Gower-
nador,y Capuan peneral dzfius Reynos.

El primer tratado de
construccion naval re-
dactado y editado en
el mundo se escr bié
e imprimié en Méxi-
co el ano ce 1587.

Coa licencia, En Mexico,En cafa de Pedio
Ocharte. Adode 192 7,

40



G DS T R e
SR

i 22

»  Acapuleo, durante los siglos XVI a XVIII fue el Gnico puerto del Pacifico autorizado para comercior con Filipinas. (Litografia del siglo XIX.)



Las actividades de la pircteria en el Golfo de México dieron lugar a que se autorizaran
las grimeras construcciones navales en Campeche.
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CAPITULO 1V

EN 1823, JOSE JOAQUIN DE HERRERA PIDIO AL PRIMER
CONGRESO MEXICANO ESTABLECER UN ASTILLERO

México, al iniciarse en su vida independiente, se encontré con su indus-
tria naval desintegrada y sus comunicaciones maritimas desarticuladas. Ade-
mas, en el Golfo sélo el puerto de Veracruz estaba habilitado para el comer-
cio de altura en tanto que en el Pacifico inicamente los puertos de Acapulco
y San Blas contaban con algunas instalaciones adecuadas para proporcionar
servicios maritimos. Los astilleros que en uno y otro litorales habian operado
durante la Colonia se encontraban destruidos y abandonados.

Dentro de ese marco general, al que se agregaba el desconocimiento de
la mayor parte de nuestras costas por los propios mexicanos, la fortaleza
de San Juan de Ulua, frente a Veracruz, permanecia en poder de un reducto
militar hispano que hostilizaba a la ciudad, donde llegé a desembarcar la
madrugada del 27 de octubre de 1822 con el propodsito de apoderarse de ella

y, ante su fracasado intento, la sometié a frecuentes bombardeos durante los
anos de 1823 a 1825.

El raquitico comercio de México con Estados Unidos se efectuaba me-
diante embarcaciones de aquel.a nacionalidad y el que sostenia con otros
paises recién libertados, como Colombia y Pert, se realizaba con barcos de
bandera espanola. El trafico de cabotaje era insignificante, reducido a unas
cuantas canoas y balandros que establecian comunicacion entre Veracruz y
Campeche.

Por cuanto se refiere a la marina de guerra, los elementos con que con-
taba el gobiernc al iniciar su vida independiente nuestro pais, se reducian a
unas cuantas embarcaciones: un bergantin, una goleta, en San Blas; una goleta
y una lancha en Veracruz y una lancha para el servicio aduanal en Campeche,
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elementos tan exiguos que no podian considerarse ni como base siquiera de
una Marina Militar." Algunas de estas embarcaciones habian sido capturadas
por los insurgentes durante la revoluciéon de Independencia.

La necesidad evidente de crear una armada que hiciera posible tanto
desalojar al ejército espafiol de San Juan de Ulda, cuanto ejercer una efectiva
vigilancia de nuestras costas y proteger la navegaciéon comercial, lejos de
inducir a nuestro gobierno a rehacer nuestra industria naval, le hizo pensar
en la compra de barcos en los Estados Unidos, para cuyo objeto se comisiond,
en 1822, a Eugenio Cortés y Azla para que adquiriera en aquel pais una
fragata y ocho corbetas, que se creyeron entonces suficientes para los fines
perseguidos, pero por la falta de recursos econémicos del pais, la operacion
se limit6 a la compra, a crédito. de dos goletas, la Iguala y la Andhuac, y seis
balandras canoneras. La goleta Iguala fue el primer buque de guerra mexicano
en que se iz6 de manera oficial el pabellén nacional.

La posesion militar espafiola de San Juan de Ulta obstaculizo, desde 1822
a 1825, el comercio, a la vez que practicé el contrabando de articulos que
recibia de buques hispanos e ingleses que arribaban tanto a la isla de Sacri-
ficios cuanto a Ulda, embarcaciones que ademés les proveian de tropas de
refresco y viveres. En septiemb-e de 1823, en la isla de Sacrificios fondearon
unos buques ingleses y sus comandantes y oficiales auxiliaban al castillo con
noticias que adquirian (en Veracruz) validos de que se les permitia la entra-
da en Veracruz, y con viveres frescos que compraban en la costa? por lo que
con fecha 8 de septiembre de 2823 se decretd el blogueo sobre San Juan de
Ulua, obligandose a salir de puertos mexicanos a todos los buques de stibditos
espafoles con prohibicién explicita para volver a nuestras costas, decreto que
ademas vedaba la comunicacién con el castillo a toda embarcacién de paises
neutrales, disposicion que en opinién de José Maria Bocanegra resultd inope-
rante porque sin escuadra y sin las baterias dotadas y competentes en la plaza,
nada se conseguia, y se volvian ineficaces e ilusorias sus providencias, pues
como senala mas adelante, en diciembre de ese mismo ano llegaron refuerzos
de consideracién de tropa, municiones y viveres a San Juan de Ulta.

En tan precaria situacion, D. José Joaquin de Herrera, segundo secretario
de Guerra y Marina, rindi6 ante el Primer Congreso Mexicano, en su sesion
publica del 13 de noviembre de 1823, un informe sobre su ramo, en el que
seflalaba que la empresa que se habia propuesto el gobierno mexicano para

' Bonilla. Op. ct. p. 213.

* Bocanegra, José Maria. Memorias para la Historia de México Independiente.
1822-1846. Imp. del Gob. Fed. México. 1892. T. L. pp. 234-235.
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desalojar a los ultimos espafioles en el pais no seria posible sin la marina. En
la parte relativa, dijo que ya se deja entender que estas pequerias fuerzas (los
barcos comprados en 1822) no son bastantes para el feliz éxito de la empresa
que hoy ocupa a la Nacion, de arrojar de su continente a los ziltimos restos de
la dominacion espaiola. El gobierno identificado con los sentimientos de los
mexicanos, ha pronunciado el decreto de bloqueo contra la Fortaleza de Ulia,
y para llevarlo a cabo, ha dictado cuantas providencais estuvieron al alcance
de sus facultades y de sus recursos. Si el vencimiento de esta lucha hubiese de
disputarse en algin punto del continente, yo responderia del éxito y desde
ahora me anticiperia a felicitar por el triunfo a mis comparieros de armas,
que ya han dado y estan dando mil y mil pruebas de su valor y esfuerzo. Pero
habiendo cambiado el aspecto de la guerra, a la Marina sélo toca consumar
esta grande obra y consolidar por siempre la Independencia Nacional. De
aqui es que por sclo este hecho, debe haber un interés en sostenerla y aumen-
tarla, objeto que el Supremo Poder Ejecutivo no pierde de vista, y al que
dirigird todos sus conatos.®

En ese documento dejé claramente establecidas otras proposiciones, entre
las que figuraban las concernientes a la fundacién de un plantel de donde el
Estado se provea en la guerra de cuantos brazos le sean indispensables para
la tripulacion de sus buques; ocuparse de las leyes castrenses y navales que
sustituyeran a las Ordenanzas espafiolas de 1739 por las que atn se gobernaba
a la Marina; y la habilitacién del puerto de Alvarado, donde el rio tiene la
comodidad necesaria para el establecimiento del Arsenal, astillero * seguro en
el amarre de embarcaciones, y sus montes inmediatos poseen maderas de
construccion que pueden ser facilmente conducidas por el mismo rio.

Es evidente que en el informe de José Joaquin de Herrera al Congreso
Mexicano se referia a la necesidad de erigir un astillero en las costas del Golfo
para dotar a la Nacién de los buques de que tan urgida se encontraba, puesto
que la Marina de Guerra estaba constituida, en ese aflo, por un bergantin,
una balandra y dos lanchas caficneras en el apostadero de San Blas, y por dos
goletas y seis balandras en el puerto de Veracruz.

El origen del estado desastroso de nuestra marina también fue expuesto
por Herrera en esa ocasién y lo atribuyé a que cuando la nacion espaiiola
privé por un sistema calculado a los mexicanos, de todos los medios del saber:

Herrera, José Joaquin de. “Informe al Primer Congreso Mexicano, 13 de no-
viembre de 1823.” En Cardenas de la Pena, Enrique. Veracruz y Sainz de Baranda
en la Vida de México. Secretaria de Marina. México. 1965. p. 135.

*  Subrayado del autor.
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probibiendo la formacion de establecimientos cientificos en su patria. . .
debia resultar necesariamente la falta de individuos capaces de mandar una
escuadra y anin de un buque, al tiempo de pronunciar su independencia. Asi
que estamos en necesidad de crearlo todo. . . *

La recomendacion de José Joaquin de Herrera no fue seguida en todos sus
aspectos, por lo que la construccion de buques en México no se emprendié
y si, en cambio, en 1824 se envi6 a Londres a Mariano Michelena con el
encargo de adquirir buques y armamento, gestiones que culminaron en la
compra de la fragata Libertad, de mas de mediana edad y que habia estado
en servicio en la India, la fragata Victoria y €l bergantin Bravo, embarcaciones
también antiguas pero eficientes para hacer efectivo el bloqueo de San Juan
de Ulda. Por el empeno del gobierno de México puesto en esa operacion, y
la heroica actitud del pueblo de la ciudad de Veracruz, el 23 de octubre de
1825 se logr6 la rendicion de las fuerzas espanolas posesionadas del Castillo
y su traslado a la isla de Cuba.

La compra de barcos en el extranjero dejaron a México infortunadas expe-
riencias, entre ellas la del bergantin Guerrero, zdquirido en Londres en
$50,000.00 y que nunca llegé al pais; y la corbeta Tepeyac, que tras haber
pagado por ella $200,000.00, por un adeudo de $50,000.00, fue vendida a

Rusia.

En 1825, cuando las fuerzas espanolas que guarnecian al Pert fueron
derrotadas en la histérica batalla de Ayacucho, las naves hispanas que se
encontraban fondeadas en Callao se hicieron a la mar con destino a Manila;
pero poco después de iniciada la travesia se sublevaron las tripulaciones del
navio Asza, de gran tonelaje, y del bergantin Constante, los que se separaron
del convoy manifestando su deseo de adherirse a una de las naciones que
habian obtenido su independencia, por lo que enf:laron hacia el puerto de
San Francisco, California, a fin de capitular ante el gobierno mexicano. Por
instrucciones del general Vicente Guerrero, esas embarcaciones se trasladaron
al puerto de Acapulco, donde se les asignaria una comision.

El 15 de junio de 1825 se recibi6 en México la noticia, procedente de
Acapulco, de haber fondeado alli el navio Asiz y el bergantin Constante,
sometiéndose en todo a las leyes de la naciente Republica.

De esta manera México adquirié uno de los mejores buques de la armada
espafiola y de los de mayor tamano y capacidad de combate de aquella época,

* Herrera. Informe. Op. cit.
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con porte de 56 cafones. Este hecho, en materia de construcciéon naval, ad-
quiere importancia porque, en vista de carecerse entonces de técnicos y cons-
tructores en ese ramo, puesto que quienes habian ejercido esa actividad eran
espafioles peninsulares que emigraron al producirse la Independencia, pero
disponiéndose de magnificos carpinteros de ribera, como ya lo habia hecho
notar Herrera en el Primer Congreso Mexicano, y ante la evidente necesidad
que tenia el pais de integrar una armada, el entonces diputado y periodista
Carlos Maria de Bustamante propuso que, tomando como modelo el navio
Asia, que se habia abanderado nacional con el nombre de Congreso Mexicano,
se emprendiera en nuestro pais la construccion naval, prometiendose llegue
el dia en que (México) presente al mundo una marina que le haga lugar
distinguido entre las primeras potencias navales de la Europa, que lleve su
pabellon, y le haga flotar con honor hasta en los #ltimos angulos de la tierra,
puesto que le sobran puertos y recursos para construir ecceselentes buques de
todas clases.”

No carecia de fundamento el camino sefalado por Bustamante para suplir
nuestras carencias tecnologicas, y considerando que en Campeche y San Blas
se contaba con mano de obra altamente calificada en carpinteria de ribera,
y que en el segundo de los puertos mencionados ademas se habia desarrollado
la herreria para fines navales. Ademas, en su argumentaciéon, Bustamante
expuso que la historia del primer buque construido por los romanos a imi-
tacion de una galera cartaginesa semidestrozada que se hallo en sus costas,
y por cuyas medidas formaron la primera escuadra que se presenté a batir
a los cartagineses, ha merecido singular memoria de la posteridad.®

Aun cuando la propuesta de Bustamante, como la de Herrera, no prospero,
en Campeche, Ciudad del Carmen y Tlacotalpan, principalmente, se reem-
prendi6 la fabricacion de pequefos buques y de los astilleros del primero de
esos puertos salieron los buques que habrian de mantener en forma regular
las comunicaciones entre esa ciudad y Veracruz.

Durante la guerra de Texas y la invasion de Estados Unidos a México
en los anos de 1836 a 1848 la situacién nos fue adversa en buena medida por
la falta de una armada que impidiera, o dificultara, el desembarco de las
fuerzas extranjeras en nuestros puertos, asi como para la rapida movilizacion
de los ejércitos mexicanos para batir a los rebeldes texanos.

® Bustamante, Carlos Maria de. Continnacion del Cuadro Hi!tér_r'co- de la Revo-
lucion Mexicana. Biblioteca Nacional. México. 1954. T. IIL. p. 25.

®  Bustamante. Gp. cit. 26.
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Manuel Mestre Ghigliazza, en su obra Invasion Norteamericana en Ta-
basco (1846-1847) y Carlos Maria de Bustamante, en su libro Historia de la
Invasion de los Anglo-americanos en México, hacen notoria la carencia de
barcos de guerra mexicanos que se opusieran al arribo y desembarco de los
ejércitos enemigos, por lo que en Tabasco, sin resistencia alguna, los norte-
americanos pudieron remontar tranquilamente el rio Grijalva hasta situarse
frente a la ciudad de San Juan Bautista (hoy Villahermosa) a la que bombar-
dearon. Estos invasores s6lo pudieron ser repelidos por tiros de fusileria de
las tropas y pueblo mexicanos en Tabasco.

Por esa época, en Campeche se construian algunos balandros, bergantines
y goletas, cuando ya se habia introducido el vapor a la navegacién. Sin em-
bargo, algunas de esas embarcaciones desempefnaron un brillante papel du-
rante Ja guerra contra la intervencion francesa y el imperio de Maximiliano.

Favorecia a la industria naval, ademas de la tradicién campechana y sus
calificados carpinteros de ribera, la excelencia de las maderas tropicales de la
region, empero, con el empleo del vapor en la navegacion desde mediado el
siglo pasado, asi como el cada vez mas generalizado uso del acero en la
construccion naval, esa industria se redujo al armado de pequefias embarca-
ciones destinadas a la pesca y al servicio de cabotaje, que por ese entonces
era virtualmente el inico medio de comunicacién entre la peninsula de Yuca-
tan y el sureste con el resto del pais.

El gobierno mexicano, durante el régimen de Porfirio Diaz, en su empefio
de impulsar la marina mercante nacional, propicio, a partir de 1880, la adqui-
sicion en el extranjero de buques de vapor y con casco de acero, con notorio
descuido de la construccién naval en todo el pais. En esa ocasion, el gobierno
federal subvencioné a las companias navieras con una determinada cantidad
de dinero por cada viaje que realizaran sus barcos, en tanto esas empresas se
comprometian a admitir en su tripulacién a un joven mexicano para que
hiciera el estudio de la ciencia de la navegacion.

El interés por la construcciéon naval surgié como complemento, en el
gobierno porfirista, del proyecto general de hacer de Tehuantepec un paso
interoceanico. El aprovechamiento de esa angostura territorial como via de
comunicacién entre el Golfo de México y el océano Pacifico fue vislumbrado
desde la época de la conquista, y Herndn Cortés, en 1524, ya se referia a ella
como posible ruta entre Espafia y las Molucas, y tal vez esa vision le llevd a
establecer los otrora famosos astilleros de Tehuantepec en esa region, para
los que le resultaba relativamente facil conducir por los rios Coatzacoalcos
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y Chimalapa los materiales que recibia de Espaia y Cuba para la construccion
de los barcos destinados a sus expediciones, como eran herrajes, velamenes,

jarcias y armamentos, ya que solo se requeria de un corto trayecto de con-
duccion terrestre.

En 1894 se terminé de construir el Ferrocarril Tehuano y se puso en
servicio, pero fue deficiente y antieconémico por la falta de puertos en una
y otra costas, por o que se contraté con la casa inglesa Pearson and Son, Ltd.
la construccién y financiamiento de los puertos de Coatzacoalcos y Salina
Cruz, lo cual permiti6 la explotacion comercial del ferrocarril a partir de

1899, ruta de la que el norteamericano Henry Stevens dijo llegarfa a ser el
camino real del muado.

En efecto, ripidamente multitud de empresas navieras de todo el mundo
concurrieron a esos puertos, pues mediante el trasbordo de sus cargas, evita-
ban el prolongado y costoso viaje hasta Cabo de Hornos.

El proyecto general del puerto de Salina Cruz comprendié la construccién
de un dique seco y talleres anexos, que se caracterizaba en esa época por sus
grandes dimensiones, para atender los servicios que requirieran los barcos
que alli arribaban, pero debido a un mal cilculo de los ingenieros, el puerto
se construyo en ur lugar poco propicio para ello,” pues por la convergencia
constante de las corriente marinas, se presenta el problema de azolve por los
acarreos de arena, que hace necesario el permanente dragado.

Otro puerto elegido para el desarrollo de la industria naval fue el de
Veracruz, al cual llegé en 1897 un dique seco autocarenante adquirido en In-
glaterra, con capacidad para buques hasta de mil toneladas. Fue fondeado frente
al castillo de San Juan de Ulda, pero nunca pudo funcionar como autocare-
nante, lo que provocé su réapido deterioro y se hundié en ese lugar el 17 de
marzo de 1923. Ambas circunstancias malograron ese esfuerzo por rehacer
la industria naval en México, maxime que para el caso de Salina Cruz, al
abrirse el Canal de Panama en 1915, el trafico maritimo se desvié hacia €I,
y los puertos mexicanos de uno y otro litorales de la regién istmica, al igual
que el Ferrocarril Transistmico, entraron en decadencia y las instalaciones
navales quedaron abandonadas.

Irigoyen, Ulises. Cit. en Ortiz Wadgymar, Arturo. Aspectos dé-la Economia
del Istmo de Tebuantepec. UNAM. México. 1971. p. 73.
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El Dique Seco de Salina Criz, construido en 1701, se caracteriza por sus grandes dimen
siones. Aln en a actualiced puede alojar tres y cuatrc embarcaciones medianas para su
ragaracidn simultdnea.
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Sélo Campeche y Ciudad del Carmen han conservado la tradicién y capacidad artesanal
de sus carpintercs de ribera.

Salina Cruz, en la a:tualidad,
realiza todo tipo de reparacio-
nes nava es a barcos ce bande-
ra nacional y extrarjeros de
hasta 21 mil toneladas.




En Mazatldn se inicié la construccion de barcos camaroneros de 350 toneladas en 1942.



CAPITULO V

FLORECIMIENTO DE LA INDUSTRIA NAVAL EN MEXICO

En la época posrevolucionaria se paralizaron aquellos proyectos para ha-
cer de Salina Cruz y de Veracraz sendos centros de construccién naval, y el
pronto reaprovechamiento de las instalaciones en uno y otro puertos se di-
ficult6, asi por la falta de recursos econémicos como por lo inadecuado de
aquéllas, pues por no haberse r=alizado los estudios técnicos del caso, en
Salina Cruz, ademas de afronta-sz el problema del azolvamiento, los talleres
del dique resultaron rudimenta-ios y desproporcionadamente pequefios para
la capacidad y dimensiones que se dieron al dique seco; en tanto en Vera-
cruz, el dique flotante, por diversas fallas en su funcionamiento, no dio el
rendimiento ofrecido por la casa inglesa vendedora.

La falta de astilleros en el pais dio lugar a que la Armada de México,
entonces llamada Marina de Guerra, al igual que la flota mercante, se for-
mara con embarcaciones que se adquirian de acuerdo con las necesidades de
cada momento y ajustadas a las posibilidades econémicas del pais y condi-
ciones del mercado internacional. La flota pesquera, raquitica, logré man-
tenerse en operacién por la existencia de pequefios astilleros privados en
algunos puertos en ambos litorales mexicanos.

Con la expedicion de las leyes de pesca, que reservaron esa actividad a
cooperativistas mexicanos, se p-odujo el desenvolvimiento de esa industria,
el que a su vez impulsd la construccion naval de pequefios barcos destina-
dos a la captura del camarén y especies de escama en aguas poco profundas.
De esta manera reaparecieron astilleros en Salina Cruz, Acapulco, Manza-
nillo, Mazatldn, Guaymas y otrds puertos.

El sector oficial no volvié a ocuparse de la industria naval sino hasta
1929, en que, a iniciativa del comodoro Ignacio Garcia Jurado, se llevd al

53



cabo la construccién de un pequefio dique seco en Veracruz mediante el
aprovechamiento de dos muelles de piedra, paralelos, que existian y se
encontraban en desuso en San Juan de Ulda, los que dejaban entre s{ una
darsena de poca profundidad, a la cual se le adopté una compuerta en el
claro frontal, entre las cabezas de esos muelles, lo que permitié obtener un
dique de 50 metros de eslora, 9 de manga y 2.70 metros (9 pies) de calado
en marea alta. Los trabajos de adaptacion se terminaron en 1932 y en marzo
de ese afio se dio entrada al remolcador Alerta, primer buque que se recibi6
en ese dique para su reparacién. No obstante sus aparentes medianas dimen-
siones, ese dique sélo pudo dedicarse a la limpia de fondos y reparaciones
de pequenas embarcaciones por su poco calado, que limitaba notoriamente su
capacidad. También en el ano de 1929 se dispuso la reapertura del Varadero
Nacional de Guaymas, obra que correspondié a otro de los muchos intentos
por rehacer nuestra industria naval, fracasados ellos, aun cuando éste se
habia orientado a la reparacién de pequenas embarcaciones.

En esa época el contralmirante Hilario Malpica elaboré un programa
naval que después fue modificado por el Estado Mayor de la Armada de la
Secretaria de Guerra y Marina, >or el cual se contemplaba la construccion de
embarcaciones de guerra de diversos tipos y la instalacion de nuevos servicios
para la Armada, programa que habria de desarrollarse en un periodo de
cinco anos. Dicho proyecto traeria como consecuencia inmediata la instala-
cion en el pais de un astillero para la fabricacion de los buques propuestos,
después de que se construyeran dos de ellos en Alemania y que servirian de
modelo, segin convenios apalabrados ya con la casa Vikers de aquel pais,
que ademas se habia comprometido a instalar el astillero y dirigir la cons-
truccion de las embarcaciones. Empero, éste, como otros proyectos, quedd
sin realizarse.

Cuando en 1932 se planteé la necesidad de adquirir nuevas unidades
para la Armada de México, el gobierno de la Republica acepté la oferta de
Espana para el otorgamiento de un crédito por el cual se construirian en
astilleros de aquel pais 2 transportes de 1,800 toneladas, 3 canoneros de 1,300
toneladas y 10 guardacostas de 160 toneladas cada uno. A iniciativa de un
grupo de oficiales de la Armada de Meéxico, se busco incluir en el contrato
una asignacion para establecer en San Juan de Ulta un pequeno astillero
con el proposito de construir alli 5 de los 10 guardacostas, lo cual permitiria
a nuestro pais iniciarse en la icdustria naval, aun cuando fuera con embarca-
ciones modestas en principio, pero que nos darian la experiencia necesaria
para su desarrollo posterior.
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Desafortunadamente, los frecuentes cambios en el gobierno republicano
espaiiol primero, y después la guerra civil en aquel pais, imposibilitaron
llevar a efecto tal pretensién, lo que privé a México de otra brillante
oportunidad sobre el particular. Esas unidades fueron los transportes Durango
y Zacatecas, Jos canoneros Potosi, Querétaro y Guanajuato, y los guardacostas
del G-20 al G-29. De estos buques, €l Zacatecas no se llegd a recibir en
México por haber sido incautado por el gobierno de Espana antes de ser
terminado, debido al pronuncicmiento de la guerra civil en aquel pais.

Con la creacion de la Secretaria de Marina en 1941, entre otras activi-
dades, se proyecté la creacién de diques secos y astilleros, asi como la
rehabilitacién de Salina Cruz, que se encontraba totalmente azolvado en su
bocana, en gradc tal que llegé a formarse una playa en el antepuerto, con
lo cual se inutilizaron sus instalaciones navales y portuarias, lo que dio lugar
a que desde 1924, en que zarpd de alli el altimo barco, se cerrara a la
navegacion.

Como consecuencia de esos programas, en 1942 se iniciaron las obras
para la construcciéon de un dique seco en Veracruz, otro dique y un astillero
en Coatzacoalcos y se proyectd la instalacion de un astillero, para buques de
mediano tonelaje, en Tampico. En ese mismo ano se emprendié el dragado
de un canal de acceso a la rada de Salina Cruz con el propésito de reabrir el
puerto y rescatar el enorme dique seco.

Durante la segunda guerra mundial, un ingeniero naval ruso disefi¢ un
barco que se construiria de concreto armado, proyecto que presenté a una
armadora de Nueva Orledns, el cual ofrecfa una doble solucion a los proble-
mas laborales que el estado bél:co planteaba a los Estados Unidos: aliviar la
falta de personal especializado para la industria naval, del que estaban urgidos,
y resolver el desempleo en la industria de la construccion, que practicamente
estaba paralizada.

Los barcos de cemento, contrariamente a lo que llegd a afirmarse, no se
construyeron como una medida encaminada al ahorro del acero, puesto que
requerian de mucha varilla en sus estructuras, pues obedecieron a la situacion
de emergencia que prevalecia en el campo laboral y en el de la construccién
naval, ya que la produccién de los barcos de cemento liberaba a los astilleros
norteamericanos de la fabricacion de pequenos barcos auxiliares.

No obstante que estos buques se construyeron en corta €scala y ‘fueron

unidades de cortas dimensiones, dieron los resultados previstos y se utilizaron
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como buques hidrogrificos, como transportadores de combustibles y agua
y para otros servicios costeros.

El propio autor del disefio presenté otro proyecto al general Heriberto
Jara para su construccién en México, quien después de estudiar la propuesta
junto con varios técnicos mexicanos opté por la fabricacién de dos unidades,
puesto que la nueva técnica podria desenvolverse y consideré que no resul-
taria conveniente que México volviera a quedar a la zaga en materia de
construcciones navales.

Los trabajos del caso se encomendaron al ingeniero Manuel Rebolledo
y, una vez terminada la construccién de esos barcos, éstos se destinaron a
levantamientos hidrograficos frente a las costas de Veracruz y al abasteci-
miento de agua potable, combustible y otros servicios a embarcaciones mayo-
res que navegaban en las proximidades de nuestro litoral durante el periodo
bélico mundial. El primero de estos buques que se perdié fue por hundi-
miento y acaecié como resultado de un fuerte temporal que lo sorprendié
en aguas del Golfo de México y no debido a sus caracteristicas de construc-
cion. Sin embargo, es de hacer notar que no se logré dar a la estructura de
estos barcos la flexibilidad que le proporciona el acero y que es de gran
importancia para obtener mayor resistencia frente al movimiento de la mar,
sin embargo, aln se construyen estas embarcaciones en algunos paises, Estados
Unidos y Rusia entre ellos, para servicios costeros. No obstante el buen
grado de eficiencia alcanzado por los técnicos y obreros mexicanos que
participaron en esas construcciones, la opinién publica fue adversa a la
utilizacion de los nuevos procedimientos a base de cemento.

No menos criticada fue la instalacion de los Talleres Generales de
Marina en Tecamachalco, D.F., a los que el vulgo dio por llamar astilleros.
La ubicacién de sus talleres en el D.F. se localizé en funcién de las necesi-
dades reales y econdmicas del pafs, pues tratindose de talleres para la repa-
racién de motores y otras partes mecanicas, asi como del vaciado en bronce
o acero de algunas piezas que se requirieran para nuestras embarcaciones,
desde ese punto se podrian atender las necesidades de ambos litorales.

Por lo anterior, procede hacer mencion que la existencia y operacién de
astilleros alejados del litoral no es algo insélito. En Bilbao, importante centro
naval de Espafia, se construyen barcos en un punto alejado diez kilémetros
de la ribera. En nuestro pais, en la década de los afios 50, existié en
Tlalnepantla, Estado de Méxice, una empresa privada constructora de barcos,
que oper6 con la razon social de Compania Maritima Mexicana, S. A., de la
que fue asociada la negociacién industrial Campos Hermanos, S. A., la cual

56



llegd a fabricar 107 buques camaroneros. Asimismo, en la ciudad de Mon-
terrey, N. L., en la planta de Manufacturas Metdlicas Monterrey, S. A., se
construyé un barco de 21 metros (70 pies) de eslora, para la captura de
camaron.

En esos mismos anos, en Mazatlan y Guaymas los astilleros privados
incrementaron la fabricacion de buques camaroneros con casco de acero
cayendo en desuso cada vez ras la utilizacién de la madera, aun cuando
no se abandond en forma total. Esos mismos astilleros se iniciaron en la
construccion de buques para la pesca de especies de escama en mar abierto,
en tanto en un considerable nimero de puertos en ambos litorales se erigian
varaderos para la reparacién de la flota pesquera y la realizacion de trabajos
de carena a la misma. En Tampico, en Isleta Pérez, se emprendid, también
por el sector privado, la construccién de chalanas, pangas, barcazas y remol-
cadores de acero, en especial destinados a la industria petrolera.

En enero de 1956, el comandante general de la Armada, contralmirante
Antonio Vazquez del Mercado, presenté al secretario de Marina un proyecto
por el cual se emprenderia en México la construccion de un buque con
casco de acero, de dimensiones adecuadas a nuestro noviciado, pero que
harfa evidente nuestra posibilidad de desarrollar esa actividad industrial en
el pais. Vazquez del Mercado habia expuesto su firme conviccién, adquirida
por su experiencia, de que un astillero, independientemente de su impor-
tancia, es, esencialmente, una plenta de ensamble.

Se pensé en un pequefio karco mercante con casco de acero para el
servicio de cabotaje, de 500 toneladas de peso muerto y 9 pies de calado a
carga maxima. Se trataba, en particular, de demostrar nuestra capacidad para
construir barcos con la utilizacién de muchos elementos y materiales que
a la fecha ya estaibamos en condiciones de producir en México.

Para la realizacion del proyecto se obtuvo el apoyo del ingeniero Alberto
Farina, de la armada italiana, que ademas actuaba como uno de los directores
del Astillero Industrie Navale Meccaniche Affine de la Spezia, Italia. Como
no sélo se tratabz de construir el buque en nuestro pais, sino de aprovechar
muchos elementcs que para esa fecha ya elabordbamos con eficiencia, se
solicito al astillero una relacion que contuviera el despecie del barco y el
costo de cada elemento, con objeto de, ya con esa base, sefalar a la casa
italiana qué piezas debia surtir v qué otras serian de fabricacién nacional.
El ingeniero naval Félix Arruti [turriotz, de la Armada de México, quedd
comisionado como encargado de la construccion del buque en proyecto, en
tanto el astillero italiano envié como experto al senor Everardo Peano.
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Para la empresa, se habilito la parte sur anexa al pequeno dique de
Ulta, en Veracruz, donde se levanté un galerén y se hicieron las obras
correspondientes, entre ellas la de la grada de construccién. El obraje del
barco avanzé normalmente y fae botado al agua el 13 de junio de 1958
con el nombre de México. Su eslora total era de 53.7 metros, manga maxima
8.28 metros y desplazamiento a plena carga de 785 toneladas con capacidad
en bodegas de 661 metros cibicos.

Contribuyé a la transformacién de nuestra incipiente industria naval,
que sustituyo la madera por ei acero, el que la empresa siderirgica para-
estatal Altos Hornos de México, S. A., comenzaba a producir diversos tipos
de lamina para fines navales, calificados como de la mis alta calidad por la
Lloyd’s Register of Shipping, material que desde luego fue utilizado por los
nacientes astilleros mexicanos.

El gobierno de México se empend en dar un paso decisivo en cuestion
de industria naval y puso en marcha un proyecto que le present$ la casa
Fiat, de Italia, para la ereccion de un astillero en el puerto de Veracruz, en
tanto se rehabilitaban las instalaciones de Salina Cruz, para constituirlas
en centro de reparaciones navales, en especial al servicio de la Armada de
México y de la flota de Petrélzos Mexicanos, pero con la aceptacién de tra-
bajos a embarcaciones nacionales y extranjeras de empresas privadas, para
lo cual se obtuvo la maquinaria necesaria.

Con un procedimiento similar, en el gobierno del licenciado Adolfo
Lopez Mateos, se construyé un buque gemelo del anterior, al que se le dio
el nombre de Zacatecas. Ambos buques obtuviercn el registro del Lloyd’s
Register of Shipping y de Control de Calidad, S. A. Posteriormente el buque
Mexico fue vendido a la Naviera Maya, S. A, y el Zacatecas qued$ al
servicio de la Armada de México como transporte auxiliar. Ambos buques
hasta la fecha han prestado eficientes servicios y se encuentran navegando.

En los afios de 1959 a 1960 se inicié la construccién de embarcaciones
-para el servicio de la Armada de México, de los que se hicieron cinco
unidades patrulla con casco de acero, de 37 toneladas, destinadas al servicio
de vigilancia en Chetumal y Rio Hondo, dindoles la designacion de AM-4
al AM-8. Estos patrulleros fueron fabricados en San Juan de Ulua.

En los astilleros de Tampico, de reciente creacidn, se construyeron por
esos mismos anos dos buques-patrulla de 83 toneladas, los cuales se incor-

poraron a la Armada con Ics nombres de Azweta y Villalpando. En estos
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mismos astilleros, que fueron dotados ademas de un dique flotante, también

se construyeron pequenas dragas marinas que se destinaron, basicamente, al
desazolve de rios y esteros.

En esa misma administracion se lograron notables avances en los trabajos
para rehabilitar Salina Cruz, y se dotd al dique seco de la maquinaria-
herramienta, talleres y equipos adecuados para realizar reparaciones mayores
a buques de hasta 18 mil toneladas, con lo que de inmediato se logrd
satisfacer las necesidades al respecto de las flotas petroleras y de la Armada
de México, asi como en buena parte de nuestra marina mercante. El primer
barco que se repar6 en Salina Cruz fue el buque-tanque Azteca, de Petrdleos
Mexicanos. A partir de ese memento Salina Cruz se convirtié en el mas
importante centro de reparaciones navales en la costa del Pacifico entre
Balboa, Panama y San Diego, California.

La calidad de los materiales utilizados en los trabajos de reparacion,
asi como la excelencia de la mzano de obra, pronto dieron prestigio inter-
nacional a ese centro y comenzaron a concurrir, para sus reparaciones, o
carena, barcos de diferentes nacionalidades.

La experiencia adquirida con las distintas construcciones navales logradas
tanto en Veracruz cuanto en Tampico, y los trabajos de reparacién en
Salina Cruz resulto muy valiosa y se constituyé en el arranque de lo que
se avizora podra llegar a ser importante actividad econémica del pais.

En el ano de 1959, la Secretaria de Marina promovié no solo la cons-
truccién de esos buques-patrulla, sino que auspicié y estimulé el disefio
de los planos para la construccion de embarcaciones mayores —no dejando de
ser pequenos—, enire los que descollaron los que, catalogados como P-100,
tendrian caracteristicas, por lo que se refiere a tonelaje y eslora, a los
guardacostas tipo GC-30 adquiridos en Estados Unidos ocho afios antes.

Aparejado al esfuerzo oficial, el sector privado comenzé a participar,
cada vez en forma mas importante, en la integracién de una industria naval

y pronto alcanzd, en materia de construccion de barcos camaroneros, gran
prestigio nacional e internacional.

En Mazatlan, Guaymas y Ensenada se inicié la construccién de buques
pesqueros de hasta 350 toneladas con casco de acero, en sustitucién a la
tradicional madera utilizada en embarcaciones mexicanas.
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En Veracruz y Tampico, los astilleros privados se ocuparon de la fabri-
cacion de chalanas, remolcadorss, pangas y otras embarcaciones auxiliares y
para el servicio costero y fluvial. En todos ellos el acero venfa supliendo
rapidamente a la madera, lo que proporcioné al pafs, en forma colateral, la
oportunidad de capacitar un considerable néimero de trabajadores especiali-
zados que pronto, en Veracruz, se les comenzé a llamar herreros de ribera
por oposicion a carpinteros de ribera, como fueron conocidos los viejos cons-
tructores de barcos de madera.

En la década de los afos GO la industria de la construccién naval mexi-
cana, en el ramo de barcos camaroneros y para la captura de especies de
escama en aguas poco profundas alcanzé proporciones internacionales y se
hicieron, con gran éxito, las primeras exportaciones. La alta calidad de la
mano de obra mexicana y la eficiencia del disefio, le abrieron los mercados
de varios paises centroamericznos, de Kuwait, y de dos de fuerte tradicién
en construcciones navales: Brasil y Japon.

El desarrollo de las flotas mercantes, petroleras y pesqueras de México
en los ultimos anos ha dado lugar a que el pais no pierda de vista las
oportunidades que esta situacién ofrece para el desarrollo de una industria
naval de gran envergadura y debidamente planificada.

Sobre el particular se han realizado varios esfuerzos, desafortunadamente
sin éxito por diversas circunszancias, de los cuales el més, 0 uno de los més
importantes, fue el gestado durante el gobierno del Presidente Lépez Mateos,
mediante el cual el principe Bernardo de Holanda participaria en una em-
presa que habria de establecerse en Mazatlan, Sin., para emprender la cons-
truccion de buques-cisterna para Petrleos Mexicanos. Para esta actividad
se contaria con la asistencia técnica de los astilleros Verolme.

Para el proyecto se consider6é que la industria sidertirgica del pais venia
produciendo, de afos atrs, lamina para la construccién naval con calidad
aprobada por el Lloyd’s de Londres, material que era utilizado en la cons-
truccion de barcos camaroneros, en la reparacién naval que se desenvolvia
en Salina Cruz, y para la exportacién a Estados Unidos y Brasil, basicamente.
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En los Tal eres Genercles de Marina se llegaron a fabricar cigu1ss bujses patrulla lige-
ros, que después fueron armados en Veracruz.

En Tampico se emg-endié la const-uccién de chalanas y pangas de fando plano y otros
tipos de =moaarcaciones auxiliares para la industr a getrolera
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En 1958 se inicid la
construccién, bajo di-
seno italiano, del bu-
que 'México’’, que
senalaria el comien-
zo de nuestra moder-
na industria naval.

La instalacion més importante que hubo de ser habilitada pora la fabricacién del barco
""México’ fue la grada de construccién.
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El buque ""México”, construido en el cstillero de San Juan de Ulba, fue botado al agua
el 18 de junio de 1958.

[ § o it

3 R Gt ey b

En el pequeno dique de San Juan de Jlia se terminé la fabricacion, a flote, del primer
barco con casco de azero que se construic en el pais.
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Los técnicos y obreros mexicanos qua participaron en la zoastruccion del barco ““México’”,
de 600 toneladas de registro, demostraron a capacicad cel pais para ocuparse de la
industric naval.

Poco tiempo después se hizo, con igusal 2xi-o, €l barco “‘Zacatecas’, cemelo del "México”,
en el que se obtuvo mayor incegraz én nacional.
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Remolcador “Alerta’”, de construccién nacional.

El Dique Seco y talleres navales de Salina Cruz fueron notablemente rehabilitados.
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La irdustria siderdrgica rccional produce los aceros cen calidad naval certificada inter-
nacionalmente,

Dieve flotanie de los asfilleros de Marina en Tampico.
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CAPITULO VI

BASES PARA TUN DESARROLLO FIRME

Los variados esfuerzos por restablecer en nuestras costas la construccién
naval comenz6 a fructificar a partir de la botadura del barco México en 1958,
y durante el gobierno del Presidente Adolfo Lépez Mateos se erigieron varios
astilleros, oficiales y privados, ex ambos litorales, los cuales se dedicaron, en
el primer caso, a la fabricaciéon dz= embarcaciones menores tipo patrulla para el
servicio de la Armada de Méxicc y, en el segundo, a la construcciéon de buques
pesqueros.

Empero, el acranque de ese desenvolvimiento fue un tanto anarquico,
consecuencia de nuestra inexperiencia para organizar tal actividad a nivel
industrial, por lo que la produccién fue reducida y no planificada. Sin embar-
80, dentro de ese marco se operd un proceso de especializaciones que a poco
tiempo habria de rendir magnificos resultados.

Mazatlan y Guaymas comer.zaron a producir barcos, con casco de acero,
para la captura del camarén en virtud de que habia gran demanda de ellos
por parte de las cooperativas pzsqueras mexicanas. Eventualmente se hacian
barcos, también pesqueros, de otros tipos. En Tampico se construfan basica-
mente chalanas y pangas de fordo plano, asi como remolcadores y otras em-
barcaciones aux:liares para la industria petrolera. Los astilleros de la Secretaria
de Marina, en el mismo puerto de Tampico, ademas de la produccién de
buques patrulla de bajo tonelaje, emprendian la construccién de pequenas
dragas estacionarias para atender las necesidades de desazolve en rios y
esteros.

En tanto se generalizaba e uso del acero en la construccion naval del
pais, Campeche conservo su tradicion y continué el armado de barcos camaro-
neros con casco de madera, material que también ha sido la base para la
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construccion de buques en uno de los tres astilleros privados que funcionan
en Salina Cruz.

Este tipo de especializacion en los astilleros mexicanos, creada de manera
espontanea y en atencién a sus respectivos mercados regionales, dieron a
México, a Mazatlin en especia., un gran prestigio internacional por la calidad
y eficiencia de sus buques pesgueros, los cuales comenzaron a ser solicitados
por otros paises.

Hasta entonces, no obstante tan positivos resultados, México habia logrado
tan solo las bases para su industria naval y con ellas, formar un importante
contingente de personal obrero altamente calificado en las distintas areas del
armado de buques, asi como también se habia demostrado nuestra capacidad
para emprender esa industria a niveles nacional y de exportacion. Acrecentd
ese prestigio internacional de los buques mexicanos el que los primeros barcos
pesqueros que se vendieron a Kuwait hicieron la travesia desde Mazatlin
hasta el pais de su destino navzgando por sus propias magquinas.

Veracruz, que en realidad habia sido el puerto donde se inici6 el arranque
de la industria naval contemporinea con el buque México, por la incierta
trayectoria de sus astilleros mostraba una tendencia a quedar a la zaga en ese
aspecto, pues sus instalaciones navales, en los afios 4C, se habian adecuado para
el desguace de barcos a fin de dotar de chatarra a Twbos de Acero de México,
S.A., y después, en el gobierno del Presidente Ruiz Cortines, a la fabricacion
de materiales para la Comision Federal de Electricidad y para Petroleos Mexi-
canos, no obstante que fue en esta administracién cuando se produjo el
noviciado de la industria armadora de barcos, con el multicitado buque
México. Fue hasta la administracién del licenciado Lopez Mateos cuando la
Secretaria de Marina elabord algunos proyectos de construcciéon naval para
esos astilleros en tanto el Arsznal Nacional efectuaba algunas reparaciones
a unidades de la Armada.

Con el cambio de la administracion federal en 1964 se fortalecieron los
programas de desarrollo naval y, ademas, la Direccidn General de Construc-
ciones Navales de la Secretaria de Marina, ya en el gobierno del Presidente
Gustavo Diaz Ordaz, emprendid la planificacién de esa industria y mediante
su reorganizacion la encaminé a la atencion de las necesidades nacionales en
varios de sus aspectos y a no descuidar, hasta dornde economicamente nos
resultaba conveniente, los merzados del exterior que ya habia conquistado
nuestra naciente industria naval.

Las primeras reparaciones mayores, tanto a barcos mexicanos cuanto a
extranjeros, realizadas en Salina Cruz no fueron meros brillantes a los logros
en la fabricacion de barcos camaroneros, y al igual que estos altimos, en poco
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tiempo ese centro naval se hizo de prestigio internacional. Con ello, Salina
Cruz logré constituirse en muy poco tiempo en el mas importante centro
de reparaciones navales en la costa del Pacifico entre Balboa, Panama y San
Diego, California, y de manerz frecuente merecié la preferencia de navieras
extranjeras as{ por la calidad de sus trabajos como por el menor costo de su
mano de obra.

Las favorables condiciones del mercado internacional para el camarén y
otras especies marinas reclamaron el incremento de nuestra flota pesquera, por
lo que se proced:6 a una revision total de la industria nacional constructora
de buques para gque con base en ella se pudiera pensar en el desenvolvi-
miento de las actividades pesqueras.

Los mas impcrtantes astilleros privados en la costa mexicana del Pacifico,
los Tomds de Rieda, S.A., fueron objeto de una completa reorganizaciéon
y, al ser reestructurada la empresa, se le dio el nombre de Astilleros Unidos del
Pacifico, S.A., a la vez que se ampliaban y rehabilitaban sus instalaciones para
emprender la fabricacion en serie de barcos camaroneros e iniciar la cons-
truccion de otros tipos de embarcaciones para la captura de diferentes especies
marinas. Asimismo, se fortalecieron los astilleros de Guaymas, Salina Cruz,
Coatzacoalcos y Campeche.

Aspecto importante para la economia nacional es el costo de reparacion,
conservacion y cacena de nuestras flotas, por lo que Salina Cruz continud
recibiendo la necesaria atencién a efecto de aumentar su capacidad y eficien-
cia, lo cual hizo posible que tanto los barcos de la flota de Petroleos Mexicanos
como los de la Armada de México pudieran ser reparados y carenados en el
pais, lo que representdé un considerable ahorro de divisas por tal concepto,
y de tiempo al evitar ser enviados al extranjero, a la vez que se constituia en
fuente generadora de ingresos, preducto de los obrajes que se hacfan a buques
extranjeros, por lc que se procedid, para atender a necesidades similares
en el litoral oriental de la Republica, a adquiricr un dique flotante con
capacidad de levante de 3,500 toneladas y con dimensiones de 126 metros
de eslora; 15 de manga y 8 metros (24 pies) de calado sobre picadero, el cual
se instalo en el puerto de Veracruz.

En general, todos los astilleros oficiales o de participacion estatal en el
pais fueron mejoracos en sus instalaciones, en especial para aumentar la capa-
cidad de sus diques y gradas de construccion a fin de permitir la reparacién
y construccion de cada vez mayores embarcaciones.

Junto con este proceso de desarrollo naval, en varios puertos surgieron
pequefias y medianas industrias conexas a la industria de la construccién y
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reparacién de barcos, las que han venido coadyuvando a una cada dia mayor
integracion nacional de la misma. Guaymas y Mazatldn son los puertos donde
mas ha concurrido el sector privado para el establecimiento de plantas indus-
triales para abastecer de materiales a los astilleros mexicanos.

La experiencia en la produccion de barcos pesqueros de diferentes tipos, y
no obstante la amplitud de sus mercados nacional y del exterior, no ha dado
lugar a que México se aparte de su meta de emprender la fabricacion de
embarcaciones mayores y de acuerdo con sus propias necesidades. En 1966,
cuando Petréleos Mexicanos ordend a astilleros japoneses la construccion de
14 buques tanque, 8 de 20 mil toneladas, 4 de 15 mil, 1 de 11 mil y 1 de
8,750 toneladas de peso muerto, este ultimo para productos petroquimicos,
la Secretaria de Marina present un proyecto por el cual se contemplaba la
posibilidad, primero, de fabricar algunos de ellos en nuestro pais, y des-
pués, dadas las condiciones de los créditos atados, se formularon planes para
que en Japon se armaran 13 de esas unidades y la otra fuera hecha en un as-
tillero nacional, lo que nos daria la posibilidad de iniciarnos en la construc-
cién de barcos petroleros, para lo cual se contaria con la asistencia técnica
japonesa. Sin embargo, tanto por lo urgido que estaba Pemex de esos buques
cuanto por la atadura de los créditos, el plan no se pudo llevar a cabo y con
ello el pais perdid nueva oportunidad para su auténtico crecimiento de la
industria naval.

A pesar de ese nuevo tropiezo, los astilleros mexicanos han continuado
en ininterrumpido avance y en los anos de 1969-1970 en Salina Cruz se
logré la construccion del barco mas complejo que se ha hecho hasta ahora
en México: se tratd del remolcador Marsopa, de caracteristicas muy espe-
ciales, ordenado por la National Bulk Carrier, Inc., la empresa armadora
mas grande del mundo, hecho que hace evidente el universal reconocimiento
de la calidad de materiales y mano de obra mexicanos en esta rama industrial.

En ese mismo periodo se doté a Ensenada de un dique flotante de mil
toneladas para el servicio de la flota pesquera, con lo que se evité que los
buques mexicanos tuvieran que acudir al vecino puerto de San Diego para
sus reparaciones y carena. Asimismo, en el Golfo de México, se terminaron el
astillero y varadero de Coatzacoalcos.

Uno de los mayores obstéculos que hubo de afrontar la naciente industria
naval mexicana fue, desde luego, la falta de una tecnologia propia, condicion
que se agravaba por el reducido numero de ingenieros navales con que se
contaba en el pais. El buque México, arranque de esa actividad, se construy6
conforme a un diseno italiano y bajo el asesoramiento de un técnico de esa
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nacionalidad. Eszo planteaba, aparejada a la instalacion de diques y astilleros,
la necesidad de preparar técnicos y la creacion de una tecnologia, ya que el
fruto inmediato que nos proporciond la fabricacién del mencionado primer
buque, y la operacién del dique seco de Salina Cruz, fue sélo la capacitacion
de mano de obra especializada.

Entre las medidas conducentes a subsanar esta carencia, el secretario de
Marina declard, el 24 de julio de 1968, texto oficial de la Heroica Escuela
Naval Militar el Tratado de Teoria del Bugue, elaborado por el ingeniero
naval mexicano Félix Arruti Iturriotz, que es en si una introducciéon a la
ingenieria y arquitectura navales, con lo que se tratd, con éxito, de motivar
a los alumnos cadetes del plantel en esa drea de la actividad maritima.

Asimismo, la Direccion General de Construcciones Navales de la propia
Secretaria dispuso que sus técnicos procedieran al disefio de buques, més que
para emprender su inmediata construccién, para iniciarlos y capacitarlos en
ese importante cempo de la tecnologia.

En base a esa infraestructura lograda, y frente a las necesidades de
las crecientes flotas mercante y militar nacionales, asi como en atencién a las
solicitudes de servicios presentadas por buques extranjeros, se determiné

la ampliacion de las instalaciones de Veracruz, en el Golfo, y Salina Cruz, en e
Pacifico.

Para Veracruz, se adquirié en Espafia un nuevo dique flotante con eslora
sobre plataforma de 178.21 metros y amplitud de manga 1til de 30.40 metros
y calado de 9 metros (30 pies) y capacidad de levante de 13 mil toneladas, el
cual fue puesto er servicio en junio de 1972. Con este dique, las instalaciones
de Astilleros de Veracruz, S.A., quedaron integradas por dos diques secos y
dos ftlotantes, ademas de una grada de deslizamiento de 1,000 toneladas con
longitud aprovechable de 96 metros para construcciones. Cuenta ademas
con todos los talleres anexos necesarios para los trabajos de reparacién y cons-
truccién naval e industrial y para la operacién de desaguace de barcos que
aun tiene encomendada. Todo ello colocd a Astilleros de Veracruz, S.A., como
los mds importartes del pais, asi para la construcciéon como para la reparacién
de buques, en este ultimo aspecto, con capacidad para atender embarcacio-
nes de hasta 30 mil toneladas.

En Salina Cruz se procedi6 a la creacién de una plataforma de elevacién
vertical, accionada por 28 motores electrosincronicos, con capacidad para
2,500 toneladas, equipo mas conocido como sincroelevador, el cual entré en
operacién en junic de 1973 y permitié incrementar la capacidad de produc-
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cion de ese centro naval en un 40 por ciento. Este puerto estd acondicionado
para reparar barcos de hasta 21 mil toneladas.

Les siguen en importancia Astilleros Unidos del Pacifico, S.A., Construc-
ciones Navales de Guaymas y Astilleros de Marina de Tampico. Ademés de
esas instalaciones, existen en nuestras costas otros muchos astilleros de menor
importancia, tanto por su capacidad de produccién cuanto por el tonelaje
de las embarcaciones que en ellos se fabrican.

La tecnologia mexicana en materia de disefio y construccién naval logré
avances sorprendentes en la Gltima década, pues en tanto mediados los afios 60
el pais carecia de técnicas propias y la escasa produccion se efectuaba conforme
a modelos extranjeros o de menera empirica, y sélo se contaba con 5 o 6
ingenieros navales, casi todos ellos comisionados en el desempefo de funcio-
nes ajenas o poco relacionadas con la construccién naval; en el presente los
barcos que se construyen en el pais son de disefio nacional y ya se cuenta
con un contingente, sin duda atin muy exiguo, de 14 o 15 ingenieros navales,
en su mayoria dedicados a las tareas propias de su especialidad.

No obstante ser la industric. naval relativamente nueva en el pafs, puesto
que habia sido abandonada por cerca de 150 afios, el empefio puesto en ella
ha hecho posible que los buques atuneros, de 750 toneladas, los camaroneros y
remolcadores de diferentes tipos y capacidades, asi como las chalanas que
se fabrican en el pais sean ya de disefio nacional, y que ademds se construyan
barcos de caracteristicas especiales para el servicio de determinadas activi-
dades, como es el caso del barco El Sargacero, de 400 toneladas, concebido
para la cosecha de sargazo, el cual fue construido en Mazatlan, y es operado
por una empresa mexicana de Ensenada.

Dentro del plan federal para incrementar la produccién alimentaria del
pais elaborado en 1971, obviamente se consideré desarrollar en forma impor-
tante la pesca y dotarla de buques con caracteristicas adecuadas para la captura
de las especies propuestas. Esto, ademas trafa aparejada la necesidad de am-
pliacion y modernizacion de la flota pesquera.

Para alcanzar ese propésito, y con apoyo en la eficiencia demostrada por
varios de los astilleros mexicanos por cuanto a la construccién de buques
se refiere, el 14 de enero de 1972 se expidié el Acuerdo Presidencial nimero
2330, por el cual se dispuso la ejecucién de un programa de construccién
de 500 embarcaciones, destinadas a la captura del camarén y otras especies de
pesca, barcos que se fabricarian mediante financiamientos canalizados por
conducto del Banco Nacional de Fomento Cooperativo, S.A., y con la super-
vision técnica de la Secretaria de Marina.
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En rigor, esta disposicion presidencial representé para la industria de
la construccién naval mexicana el mas importante apoyo oficial que haya
recibido en toda su historia, pues garantizaba no sélo un gran mercado
doméstico, sino ademas ofrecia los estimulos y financiamientos necesarios
para emprender la fabricacién en serie de barcos, con lo que ademas se
propiciaba la recrganizacién de esta actividad a nivel industrial a la vez que
se ofrecia la oportunidad de desarrollar una tecnologia propia y de capacitar
la mano de obra en las distintas ramas de la construccion naval.

El inicio de esta produccior fortalecié desde luego a los mas importantes
astilleros del pais, al mismo tiempo que dio paso a una mayor integracion
nacional de la industria, pues tuvo efectos multiplicadores al crearse pequenas
y medianas factorias para la elaboracion de diversos materiales y partes reque-
ridas en la const-uccion naval, de las que se constituyeron en abastecedoras
de las empresas zrmadoras, sustituyéndose asi la importacion que de ellas se
venia haciendo. Para estas industrias complementarias resultaba de particular
atractivo el que, ademas de esas 500 embarcaciones, los astilleros mexicanos
continuarian sus programas de fabricacion de buques destinados a otros ser-
vicios y especialidades, asi como para el cuamplimiento de pedidos provenientes
de otros paises.

La adjudicacion de los cont-atos se otorgd a los astilleros en funcion de
su experiencia, grado de eficiencia alcanzado y de la capacidad de sus instala-
ciones, por lo que se dispuso que los barcos camaroneros, de 100 toneladas, se
hicieran basicamente en Mazatlan, y en menor numero en Tampico y Vera-
cruz; los buques atuneros, de 750 toneladas, se encomendaron a Guaymas,
Tampico y Veraccuz. En este Gtimo puerto se emprendid, ademas, la cons-
truccion de barcos atuneros para la Republica de Ecuador.

Estos trabajos se iniciaron sit perjuicio de la produccién de embarcaciones
disefnadas para otros servicios; asi en Tampico, donde funcionan 3 astilleros, se
siguen haciendo barcos auxiliares para la industria petrolera, en tanto en
Veracruz se continta la produccidn de remolcadores y chalanas con capacidad
éstas para 16 mil barriles.

En Coatzacoalcos se fabrican, fuera del programa pesquero a que se refiere
el Acuerdo Presidencial de enerc de 1972, buques camaroneros, amarradores
para los servicios portuarios, y chalanes, todos ellos de acero.

Los astilleros mas antiguos cel pafs se localizan en Campeche y Ciudad
del Carmen, y algunos de ellos daran de la Colonia. Todos ellos son artesanales
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dedicados a la manufactura de karcos de madera, basicamente para Ja captura
de camarén y para la navegacion fluvial. En ambos puertos se conservan
anejas técnicas tradicionales, por lo que esa industria no ha logrado evolucio-
nar de manera notable y el oficio de carpintero de ribera se trasmite, como
en €pocas pasadas, de generaciéa a generacién dentro de las mismas familias,
En Salina Cruz, al lado de las enormes instalaciones de los Astilleros de
Marina, opera otro de estos astilleros artesanales que utiliza en la manufactura
de sus buques maderas tropicales procedentes de Campeche. Asimismo, hay

otro pequeno astillero para la produccién de buques pesqueros con casco
de acero.

Al reorientar en 1971 el Przsidente Luis Echeverrfa la politica econémica
nacional, asi para acelerar el cesarrollo del pafs como para reducir nuestra
dependencia del exterior, se pensd en la necesidad de revisar nuestros progra-
mas maritimos y se consider6 que el pais requeria aumentar la capacidad y el
nimero de sus embarcaciones tanto para atender las crecientes necesidades
del transporte, como las de explotacién de sus recursos maritimos.

Asimismo, se senalé que para lograr la autosuficiencia de nuestra marina
mercante y pesquera, debia desarrollarse paralela y arménicamente la industria
naval, capacitiandola para construir y reparar unidades de bandera mexicana,
dar servicio a los barcos extranjeros que frecuentan los puertos de la juris-
diccién nacional y concurrir a los mercados internacionales.

No se paso por alto que la industria naval constituye un factor basico
para el desarrollo integral del pais, ya que genera un efecto multiplicador
al utilizar muy diversos productos elaborados, por lo cual estimula el estable-
cimiento de nuevas empresas o la diversificacién de su produccién, con la
consecuente creacion de fuentes de trabajo y beneficios directos o indirectos
a un nimero considerable de personas.

Encuadrado en esas consideraciones, el Ejecutivo Federal expidié el 14
de septiembre de 1972 un Decreto por el cual dispuso que la Secretaria de
Marina coordinara las actividades de orden técnico y operacional de Astilleros
de Veracruz, S.A., Astilleros Unidos del Pacifico, S.A., Astilleros Rodriguez,
§.A., y otros senalados en articulado correspondiente.

En ese Decreto se establecié que son de interés y utilidad priblicas, el
fomento de la Marina mercante y pesquera mexicanas y el de la construccion
y reparacion navales, por lo que deben dictarse las medidas conducentes para
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favorecer su desarrollo,' y puntualizd que para la adecuada ejecucion del pro-
grama de desarrollo maritimo. del cual forma parte el de construcciéon de
barcos pesqueros, es necesaric aprovechar al maximo los recursos de los
astilleros en los que el Gobierns Federal es accionista mayoritario, denomina-
dos Astilleros de Veracruz, S.A. Astilleros Unidos del Pacifico, S.A. y Astille-
ros Rodriguez, S.A., asi como ce aquellos establecimientos de que es propie-
tario, como son el Dique Seco de Salina Cruz, y los astilleros nacionales de
Tampico y Coatzacoalcos, que opera y administra la Secretaria de Marina,
utilizacion coordinada que permitira abatir los costos, reducir los tiempos
de entrega y satisfacer la demanda de unidades, tanto de las sociedades coope-

rativas de produccién pesquera, como de otros sectores, nacionales y extran-
JEros.

En el propio Decreto se corsiderd que la produccién de barcos en forma
coordinada y a ritmo acelerado, al mismo tiempo que facilita integrar la
industria naval mexicana, alentard el interés de los empresarios para fabricar
en el pais los articulos de las irdustrias auxiliares que concurren en aquélla,

incorporandose cada vez en meyor proporcién, mano de obra y materiales
nacionales.

Se tomo en cuenta que la Secretaria de Marina dispone de los elementos
idéneos para coordinar y encauzer técnicamente la produccién de los astilleros
mencionados, por lo que se cons.deré que la integracion de la industria naval
en su etapa inicial, puede logra-se mediante la coordinacion administrativa,
técnica y operative de los astillerds paraestatales por parte de esa dependencia
Federal y con los financiamientcs del Banco Nacional de Fomento Coopera-
two, §.A., para orientar esa industria hacia su optima productividad.

Con base en esas y otras coasideraciones, el Presidente Luis Echeverria
expidié el Decreto por el cual le Secretaria de Marina coordinard las activi-
dades de orden técnico y operacicnal de las instalaciones navales mencionadas,
para propiciar la integracion de la industria naval del pais.

Para tales efectos, operardan en forma coordinada el Digue Seco de Salina
Cruz, los astilleros nacionales de Tampico y Coatzacoalcos y los establecimien-
tos navales de las empresas mencionadas. . ., a cuyo conjunto se le denominari
convencionalmenie *“ Astilleros Unidos”, al que, en el mismo Decreto, se le
encomendo la ejecucion del programa de construccion y reparacién de barcos

' Decreto que dispone que la Secretaria de Marina coordinara las actividades de

orden técnico y operacional de Astille-os de Veracruz, S.A.; Astilleros Rodriguez, S.A.,
etc., publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 20 de octubre de 1972.
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a que se refiere el Acuerdo Presidencial nimero 2330, expedido el 14 de
enero de 1972.

Asimismo, el Decreto de septiembre de 1972 establece, en su Articulo 12,
que Para propiciar la integracion vy desarrollo de la industria naval, se crea
un Organismo denominado Comision Nacional Coordinadora de la Industria
Naval, la cual qued6 integrada con sendos representantes de las secretarias
de Marina, de Hacienda y Crédito Publico, de Industria y Comercio y de
la Presidencia. También forman parte de esa Comisién un representante
de cada uno de los organismes publicos: Instituto Mexicano de Comercio
Exterior, Petréleos Mexicanos, Banco Nacional de Fomento Cooperativo, S.A.
y Comisién Nacional Coordinzdora de Puertos; y de los del sector privado,
Navieros Nacionales de Altura y Cabotaje y Camara Nacional de la Industria
de Transformacion.

De esta manera, exactamerte a 150 afios de distancia de aquella ocasién
en que don José Joaquin de Herrera se dirigié al Primer Congreso Mexicano
para sefalar la conveniencia de reemprender en nuestro pais la construccién
naval, destruida y abandonada por los espafoles durante la Revolucién de Ja
Insurgencia, se expedia el primer Decreto que en forma racional y justipre-
ciando nuestras necesidades y posibilidades, establecia las bases y procedimien-
tos para lograr el auténtico cesenvolvimiento de esa industria, por la que
México luché durante siglo y medio.

El interés por desarrollar las actividades navales con la proyeccién y
proporciones que el pais requiere, y como parte integral del crecimiento
econdmico y comercial que nos es propio, se evidencié en los viajes que
el Presidente Echeverria ha realizado por diversos paises europeos, donde ha
mostrado especial propdsito por visitar los mas importantes centros de cons-
truccion naval a fin de observar sistemas y procedimientos que pudieran
adecuarse a nuestra industria y posibilidades.

Las necesidades del pais en materia de construccién naval son crecientes,
tanto por el desarrollo de las industrias petrolera y pesquera cuanto por el
crecimiento de nuestra flota mercante que, en su conjunto, ocupa el quinto
lugar en América Latina y el Caribe y figura entre las 45 mas grandes del
mundo, lo cual plantea la necesidad de planificar la industria naval para
que satisfaga los requerimientos de nuestra marina, asi{ para su incremento
como para la renovacion de sus unidades.

Esto explica el interés que el Presidente Echeverrfa ha puesto en conocer
personalmente los mas importantes astilleros de los paises que ha visitado
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en Europa, y de enviar a los funcionarios de su gobierno idéneos para que se
compenetren de las tecnologias aplicadas en las naciones mas avanzadas
en ese ramo.

Ademas, para subsanar nuestra notoria carencia de ingenieros navales,
especialidad conocida en otros paises también como arguitectos navales, la
Facultad de Ingenieria de la Universidad Auténoma de Veracruz cred la carre-
ra de Ingenieria Naval, para lo cual cuenta con el apoyo del Consejo Nacional
de Ciencia y Tecnologia, organismo que bec6 a un primer grupo de ingenieros
para que realizaran estudios de posgrado, a nivel de maestria en ingenie-
ria naval, en The University of Michigan, de los Estados Unidos; asimismo, el
propio CONACyT, en su programa de intercambio con Japdn, auspicia
la capacitacion de dos técnicos mexicanos mas en Qverseas Technical Coopera-
tion Agency, de Tokio, Japon. Estos becarios, al concluir sus estudios se
encargaran de la docencia en las dreas de: Introduccion a la Arquitectura
Naval, Introduccion a la Mecanica Fluvial, Disefio de Estructuras, Dinamica
de Barcos, Algebra, Hidrodindmica y Resistencia de las Propiedades, materias
que se impartirdan en la Universidad Veracruzana.

De esta manera, una de las industrias mas necesarias para el pais y que
sin embargo habfa permanecido por diversas circunstancias en prolongado
estancamiento, la de las construcciones navales, es objeto ahora de un impulso
que puede ser decisivo. Respecto a estos planes y realizaciones, el Presidente
de la Republica, 2n enero de 1975, indicd que ya se encontraba en marcha el
plan de fabricacién de 500 embarcaciones pesqueras, el cual sera superado, y
afiadi6 que es posible que, para 1976, poseamos aptitud suficiente para
la construccion de barcos petroleros y de otros navios en que transportaremos
sal, fosforita o pesca de escama.

También es accesible, dentro de ese lapso, nuestra iniciacién en otro
ramo de esa industria, que es el de los buques de caracter turistico. Se
trabaja, pues, con ambicién y con un sano criterio técnico y economico, pues
ya resultaba absurdo e ilgico que México, que finco su economia en el largo
periodo colonial en la transportacion maritima, que se significé por la
calidad de sus buques construidos en nuestros litorales, y que poseemos diez
mil kilémetros de costas, nos mantuviéramos e€n tan notorio retraso por lo
que hace a las ciencias y artes del mar.

En opinién de los mas distinguidos técnicos en construccion naval, Me-
xico esta en condiciones de fabricar barcos de 25 mil a 30 mil toneladas, aun
cuando para ello se requiere en algunos aspectos de la asistencia y tecnologia
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del exterior, pero podria iniciarsz con un alto grado de integracién nacional,
puesto que el 63 por ciento o mas de sus partes se preducen, o pueden
producirse, en el pais. Sobre el particular, procede senalar que muy pocos

paises, tal vez 2 o 3, han logradc la integracion de su industria naval al nivel
del 100 por ciento.

No es posible perder de vista que en uno de sus mas importantes aspectos,
el programa nacional para el desarrollo de la industria naval forma parte de
la politica pesquera disefiada per el Presidente de la Republica, mediante el
cual se sentaron las bases para an desenvolvimiento dindmico y moderno a
fin de aprovechar el potencial pesquero de los recursos de los litorales me-
xicanos, en especial de las especies de escama, que no han sido explotados
en forma debida por falta de embarcaciones adecuadas.

Para obtener resultados mds eficaces en esa primera etapa del impulso
a la industria naval, el proyecto de construccién de buques pesqueros fue
revisado por la Subsecretaria de Pesca, de la Secretaria de Industria y Comer-
cio, para ajustarlo a las necesidades que al respecto tiene el pais. Este proceder
permitié que las actividades de los astilleros nacionales se lleven a cabo
conforme a una planificacion adecuada a los requerimientos nacionales y, en
consecuencia, su desarrollo sea firme.

A partir de la construccion del buque México en el afio de 1958, y el
ulterior desenvolvimiento de la industria de construccién de barcos camaro-
neros con casco de acero en ambos litorales, se produjo la formacién de la
necesaria mano de obra calificada y comenzé a crearse una tecnologia propia
en esa rama de la industria naval.

Ademis, la operacion de _os astilleros de Veracruz y de Salina Cruz
como centros navales para reparaciones mayores a todo tipo de embarca-
ciones, asi por sus caracteristizas de construccién como por sus tonelajes,
proporciond a los técnicos mexicanos la necesaria experiencia para poder
incursionar en otras areas de la industria naval. Esta capacidad de nuestros
téenicos hizo posible la reparacién en Astilleros de Veracruz, S.A., del barco
nacional Puebla, de 17,330 toneladas de desplazamiento, que sufrié una
grave colision cuando navegaba, en 1973, en aguas del Golfo de México.
Los trabajos realizados devolvieron al buque en cuestién sus Gptimas condi-
ciones de navegabilidad y recibieron la més alta calificacién de las casas
aseguradoras y de registro de calidad especializadas en la industria naval.

En noviembre de 1974 el Presidente Luis Echeverria visité las instalacio-
nes navales de Italcantieri, en Trieste, para informarse de las posibilidades
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de asistencia técnico-econémica italiana a los planes mexicanos de desarrollo
naval, que prevén la creacién de astilleros para buques de gran tonelaje y de
incremento de la flota nacional. En esa ocasion se definieron algunos puntos
al respecto y se llegd a un acuerdo previo por cuanto se refiere a la asistencia
técnica y a la facilitacién de equipos y maquinaria.

Delegaciones de ambos paises ultimaron los detalles y en enero de 1975
se suscribié un acuerdo de cooperaciéon naval entre México e Italia, destinado
a la reorganizacidn de los astilleros mexicanos, instrumento que fue firmado
en Roma por el grupo italiano Tri-Fincantieri y Astilleros Unidos de México.

Los principales aspectos que contiene el Convenio son los referentes a la
reestructuracion de Astilleros de Veracruz, S.A., a fin de acondicionarlos para
la construccién de buques de hasta 30 mil toneladas, asi como para ampliar
su capacidad de reparacién de barcos, tanto en nimero de unidades cuanto en
tonelaje de las mismas. Esos mismos astilleros podran, al mismo tiempo,
fabricar componentes auxiliares para la industria.

También contempla la reorganizacion y rehabilitacion, en menor escala,
de otros astilleros mexicanos y se prevé la creacién de varias factorfas relacio-
nadas con la industria naval, lo que conllevard a una creciente integracién
nacional en las construcciones navales.

En virtud de que el programa general en la materia se realiza conforme
a una planificacién de desarrollo integral, a fin de que esta industria pueda
satisfacer las necesidades no sélo de las actividades pesqueras, sino también
las relacionadas con el transporte maritimo de altura, se ha consideradc la
posibilidad de establecer en la regién de Guaymas-Empalme otro gran
centro naval para la construccion de buques petroleros y para otros servicios
de hasta 30 mil toneladas. En la actualidad, es precisamente en ese puerto
sonorense donde se¢ construye el mayor buque fabricado hasta ahora en Mé-
xico. Se trata de un barco atunero de 1,800 toneladas de desplazamiento y

750 toneladas de bodega, obra que esta a cargo de Construcciones Navales
de Guaymas, S.A.

El programa de produccién naval se encuentra en plena ejecuciéon bajo
la coordinacién y supervision técnica de la Secretaria de Marina, para cuyo
efecto se han puesto a trabajar a toda su capacidad 24 astilleros del pais.
Los barcos que se hacen en México estan clasificados en su construccién y
materiales por la American Burean Shipping, de los Estados Unidos, que
junto con la Lloyd, de Londres, scn las mas grandes clasificadoras del munco.
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Por su calidad y eficiencia, la produccién naval mexicana ha logrado
conquistar, en corto plazo, importantes mercados extranjeros y se encomendé
a astilleros mexicanos la construccion de buques atuneros para Ecuador y
camaroneros ordenados por Venezuela, en ampliacién a los mercados que
ya se habian abierto con anterioridad para nuestra naciente industria naval, a
la vez que se iniciaban las negociaciones del caso para la fabricacién de barcos
camaroneros para la India.

Para el Programa Integrado de Desarrollo Pesquero México-BID se con-
voco a un concurso, a nivel internacional, para la adjudicacién de los contratos
para la construccion de las embarcaciones que el citado Programa requeria.
En competencia con importantes astilleros de distintas naciones en la cual
sirvieron para calificar las licitaciones, matrices matemdéticas para cada tipo
de embarcacién que incluyeron hasta 132 factores, el primer contrato para la
construccion de 60 arrastradercs de escama y dos unidades de capacitacién, fue
otorgado a la empresa mexicana Astilleros Unidos del Pacifico, S.A., a la que
también se encomend¢ la fabricacién de 20 buques camaroneros.

Frente al incuesticnable éxito alcanzado por México y sus técnicos en la
produccién de barcos pesqueros, se ha propuesto, a nivel interno, que nuestro
pais se especialice en la construccién de buques pesquercs, tanto camaroneros
cuanto para especies de escama y atuneros, asi como en pequefas embarca-
ciones para servicios de cabotaje y auxiliares costeros, ramos en los que
hemos obtenido gran experiencia y calidad que han merecido el reconoci-
miento internacional. '

Para ello se ha sugerido, ademas, que se establezcan 2 o 3 centros de
construccion naval para que se erijan en nucleos con personal especializado
y se integren en torno a los astilleros las industrias complementarias del caso,
lo cual, ademis de propiciar el mejoramiento de la calidad, facilitaria la mayor
integraciéon nacional de esa industria y reduciria los costos de produccion.
En el presente, esos tipos de embarcaciones se construyen en varios puertos
de la Republica, entre otros, Ensenada, B.C.; Guaymas, Son.; Mazatlan, Sin.;
Salina Cruz, Oax.; Tampico, Tamps.; Veracruz y Coatzacoalcos, Ver.; Campe-
che y Ciudad del Carmen, Camp. y Progreso, Yuc. En estos tres tltimos con
casco de madera.

El actual gobierno ha impulsado en forma notable la construccién naval
con prioridad a la satisfaccion de las mis urgentes necesidades nacionales, esto
es, en la fabricacion de buques pesqueros de diferentes tipos para diversificar
esa actividad y se ha emprendido la realizacién de barcos atuneros de 750
toneladas, para los que varios astilleros oficiales y privados del pais tienen
capacidad en sus gradas de construccién y maquinas herramienta.
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El propdsito presidencia! dz adentrarnos en la produccién de buques tan-
que, en particular para Petréleos Mexicanos, no se aparta en nada de las
posibilidades del pais. Los astilleros son en realidad plantas de ensamble que
arman —de alli el término armadores— las piezas que integran las embar-
caciones, las mas de ellas fabricadas en otras instalaciones. En el momento
presente, la Unica limitacién que tiene el pais para producir tales barcos
es la carencia de instalaciones adecuadas, las que en su estructura fundamental
consisten en las gradas de construccién con la capacidad de soporte neceszrio
al tonelaje de los buques que se pretendan construir y del muelle para el
terminado a flote, instalaciones que la ingenieria civil mexicana esti en
aptitud de realizar. Empero, es de sefialar que necesitarfamos asistencia
del exterior en lo referente al equipo de maquinas herramienta.

Para emprender esa tarea se han localizado los puertos de Veracruz y
Guaymas-Empalme como puntos apropiados para erigir los astilleros que
habrin de ocuparse de la fabricacion de barcos de hasta 30 mil toneladas.
Sin embargo, las caracteristicas naturales del nuevo puerto Lazaro Cardenas,
como son calado y vecindad de la planta siderirgica, posibilitan a ese lugar
para convertirse no solo en centro siderurgico, sino también para la construc-
cion naval maycr.

Para hacer barcos de 25 mil a 30 mil toneladas se requiere de mucho
tiempo para cada unidad, y éste es uno de los aspectos que algunos objetan,
pero en una procuccion programada podria reducirse dotando a los astilleros
de dos o mas gradas para emprender la construccién simultanea de tantas
unidades como gradas hubiera, que es el procedimiento que utilizan los mas
grandes astilleros del mundo. Otro punto cuestionado es el probable alto
costo de la primera unidad que se produjera, pero es un problema que tem-
prano o tarde habremos de afrontar.

El pais esta en condiciones de fabricar toda la obra muerta de los barcos
y la industria nacional puede aportar buena parte de sus componentes, como
son material eléctrico, ductos, herrajes, forjas, hélices y muchas partes mis.
O sea que se armarifa el casco y se fabricaria otra importante parte de los

materiales en México, en tanto que habria que importarse la maquinaria y
equipos de navegacion.

El crecimiento de la industria petrolera nacional y el desenvolvimiento
de nuestro comercio exterior hacen impostergable que México se ocupe en
construir sus propias flotas, pues en tanto no sea asi continuaremos depen-
diendo del exterior para satisfacer las necesidades del pais en materia de
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transportacion maritima, a la vez que ese renglon continuara siendo motivo
de constante fuga de divisas, y el rechazo de una magnifica oportunidad para
crear importantes centros de trabajo que darian ocupaciéon a varios miles
de mexicanos. Baste recordar cue cuando Espafia ofrecié a México en 1932 el
otorgamiento de un crédito para construir 15 unidades para nuestra Marina
de Guerra —hoy Armada de México—, lo hizo dentro de un programa
para dar ocupacion a su personal obrero de la industria naval, que afrontaba
severa Crisis.

Es de considerar que haste ahora la totalidad de las flotas de altura de
Petréleos Mexicanos y mercantz estan integradas por buques comprados en el
extranjero y el mas reciente pedido de barcos para PEMEX se ordené a Ho-
landa por seis unidades de 30 mil toneladas cada una, con valor total de
1,200 millones de pesos. Asimismo, en el caso de las embarcaciones que para
nuestra flota mercante se adquirieron en Brasil, se puede pensar que lo que
compramos fue mano de obra, puesto que fueron construidos con lamina y
estructuras de acero fabricadas en México.

Las autoridades federales no han pasado por alto que la empresa naviera
mas importante del pais, Transportacion Maritima Mexicana, S.A., y sus
subsidiarias operan con varias unidades de a flote alquiladas a largo plazo, y
no obstante ello sélo el 10 po- ciento de la carga internacional de nuestro
pais se transporta en barcos de bandera mexicana, lo que implica un fuerte
gasto, del orden de 2 mil milloaes de délares anuales, por concepto de fletes
pagados a empresas navieras del extranjero. Ello significa que México necesita
con urgencia acrecentar su flota mercante para absorber un porcentaje mayor
de ese flete nacional.

De lo anterior se puede colzgir que uno o dos astilleros para buques de
entre 21 mil y 30 mil toneladas tendrian garantizado un mercado interno
que captaria toda su produccion.

La operacién de estos astilleros generaria importantes fuentes de trabajo
directas e indirectas, puesto que como en la industria automotriz, surgirian
pequenas y medianas industrias que les abastecerian de diversos elementos y
productos.

La creacion de astilleros con la capacidad necesaria para armar barcos de
21 mil toneladas, como anuncié el gerente del Banco Nacional de Fomento
Cooperativo, S.A., o de 25 mil a 30 mil toneladas como se sefala estamos
capacitados para fabricar, podria quedar, en opinién de expertos, a cargo de
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una empresa paraestatal o descentralizada en la que participaran los sectores
involucrados en las actividades maritimas.

Desafortunademente atn existe, en algunos medios del pais, un escepti-
cismo, ya sin razdn de ser, resecto a nuestras posibilidades de emprender
una industria naval de gran envergadura, el cual trata de romper el licencia-
do Luis Echeverria, y que es similar al que perduré durante muchos afos
por cuanto a nuestra capacidad para poseer y desarrollar una flota mercante.
Todo cuanto se requiere para iriciar exitosamente la nueva actividad es una
decision firme, la cual encontramos en el Gobierno Federal.

Conviene anotar que hace 6lo 20 anos México contaba con una flota
mercante que, considerando toda clase de embarcaciones, incluyendo buques
de pesca, remolcadores, chalanas, unidades de trafico interior —navegacion
fluvial y lacustre— y lanchas deportivas y cayucos de pesca riberena, repre-
sentaba un tonelzje bruto de 263,188 toneladas. En ese entonces la flota
mercante mexicana no alcanzabz a ser incluida en las estadisticas mundiales.

Para finales de 1973, de acuerdo con el Lloyd’s Register of Shipping
Statistical Tables vara ese afio, en las que se registra el estado que guardan
las flotas mercantes de los distin-os paises del mundo, pero sin considerar los
buques de madera, ni los menores de 100 toneladas de registro, la fiota
mercante de México estaba integrada por 248 embarcaciones con un total
de 453,042 toneladas de registro. con lo cual se colocaba en el cuadragésimo
tercer lugar entre las mayores del mundo. Es maés, buques mexicanos cubren
servicios con rutas fijas a puertos en los cinco continentes y, por su eficien-
cia, gozan de gran prestigio internacional.

El desarrollo real de la marira mercante mexicana se inicié en el afo de
1960 cuando una empresa privaca adquirié los derechos de la Mexican Line,
que operaba cinco unidades con edad promedio de 15 afios y de 3,500 tone-
ladas aproximadamente. Lo anterior es prueba irrefutable de que en materia
maritima no es capacidad de lo que carecemos, sino de decisién para em-
prender las empresas relacionadas con ella. Y esa decision para realizar una
gran industria naval, ya estd presente.

La inaplazable necesidad de crear una gran industria naval, conforme a
los planes elaborzdos por la Presidencia de la Republica, y coordinados por
la Secretarfa de Marina, permitira a México, en un futuro inmediato, cons-
tituirse en el pais que proporcione asistencia y servicio para la dotacion,
conservacion y reparacion de las unidades que habrin de integrar la flota
de la empresa naviera multinacional del drea del Caribe que ests en via de
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integracion y de la que México es coparticipe, lo cual incrementara el tra-
bajo en las instalaciones navales nacionales, en especial en las de Veracruz

y Salina Cruz, que por su capacidad y ubicacion resultan las mas apropiadas
para tal efecto.

México se encuentra en el umbral para crear una de las industrias ba-
sicas para su desenvolvimiento econémico: la industria naval. Su operacién
significara, por muchos conceptos, la retencion en el pais de una conside-
rable cantidad ce divisas, ademas de la creacion de importantes fuentes de
trabajo que darian ocupacién a varios millares de mexicanos.

La factibilidad de éxito en la empresa de construccion de grandes embar-
caciones se hace evidente no sdlo por cuanto a la capacidad de los técnicos
nacionales para su desarrollo y la potencialidad de su mercado, sino por el
marcado interés que en diferentes ocasiones han manifestado distintas em-
presas armadoras de otros paises, entre ellas de Brasil, japon, Holanda, In-
glaterra e Italia, por asociarse a capitales mexicanos para erigir los astilleros
que tal actividad requiere.
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Campeche y Civdad del Carmen son importantes centros de construccién naval en madera.

e

El dique flotante del Astillero de Marina en Tampico tiene la necesaria capacidad para
atender las unidades de la Armada de México dedicadas a la vigilancia de nues‘ras costas.



D= entre las primeras exportaciones ce kuques lagradas >or México, fue de sarticular im-
portancia la venta de camarcneros hecha 2 Kuwait.

Barcos pesqueros de 22 metros de 2sora (72 pies) construidos en Astilleros Unidos del
Facifico, parc Venezuela.



Tipo de buques camaroneros, de 22 metros, vendidos a Brasil.

Barco de 400 toneladas, especializado para cosechar sargazo, construido en Mazatlén.



Aspecto general de Asilleros de Veracruz. En primer térmiro, el modzrao y enorme dique
flotante en el cual se pueder reparar naves de hasta 30 mil toreladas.
P F

T
Plataforma de elevacién vertical. o sincroelevador, puesto en servicio en 1?73 en Salina

Cruz, el cual permitié aumentar en forma sensible la capacidad de prodizcién de ese
c=ntro naval.
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Dique flotante nimero 4 de Astilleros de Veracruz.

EEaat.

Barco atunero de 750 tonzladas, fabricado en Veracruz, y que forma parte de la flofilla
que ahi se construye para Ecuador.
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En los Astillerns de Verazruz se construyen barcos atuneros, asi pcra México czmo para
exportacion.

[a produccién en serie de buques pesqueros en los astilleros mexicaros es comin. Momen-
to de botadura de la obra muerta de uno de los barcos para Alvarado.



Proceso de armado de cuadernas en los Asilleros de Mariia en Tompgico

i

Chalanas con capacidad de 16 mil barriles se fakr car en Veracruz,
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4

Procaso d=

construccién de remolcadores para

Pemex, en uno de los diques secos de Veracruz,



Aspecto parcial exterior d2 lcs cafos que sufri6 e buque nacional ““Puebla’”, de "7 mil
330 tonzlacas, tras una eolisién sufrida en clta mar.
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El berco “Puebla” después de haber sido reparado por técnicos y odreros mexicanos en
las instalaciones navales de Veracruz.
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APENDICE

LUIS ECHEVERRIA ALVAREZ, Presidente Constitucional de los Esta-
dos Unidos Mexicanos, en ejercicio de la facultad que me confiere el articu-
lo 89 fraccion I de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexica-
nos, y con fundamento en los articulos 5° de la Ley de Secretarias y Depar-

tamentos de Estado, 14, 15, 16, 17 y 18 de la Ley de Navegacion y Comer-
cio Maritimos, y

CCNSIDERANDO

Que entre los lineamientos ce politica econdmica que se ha trazado el
Gobierno Federa!, destaca el de ncrementar el desarrollo pesquero del Pais;

Que es necesario contar ccn los elementos adecuados que propicien la
explotacién de ese recurso, como son las embarcaciones dedicadas a la pesca;

Que una de _as demandas primordiales del Pais que precisa de atercion
inmediata es la de incrementar la Flota Pesquera;

Que para dicho efecto las autoridades en la materia han realizado los
estudios conducentes, de acuerdo con los cuales se requiere un minimo de
500 nuevas embarcaciones pesqueras;

Que la Secretaria de Marina es la dependencia competente para super-
visar técnicamente la construccion, asi como la reparacion de toda clase de
embarcaciones;

Que por otra parte, el Banzo Nacional de Fomento Cooperativo, S.A.
de C.V., es una Institucién Nacional de Crédito con capacidad legal para
canalizar el financiamiento en la construccién de las citadas embarcaciones,
he tenido a bien dictar el siguiente

95



ACUERDO

PRIMERO.—La Secretaria de Marina con el Banco Nacional de Fomen-
to Cooperativo, S.A. de C.V., previo acuerdo de su Consejo de Administra-
cién, con base en el programa correspondiente, promoveran en los astille-
ros que determinen, la construccion de 500 embarcaciones tanto camaro-
seras, como de otra indole, dedicadas a la extraccion o captura de especies
pesqueras.

SEGUNDO.—La Secretaria de Marina intervendra en la programacién y
en todos los aspectos técnicos relacionados con la construccién, y en su
caso, reparacion de las embarczciones a que se reflcre el punto anterior.

TERCERO.—EI Banco Nacional de Fomento Coopzrativo, S.A. de C.V .,
previo acuerdo de su Consejo de Administracion, proveerd oportunamente
los recursos financieros necesatios para la coastruccién de las mencionadas
embarcaciones, con base en las facultades que para tales efectos le otorga
la Ley que lo crea.

Dado en la Residencia del Poder Ejecutivo Federal, en la Ciudad de Mé-
~xico, Distrito Federal, a los catorce dias del mes de enero de mil novecien-
tos setenta y dos.

EL SECRETARIO DE MARINA.

Luis M. Bravo Carrera.

Con esta fecha se registrd este acuerdo en la Secretarfa de la Presidencia.
México, D.E,, a 14 de enerc de 1972.
EL SECRETARIO

LIC. HUGO CERVANTES DEL RIO
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PODZR EJECUTIVO

SECRETARIA DE MARINA

DECRETO que dispone que Iz Secretaria de Marina coordinard las activida-
des de orden técnico y operacional de Astilleros de Veracruz, S.A., Asti-
lleros Unidcs del Pacifico, §.A., Astilleros Rodriguez, S.A., etc.

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados Unidos
Mexicanos.—Presidencia de lz Republica.

LUIS ECHEVERRIA ALV AREZ, Presidente de los Estados Unidos Me-
xicanos, en ejercicio de la facultad que me confiere el articulo 89 fraccién I
de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y con funda-
mento en los articulos 14 frazcién 1V, 15, 16, 17, 18 y 98 de la Ley de Na-
vegacion y Comercio Maritimos; 28, 51 y 298 de la Ley de Vias Generales
de Comunicac:0n; 1° fraccién V, 5° fraccion I, 8° y 18 de la Ley Sobre
Atribuciones del Ejecutivo Fzceral en Materia Economica, 5¢ fracciones IX,
XII y XIV; 1€ fracciones II, IV y V y 5° Transitorio de la Ley de Secretarias
y Departamen-os de Estado, y

CONSIDERANDO

Que el Pais requiere aumentar la capacidad y el nimero de sus embar-
caciones tantc para atender las crecientes necesidades del transporte, como
las de explotacion de sus recursos maritimos;

Que para lograr la autosuficiencia de nuestra Marina mercante y pes-
quera, debe desarrollarse paralela y armonicamente la industria naval, capa-
citindola para construir y reparar las unidades de bandera mexicana, dar
servicio a los barcos extranjeros que frecuentan los puertos de la jurisdiccion
nacional y concurrir a los mercados internacionales;
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Que ademas, la industria naval constituye un factor basico para el desarro-
llo integral del Pais, ya que genera un efecto multiplicador al utilizar muy
diversos productos elaborados, por lo cual estimula el establecimiento de nue-
vas empresas 0 la diversificacién de su produccién, con la consecuente crea-
cién de fuentes de trabajo y beneficios directos o indirectos a un ndmero
considerable de personas;

Que son de interés y utilidad publicos, el fomento de la Marina mercante
y pesquera mexicanas y el de la construccion y reparacién navales, por lo que
deben dictarse las medidas conducentes para favorecer su desarrollo:

Que, en acuerdo presidencizl N°® 2330 de 14 de enero de 1972, se ha
dispuesto ejecutar un programa de construccién de quinientas embarcaciones,
destinadas a la captura de camarén y de otras especies de pesca, mediante
financiamientos canalizados por conducto del Banco Nacional de Fomento
Cooperativo, S.A. de C.V. y con la supervisién técnica de la Secretaria de
Marina;

Que el Gobierno Federal es accionista mayoritario de las empresas de
construccion y reparacién navales, denominadas Astilleros de Veracruz, S.A.,
Astilleros Unidos del Pacifico, S.A. y Astilleros Rodriguez, S.A.; asi como
propietario, entre otros establecimientos navales, del Dique Seco de Salina
Cruz, Oax., y de los astilleros nacionales de Tampico, Tam., y Coatzacoal-
cos, Ver., que opera y administra la Secretaria de Marina;

Que para la adecuada ejecucion del programa de desarrollo maritimo del
cual forma parte el de construccion de barcos pesqueros, es necesario aprove-
char al maximo los recursos de los astilleros enumerados, a fin de abatir los
costos, reducir el lapso de la entrega y satisfacer la demanda de unidades, tan-
to de las sociedades cooperativas de produccién pesquera, como de otras perso-
nas fisicas y morales, nacionales y extranjeras;

Que la produccion de barcos en forma coordinada y a ritmo acelerado, al
mismo tiempo que facilita integrar la industria naval mexicana, alentara
el interés de los empresarios, para fabricar en el Pais los articulos de las in-
dustrias auxiliares que concurren en aquélla, incorporindose cada vez en
mayor proporcion, mano de obra y materiales nacionales;

Que por las funciones que le asignan la Ley de Secretarias y Departamen-
tos de Estado y los ordenamientos que regulan la materia de comunicaciones
por agua, la Secretaria de Marina cuenta con elementos idéneos para coordi-
nar y encauzar técnicamente la produccion de los astilleros mencionados:

98



Que por su parte, el Banco Nacional de Fomento Cooperativo, S.A. de
C.V., es una institucion nacional de crédito, que en cumplimiento de los fines
sociales que le fija su Ley Organica coadyuva en el fomento de las activida-
des pesqueras y maritimas del Pais; y promueve la obtencion de los recursos
financieros necesarios para ejecutar el citado programa de construccion de
barcos pesqueros;

Que consecuentemente, la integracion de la industria naval en su etapa
inicial, puede lograrse mediante la coordinacién administrativa, técnica y ope-
rativa de los astilleros paraestatzles, la intervencién de la Secretaria de Mari-
na y los financiamientos aludidcs, a través de un mecanismo flexible, que sin
modificar las respectivas estructuras juridicas, oriente esa industria hacia su
optima productividad;

Que asimismo, es conveniente crear un 6rgano coordinador de las funcio-
nes que comperen a las entidaces del sector publico, y que con la colabora-
cién de la inictativa privada, promueva el desarrollo y la integracion de la
industria naval, he tenido a bien expedir el siguiente

DECRETO

ARTICULO 1°—La Secretaria de Marina coordinar las actividades de
orden técnico y operacional d= Astilleros de Veracruz, S.A., Astilleros Unidos
del Pacifico, S.A., Astilleros Rodriguez, S.A., y de las demas empresas de
participacion estatal en las que concurran circunstancias similares, para pro-
piciar la integracion de la industria naval del pais.

Para tales efectos, operarin en forma coordinada el Dique Seco de Sali-
na Cruz, los astilleros nacionales de Tampico y Coatzacoalcos y los estableci-
mientos navales de las empresas mencionadas en el parrafo anterior, a cuyo
conjunto se le denominar4 corvencionalmente ““Astilleros Unidos” salvo re-
ferencia expresa en contrario.

Los Astilleros Unidos ejecutaran el programa de construccion y repara-
cién de barcos a que se refiere el Acuerdo Presidencial N* 2330 expedido
el 14 de enero de 1972.

ARTICULO 2°—De acuerdo con los estatutos sociales de las empresas
a que se refiere el articulo anterior, el Gobierno Federal designara en cada
una de ellas cuando menos, 1os siguientes seis Consejeros propietarios con
sus respectivos suplentes:
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Dos representantes de la Secretaria de Marina, uno de los cuales sera
Ingeniero o Técnico Naval, quieres fungiran como Presidente y Vocal, respec-
tivamente; un representante de la Secretarfa de Hacienda y Crédito Publico;
uno de la Secretaria de Industr.a y Comercio; uno de Nacional Financie-
ra, S.A. y uno del Banco Nacional de Fomento Cooperativo, S.A. de C.V.
quienes actuaran como Vocales.

»

En caso de que los estatutos establezcan un Consejo de Administracion
integrado por un ndimero menor de seis miembros, los nombramientos de
los Consejeros que correspondan al Gobierno Federal, recaeran en los repre-

sentantes de las Dependencias e Instituciones mencionadas, en el orden que
se indica en el parrafo anterior.

La vigencia de cada sociedad, en cuanto a las acciones que representa el
Gobierno Federal, estard a cargo de un Comisario propietario que designara,
con su respectivo suplente, la Secretaria del Patrimonio Nacional.

ARTICULO 3°—Las Secretarias de Hacienda y Crédito Publico, del Pa-
trimonio Nacional y de Industriz y Comercio, adoptardn las medidas nece-
sarias para que recaigan siempre zn las mismas personas, los nombramientos
de Consejeros y Comisarios que corresponde designar al Gobierno Federal,

en cada una de las Sociedades mencionadas en el articulo primero de este
Decreto.

ARTICULO 4°—A fin de mzntener unidad de criterio, los representan-
tes del Gobierno Federal en las asambleas de accionistas y en su caso, los
miembros de los consejos de administracién designados por el mismo, pro-
pondrin a la persona que haya sido nombrada Director General de Cons-
trucciones Navales de la Secretaria de Marina, como Director General de

cada una de las Empresas citadas, asi como la de un Gerente o Superinten-

dente de planta, para cada uno de los establecimientos que administren las
propias empresas.

ARTICULO 5°—Los astilleros que opera la Secretaria de Marina, que-
daran a cargo de directores locales, nombrados por el Titular del Ramo, con
las funciones que les asignen el Reglamento Interior de la Dependencia y las
que les sefale el propio Secretario, dentro de sus atribuciones.

ARTICULO 6°—Para la adecuada coordinacién de las actividades, los
Astilleros Unidos tendran un sole cuerpo técnico y administrativo comin,
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que se integrara con el personal especializado que comisione y asigne la
Secretaria de Marina y las empresas a que se refiere el articulo 1? de este
Decreto.

Dicho cuerpc ejercera las s:guientes funciones:
L—Programar la producciéa, conforme a la demanda del mercado;
IL—Uniformar disefios, sistemas y procedimientos; y

III—En genzral, las relacicnes con la técnica y administraciéon de dichos
astilleros.

ARTICULO 7°—Los astilleros de las empresas realizaran la construccién
de unidades completas o de partes de las mismas, o atenderan los trabajos de
reparacion y habilitacién, de acuerdo con los estudios que al respecto se
formulen, su capacidad y caracteristicas.

Los astilleros nacionales mencionados en este Decreto, continuaran des-
tinados a su objeto y colaborzran ademas con sus recursos materiales y hu-
manos en la ejecucion del programa a que se refiere el parrafo anterior.

ARTICULO 8°—El Banco Nacional de Fomento Cooperativo, S.A. de
C.V,, de dispenerlo sus 6rgands competentes, y en coordinacién con el cuer-
po técnico y administrativo a que se refiere el articulo 6° de este Decreto,
tendra a su cargo las siguientes funciones:

[—Cuando la institucion tenga el caracter de armador:

a) Contratar con los astilleros unidos la construcciéon y en su caso re-
paracion o habilitacion de barcos y adquirir los materiales necesarios para
los mismos:

b) Vender dichas unidades a sociedades cooperativas de produccion pes-
quera 0 a otras personas juridicas o fisicas nacionales o extranjeras.

IL.—De acuerdo con su objeto social, otorgar los créditos que procedan
para los fines a que se refiere la fraccion anterior, y

IIL—En general, colaborar en el desarrollo de la industria auxiliar de la
naval en el pais.
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ARTICULO 9°—Previo acuerdo, en cada caso, seglin corresponda, de la
Asamblea General de Accionisras o del Consejo de Administracion respec-
tivo, las empresas de participacion estatal multicitadas, sin perder sus corres-
pondientes estructuras juridicas, podran asociarse con los interesados en crear
industrias auxiliares de la navzl y contratar con terceros la fabricacion de
partes o componentes de las undades. Asimismo, podrin aceptar capital mi-
noritario aportado por otras sociedades o aportar capital a sociedades que se
formen para la fabricacién de productos que concurran en la industria na-
val; adquirir o poseer por cualquier titulo establecimientos navales y en ge-
neral, realizar los actos y celebrar los contratos conducentes al mejor cumpli-
miento de su objeto social y a la integracién de la citada industria.

ARTICULO 10.—Cada astillero llevara su contabilidad en forma separa-
da y auténoma.

ARTICULO 11.—Tanto la Secretaria de Marina como las empresas mul-
timencionadas, cubrirdin proporcionalmente los gastos que demanden las uni-
dades técnicas y las administrativas comunes.

ARTICULO 12.—Para propiciar la integracién y desarrollo de la indus-
tria naval, se crea un Organismd denominado Comisién Nacional Coordi-
nadora de la Industria Naval.

ARTICULO 13.—La Comisi¢n se integrara con sendos representantes de
las Secretarias de Marina, de Hacienda y Crédito Publico, de Industria y Co-
mercio y de la Presidencia.

También formaran parte de .a Comisién con voz y voto, un represen-
tante de cada uno de los siguientes organismos puablicas: Instituto Mexicano
de Comercio Exterior, Petroleos Mexicanos, Banco Nacional de Fomento
Cooperativo, S.A. de C.V. y Comisién Nacional Coordinadora de Puertos.

Asimismo, se invitara a participar en la Comision con voz y voto, a un
representante de cada una de las siguientes entidades: Navieros Nacionales
de Altura y Cabotaje, que acreditaran un representante comiin; y Cimara
Nacional de la Industria de Transformacion.

ARTICULO 14.—El Presidente de la Comision sera el representante de
la Secretaria de Marina; los demés miembros tendrin el cardcter de voca-
les; seran nombrados y removidos por quienes tengan la facultad de desig-
narlos. Por cada representante propietario habra un suplente y sus emolu-
mentos se cubriran por la Dependencia o Entidad que representen.
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ARTICULO 15.—La Comisién funcionaré con la asistencia de su Presi-
dente y de las dos terceras partes de sus miembros. Los acuerdos se tomaran
por mayoria de votos de los presentes, y en caso de empate, el Presidente
tendra voto de calidad.

ARTICULO 16.—Los acuetdos de la Comisién se ejecutaran por con-
ducto de la dependencia del Poder Ejecutivo Federal a la que competa la
materia.

Las resoluciones que a juicio de la Comision lo ameriten, seran someti-
das al Presidente de la Republica por el Presidente de la Comision.

ARTICULO 17.—La Comisién actuara con un Secretario nombrado por
la misma que podri ser miembro del organismo. La Comisién expedira su
Reglamento Interior.

ARTICULO 18.—Para los fines a que se refiere el articulo 12 del pre-
sente Decreto, la Comisién coatara con un fondo aportado por el Gobierno
Federal que fijard discrecionalmente el Presidente de la Republica, y se des-
tinara al otorgamiento de créditcs de inversién y de operacién de los astilleros.
La Secretaria de Hacienda y Cridito Publico constituira sobre el mismo un
fideicomiso de administracion en el Banco Nacional de Fomento Coopera-
tivo, S.A. de C.V. Los créditos se otorgaran mediante acuerdo de la Comi-
sion, la cual tendra el caracter d= Comité Técnico y de Distribucién de Fon-
dos del fideicomiso.

ARTICULO 19.—Los Astilleros Unidos, prestaran servicio de asistencia
técnica a los de propiedad parzicular que lo soliciten, en las condiciones que
se pacten. Los particulares que se dediquen a la construccién, habilitacién y
reparacion navales, podran asociar o coordinar sus actividades con los “Asti-
lleros Unidos™, y obtener de és:os, contratos para la construcciéon o repara-
cion de barcos y suministro de productos auxiliares de esa industria.

TEANSITORIOS

PRIMERO.—EI Presente Decreto entrard en vigor al dia siguiente de
su publicacion en el “Diario Oficial” de la Federacion.

SEGUNDO.—Dentro de los diez dias siguientes a la fecha de la publica-

cién del presente, las Secretarfas de Hacienda y Crédito Publico y del Pa-
trimonio Nacional, promoverir. lo conducente para la celebracion de las
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asambleas generales de accioniszas de las empresas de participacién estatal
a que se refiere este Decreto, a fin de dar cumplimiento a lo previsto en el
articulo segundo del mismo.

TERCERO.—La Comisién Nacional Coordinadora de la Industria Naval
formulara el Reglamento Interior a que se refiere el Articulo 17, dentro
de los sesenta dias siguientes a la fecha de vigencia del presente Decreto.

CUARTO.—Se derogan las disposiciones que en lo conducente se opon-
gan al presente Decreto.

Dado en la Residencia del Poder Ejecutivo de la Unién, en la Ciudad
de México, Distrito Federal, a los catorce dias del mes de septiembre de mil
novecientos setenta y dos—Lw#is Echeverria Alvarez—Rubrica—El Secre-
tario de Marina, Luis M, Bravc Carrera—Rubrica— El Secretario de Ha-
cienda y Crédito Publico, Hugs> B. Margdin—Rubrica—El Secretario del
Patrimonio Nacional, Horacio Flores de la Pesia—Ribrica—El Secretario
de Industria y Comercio, Carlos Torres Manzo—Ribrica—El Secretario de
la Presidencia, Hugo Cervantes del Rio—Rubrica,
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