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El puerto de San Carlos, BC, primer puerto
de la Revelucion, ha venide a romper el
ancestral aislamiento en que se encontra-
ba rvasta region de la peninsula bajocalifor-
niana. a la vez que se ha constituido en
f'm.purfrm!r_' ]r:r'{ur JHira el desarrollo eco-
nomico de la misma. al ofrecer una ruiw{::«:-
da puerta de salida w la rica produccion
caricola del Valle de Santo Domingo. re-
duciendo sus costos de conduceion, lo que
permite concurrir en condiciones favorables
« los mercados nacionales v extranjeros.
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EDITORIAL

E NTRE las celebraciones que en esta capital y en todos los puertos
del pais, del XXVII Dia de la Marina, que como sabemos se
instituvo en 1942 para contribuir a la formacion de la conciencia
maritima nacional. habiéndose escogido dicha fecha en virtud de que
el 1" de junio de 1917 zarpé de Veracruz el vapor Tabasco. man-
dado por oficiales y marineros mexicanos, haciendo realidad el ar-
ticulo 32 de nuestra Constitucion; destaca la inauguracion de un nuevo
puerto construido totalmente durante la presente administracion.

La puesta en servicio de Yukalpetén, en el litoral norte de la
Peninsula de Yucatdan. no es tan sélo la ereccion de instalaciones para
una terminal maritima; se trata en este caso de una obra piblica con
un alto contenido social.

Desde siempre la economia yucateca ha estado fincada en el
cultivo del henequén v por tanto constituyendo esta planta su tnica
industria basica v consccuentemente sujeta la economia de esta enti-
dad, a los avatares de las fluctuaciones del mercado internacional de
las fibras duras. A esto hay que sumar las condiciones geologicas y
en especial las orogrdficas de la peninsula. que carente de corrientes
de agua superficiales. es casi un vermo en donde sélo el agave secu-
lar ha medrado.

Frente a la costa vucateca se extiende uno de los banecos pes-
queros mds ricos y que por las condiciones de viento v la falta de
puertos, habia impedido el aprovechamiento racional de la riqueza
marina. Armadores v pescadores vucatecos vivian realizando sus acti-
vidades con el temor. fundado, que en la época de los vientos boreales
sus naves [ueran arrojadas v despedazadas en las playas.

Yukalpetén proporciona desde el 1" de junio no silo el abrigo
de que carecian esas embarcaciones. sino es también complejo indus-
trial que les permitird descargar, almacenar vy avituallar sus buques.
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protegidos de las inclemencias meteorologicas v en el orden econémai-
co. al permitirles vender sus productos con precios de garantia, hardn
deseable la inversion de capitales en la industria pesquera en todas
sus facetas. propiciandose un desarrollo arménico, que es claro, sus
efectos o consecuencias no se verdn surgir como por arle de magia
de la noche a la manana.

No es pecar de optimistas pensar que muy prento la flota pes-
quera de Yucatdn se aumentard a niveles insospechados v que en los
anos futuros. el puerto de abrigo de Yukalpeién resultara insuficiente
v hard necesaria su ampliacion. Ampliaciones previstas por los téc-
nicos que lo provectaron; disponese en sus proximidades de suficientes
espacios acudticos interiores que permitirdn su engrandectmionto ma-
terial v consecuentemente el econdmico.

Pero en ¢l Dia de la Marina pasado, no todo ha sido Y ukalpetén.
Las noticias de las agencias internacionales nos han hecho saber que
en paises como Polonia, Inglaterra, Yugoslavia v Espaia so construyen
v entréganse buques de gran tonelaje v para transporte especializado,
que no solo aumentardn el frio dato estadistico del tonelaje de la
marina mercanle nacional, sino que son nuevas f[uentes de trabajo
para compatriotas v mds ain. medios para evitar la fuga de divisas
al extranjero, va que el déficit de transporte maritimo mexicano se
ve reduciendo al disponerse de nuervos y mejores elementos de trans-
porte maritimo. La integracion de la [lota mercante mexicana no
solo pretende la consolidacion economica de nuestra moneda, sino
que con base en experiencias pasadas, pretende v habra de lograr
la cutosuficiencia del transporte maritimo. necesaria para lograr la
diversificacion de mercados v por ende una mavor independencia
ceonomicd.

Debe aclararse que la adquisicion de neves construidas en el
extranjero no significa, de manera alguna, perjuicio al pais, va que
en todos los casos se ha mantenido e! equilibrio de la balanza de
pagos mediente la compra por parte de las naciones en donde se han
encargade las naves mexicanas, de productos nuestros, en voltimenes
tan significativos que en el peor de los casos, el valor de éstos equi-
vale, si no es que sobrepasa al de las embarcaciones.

Dichas embarcaciones por su desplazamiento v las caracteristi-
cas tan especiales de que estan dotadas, atin no pueden ser construidas
en astilleros mexicanos; que en cembio por la alta calidad de su
produccion, no solo estan en aptitud de satisfacer los requerimientos
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internos de construccion v reparacion. sino que exportan a paises en
vias de desarrollo v aun a naciones tan industrializadas como el
Japon, naves pesqueras cuvo aprecio resalta a la vista.

Otros aspectos del desarrollo maritimo nacional no menos tras-
cendentes son de considerarse; entre ellos el decidido impulso que
la Secretaria de Marina esti dando a la educacion maritima nacional.
Recientemente fue creada la Direccion General de Educacion Naval.
Se estudian v se ponen en vigor mejores y mds actuales planes de
estudio, tanto en la H. Escuela Naval Militar, como en la Escuela
Vautica Mercante Cap. Antonio Gomez Maqueo de Mazatldn, Sin.
En el presente mes alumnos de ambas escuelas realizan, unos, los
cadetes navales, un viaje de instruccion e¢ berdo del Guanajuato que
alcanza dimensiones intercontinentales. tocando puertos, entre otros
del Mar del Norte. Otros, los alumnos de las Nautica de Mazatlin,
a bordo de dos unidades de la Armada llevan ¢ la practica sus co-
nocimientos teoricos recorriendo los extensos litorales del Pacifico
mexicano.

En el desarrollo maritimo nacional, el balance es alentador pero
requiere el esfuerzo no sélo de los mexicanos ligados a las activi-
dades maritimas. Los logros que México obtenga en el mar no son
anicamente el resultado de esa mistica maritima en que estin em-
peitados sus marinos; tiene, debe ser la resultante de la suma de los
esfuerzos de todos los mexicanos, va que sélo un pais préspero, pro-
gresista y que vive en paz como el nuestro. hace factible que surja
la necesidad de que existan los buques, como satisfactores de las
necesidades del transporte que aceleren el desarrollo econémico na-
cional, v sean el medio social que permita que el mayor nimero
de mexicanos eleve sus niveles de vida.
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Mensaje del Presidente Diaz Ordaz,

a los marinos mexicanos

Texta tntegro del mensaje que el presi-

dente Diaz Ordaz dirigio a los marinos

mexicanos, con motive del Dia de la
Marina.

MARINOS DE MEXICO:

En este nueve aniversario de la dispo-
sicion legal que mexicanizé nuestra mari-
na, me complace felicitar, en nombre del
pueblo v del gobierno. a quienes se em-
penan en el engrandecimiento de la patria,
a traves de nuestros mares, vy mediante la
explotacion de sus generosos recursos,

Cada ano se incorporan a esta impor-
tante tarea nuevas generaciones de mari-
nos: los de la Armada, ensenados a servir
con lealtad a la patria y a vigilar con
celo el respeto a su soberania en el mar
territorial: los pesqueros, entrenados para
obtener recursos alimenticios que nos brin-
dan los mares que rodean a la Reptblica.
Cada ano se advierten mayores esfuerzos
en inversiones para aprovechar las rique-
zas de nuestras costas, puertos y playas,

No es suficiente, por lo que, una vez
mas. senalamos la necesidad de que se
incrementen, mediante una debida orien-
tacion, las vocaciones por las actividades
maritimas: se aumente el nimero de brazos
que trabajan en favor del desarrollo cos-
tero v para que se realicen obras mate-
riales de mayor significacion que permitan
aprovechar lo que la naturaleza ha brin-
dado prodigamente a México: miles de
kilometros de litorales, que deben ser ex-
plotados racionalmente en favor del pro-
greso v estabilidad economica de nuestro
pais,

Debido al esfuerzo de nuestros marinos.
contamos a la fecha con una flota mer-
cante superior a las 600 mil toneladas.
En nuestros puertos de altura v de cabotaje
se movio, en el dltimo ano, un tonelaje
mayor de mercaderias. Para mantener
expeditos  nuestros  puertos, se  dragan
anualmente mas de cinco millones de me-
tros cubicos. Los astilleros de ambos lito-
reles implican un ahorro de cerca de
150 millones de pesos en divisas. Quince
mil trabajadores estiban y alijan produe-

tos nacionales v de procedencia extran-
jera. A la explotacion pesquera se dedican
65 mil hombres que extraen una produc-
cion  de 200 mil toneladas anuales de
pescado.

Es evidente que la labor ha eristalizado
en resultados positivos vy que. sobre la
infraestructura econéomico-social va logra-
da en esa actividad, el México maritimo
avanza para bien de la comunidad na-
cional: pero son indispensables mayores
recursos. sistemas administrativos mas efi-
caces, preparacion técnica mas completa.

No basta erear nuevos puertos: debemos
mejorar los servicios portuarios, fortalecer
Ja autoridad maritima, invertir atn mas
e la educacién naval, incrementar nuestra
flota mercante. construir las embarcacio-
nes necesarias para nuestro desarrollo eco-
nomico, mantener ¢l eficaz servicio de
nuestra Armada,

En 1967 quedd totalmente construido v
equipado el puerto de altura de San Car-
los, en la distante y promisoria Baja
California. Hoy. Dia de la Marina. se
inaugura el puerto de abrigo de Yukal-
petén, en Yucatan, que propiciara el des-
arrollo de nuestra produccion pesquera.
permitira el resguardo de las embarcaciones
que acudan a esa region del pais, y fo-
mentara la pesca deportiva y el turismo.

Reciban un cordial saludo los capitanes,
pilotos v marinos de la marina mercante,
los trabajadores de puertos y litorales, los
pescadores. Sabemos que su cooperacion
responsable es necesaria para que las in-
versiones publicas y privadas rindan épti-
mos resultados. tanto para beneficio de
ellos y de los suyos, como de la comunidad
nacional.

A la Armada de México, a sus mandos
superiores, jefes, oficiales, clases v mari-
neria, mi reconocimiento por su prover-
bial empeno patridtico. su tradicional dis-
ciplina y por la devocion con que han
servido e impulsado la vida maritima
del pais.

Marineros v trabajadores maritimos: no
desmayven en su esfuerzo: el pueblo v el
gobierno de la Repiiblica saben que su
tarea es por México,



EL PUERTO DE SAN CARLOS, BC.

El puerto de San Carlos, BC, se construyo en el
tiempo récord de 15 meses, ya que se inicio en
enero de 1966 vy se terming a mediados de abril
de 1967, siendo inaugurade por el C. Presidente de
ln Republica. licenciado Gustavo Diaz Ordaz. el dia
20 de abril de 1967.

Por Direccion General de Obras Maritimas
Departamento de Planeacion.

Tradicionalmente, el territorio de Baja California fue considera-
do como la region mas aislada de la Repablica Mexicana. En efecto,
su situacion geogrifica con respecto al resto del pais, asi lo tiene
colocado, pero el concepto de aislamiento en el sentido mas exacto de
la expresion tantas veces usada en forma dramdtica por periodistas,
escritores y hombres de nuestra politica, no solamente se referia a su
ubicacion, sino al abandono en que se tuvo a ese girdn patrio, carente
de toda ayuda que significara un intento para la explotacion de sus
recursos naturales y una mejoria economica de sus escasos habitantes.
y ayuno de todo lazo cultural. factores eslos necesarios e indispensa-
bles para su integracion a la gran familia mexicana.

Como una réplica a tan precario estado de cosas, concomitante
a la consolidacion del gobierno de nuestra Revolucién v a tono con el
ritmo que se 1m|1r1m|0 a toda politica que tuviera el proposito de
lograr la integracion en sentido absoluto de ese territorio, se han
sucedido esfuerzos cada vez mayores y efectivos para lograr su des-
arrollo: la explotacion de los recursos pesqueros, de enorme potencial.
llevada a cabo con base en mejores normas téenicas y cientificas, cons-
tituye ahora una realidad en sus aspectos extractivo e industrial y
todos los proyectos en ejecucion, indican que en breve alcanzara mu-
chos mas altos niveles: la mayor parte del territorio. con un clima
de tipo semidesértico, antes improductivo, se convierle rapidamente
en una exlensa y rica region agricola. Recursos acuiferos encontra-

5



O REVISTA GENERAL DE MARINA

dos en 1946, convirtieron la zona de Los Planes en un emporio agrico-
la, v otros descubiertos a mitad de la década 1950-1960 transforma-
ron el valle de Santo Domingo en una region agricola de primer
orden. También la ganaderia y la av uullum han prosperado gran-
demente. Con el proposito de dar salida a la produccion del \d“t'
de Santo Domingo, se proyectd el puerto de San Carlos, en la parle
norte de Bahia T\ngtldlmld que, desde que fue puesto en operacion

1967, constituyd un gran acierto, originando el desarrollo demo-
arafico del territorio y la construceion de vias de comunicacion hacia
el puerto. para el triansito de productos tanto de consumo como de
exportacion,

lLos centros de poblacion se encuentran diseminados en el terri-
torio. por tanto grandes distancias los separan, lo que ha criginado
la existencia de pequenos puertos que dan servicio local.

1 objetivo de crear obras de infraestructura, es elevar el nivel
economico de la poblacion y lograr su mejoramiento en los aspectos
social v politico: en sintesis, la integracion efectiva de esos aislados
nicleos de poblacion mediante una red de comunicaciones terrestre-
marilima.

lLas zonas de actividad econémica con que cuenta el territorio
sur de Baja California actualmente son cuatro, las que se conocen
con los siguientes nombres:

1) Municipio de Mulegé. 2) Municipio de Comondi. dende se
encuenira el valle de Santo Domingo. 3) Municipio de La Paz. que
une en su grupo a los poblados (lv Los Planes y San Antonio, y por
altimo la 1) zona. que cuenta con los poblades de Todos Santos.
Santiago, Mira Flores. Punta Palmillas v San losé del Cabo. De
icdas estas zonas puede decirse que tienen servicios portuarios, menos
la altima.

In cuanto a lo que se refiere al puerto de San Carlos, BC. fue
construido como resultado final de la evaluacion de factibilidad del
proyecto. cuyo indice fue positiva para San Carlos. Los resultados
de la evaluacién son en la siguiente forma: San Carlos. Beneficios/
Costos = 4.24. Pichiliengue con la relacion B/C = 3.77 y Puerto
[Escondido con B/C 1.77. Tomando en cuenta que San Carlos
substituye al puerto de La Paz, en cuanto a carga que el valle de Santo
Demingo necesita mover, teniéndose un ahorro de $76.50 por tone-
lada debido a las diferentes distancias entre estos puertos y el valle
de Santo Domingo. que son de 220 kilomelros a La Paz y 50 kilo-
metros a San Carlos, ahorro que coloca al puerto en buenas condi-
ciones para que los productos movidos por él queden en situacion
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de competencia econémica, tanto nacional como internacional. por la
reduccion de sus costos de transporte.

BREVES APUNTES SOBRE. EL. HINTERLAND

La zona productora de influencia del puerto de San Carlos, BC.
es el municipio de Comondi, que tiene como centro productor al
valle de Santo Domingo. Kl Gnico medio de comunicacion que se
tiene es la carretera Villa Constitucién-San Carlos, la cual tiene las
siguientes caracteristicas:

S T S 5 = .' A_&r“

C partir del dia de la inauguracion se dejé sentir la afluencia enorme de camiones: asi-
mismo empezaron a construirse habitaciones de tipo modesto para albergar ¢ un nicleo
de poblacion. cada dia mas numeroso.

Longitud aproximada de cincuenta kilémetros, lipo de terreno:
terreno plano y lomerio suave, la carretera es del tipo “A” con es-
pecificaciones para una velocidad de operacion de 100 km/h.. te-
niendo un ancho de corona de 9 m y la carpeta de 6 m de ancho con
un grado maximo de 8°. pendiente gobernadora 2% y pendiente
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maxima de 4%. El costo por kilometro de esta carretera es de
3 100.000.00, que arroja un total de $20.000.000.00: el tiempo
de construccién fue de un ano y se calcula una vida 1til de 20 anos.

El valle de Santo Domingo actualmente opera toda su produc-
cion en el puerto de San Carlos, BC, teniendo un total anual de
carga de 80,000 ton aproximadamente, en cabotaje y altura, de la
que corresponden 30,000 ton al movimiento de algoddon y 50,000
toneladas al movimiento de trigo: ademés, se mueven otros productos
en menor proporcion, como fertilizantes y cirtamo. Se tiene en pro-
vecto mover naranja en forma significativa.

OBRAS PORTUARIAS

Obras exteriores. Fl puerto estd localizado en la parte norte
de la bahia Magdalena, en un lugar protegido por amplias zonas de
bajos: por esta razon no fue necesario construir obras de abrigo. Las
obras de atraque estidn constituidas por un muelle de propiedad fe-
deral denominado Muelle Fiscal, que esta en forma de “L” con una
longitud de 101.87 m y un ancho de 14.35 m. Este muelle esta
unido con el terreno ganado al mar mediante una pasarela de
70.41 m de longitud y 8 m de ancho, con la que da la forma de L.
Para aumentar la longitud de atraque se construyeron dos Duques
de Alba de 6 m a una distancia de 45.00 m el primero y el segundo
a 90.00 m, logrando de esta manera un aumento de 93.00 m en las
posibilidades de maniobra en la carga v descarga de trigo.

Tanto el muelle como los Duques de Alba se construyeron me-
diante pilotes de metal, forrados con camisas de concreto armado vy
la cubierta en estructura del mismo material, teniendo una capaci-
dad de carga sobre cubierta de 2.5 ton/m". El muelle cuenta con
instalaciones de agua y combustible, teniendo 14 bitas repartidas en
toda su longitud. ademas esta protegida la banda de atraque con llantas
y cilindros de hule sostenidos con cadenas y argollas dispuestas a
cada 4 m.

La profundidad atil con que cuenta es de 8.60 m. establecién-
dose una altura de cubierta del muelle, de 3.5 m sobre el n.m.m.b.:
funcionan luces de senalamiento en el lado de la torre de descarga
v en el extremo opuesto del muelle.

La faja de tierra ganada al mar tiene 500 m de longitud en
promedio y 146 m de ancho, teniendo proteccion de enrocamiento
en todo el perimetro. En esta zona estan alojados los patios y la
bodega mecanizada.
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LLa bodega mecanizada estd instalada en el extremo de la plata-
forma de terreno ganado al mar: esta bodega estd hecha de estruc-
tura metdlica y cubierta con limina acanalada, en muros y techos.
Tiene capacidad de almacenamiento para 38,000 m'.

Fsta provista de una maquinaria que es lo mis moderno en la
materia. Consta de una plataforma inclinadora de camiones o trailers:
cuenta con dos unidades motrices de 245 HP y tiene capacidad para

e e NN e

Las maniobris de recepcion de granos se empezavon a efectuar en forma rapida. fluida
v limpia,

operar camiones de 50 tons. a la velocidad de 4 minutos por camion.
Fsta platalorma registra el peso del producto y lo deposita en una
tolva, de la que pasa después al sistema de cangilones y bandas trans-
portadoras de 91 em de ancho con banda de 1.22 m, transportando
352.2 m’ por hora hasta llegar a depositar en la bodega: de ésta
se saca el grano mediante otro sistema de bandas y cangilones desde
el tinel bajo la bodega hasta la torre de entrega, que tiene 20 m de
altura, la capacidad de transporte es de 528.6 m’ por hora con
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un transportador de 97 em de ancho y bandas de 1.22 m, este siste-
ma deposita el producto en las bodegas de los barcos.

Todo el mecanismo funciona mediante control remoto de sistema
eléetrico.

Para el manejo del algoddn, el puerto de San Carlos cuenta con
suficientes patios de almacenamiento. por lo que puede decirse que
esle puerto cuenta con las mas modernas instalaciones para el manejo
de semillas y con patios y equipo para almacenar y mover el algodon.

n la construccion de este puerto, que es el primero de la Re-
volucion, se utilizaron las siguientes cantidades de materiales: arena
332.508 ton: piedra, de diversos tamanos. 68,055 ton: concreto,
2.915 m": pilotes 4,516 m lineales: fierro estructural, 215 ton.

Al terminarse la construccion, el puerto quedd dotado de
una plataforma de 100,500 m*; de calzadas con una superficie
de 11.365 m™; patios para almacenamiento con superficie de 39,00 m*:
areas protegidas con asfalto de 22,176 m” y areas protegidas con
conchuela con una extension de 15,821 m'.

[l dia 16 de junio de 1967, a las 8 horas, atracé el barco li-
beriano San Lorenzo. que cargé en sus bodegas 10.456.7 ton de
trigo a granel con destino a los mercades internacionales, Con este
despacho quedd comprobada la bondad de la obra y. al verificarse
las economias oblenidas en sus maniobras, en comparacion con los
que anteriormente se registraban, se pudo estimar que el costo de la
construceion de este puerto quedarda totalmente cubierto en pocos
anos, ademas de que ccloca a la produccion agricola del valle de
Santo Domingo en mejores condiciones de competir, en los mercados
extranjeros. por el abatimiento de sus costos de acarreos en lerra
v operaciones de carga en puerto.

Los primeros barcos que arribaron al puerto de San Carlos. BC,
con antelacion al San Lorenzo, fueron el Tuxtla y el Hermosillo, de
bandera mexicana, que condujeron desde Manzanillo, en navegacion
de cabotaje, fertilizantes para la amplia region agricola a que sirve
el nuevo puerto.

De entonces a la fecha han arribado embarcaciones, ademas de
las de bandera nacional. de matriculas liberiana, italiana, noruega.
inglesa, japonesa y griega, lo que pone de manifiesto la rapida acep-
tacion de esta terminal maritima, que se incorporé al mapa costero
de nuestro pais como puerto de altura, mismo que desde el inicio de
sus operaciones adquirié importancia econémica para la region.

Los principales productss que se han manejado, a través de
sus muelles e instalaciones, en el primer ano de su operacién. han
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sido, en entrada, fertilizantes, cemento y costalera, productos que
insintan la accion beneficiosa que para la region representa San
Carlos, pues estos materiales estan orientades al mejoramiento de
las tierras y a la construccion de los nuevos centros de poblacion,
que con caracteristicas urbanisticas modernas, se yerguen en el valle
de Santo Domingo y en el propio puerto.

L.os embarques. tanto para el pais como de exportacion, han
sido fundamentalmente de trigo. algoddn, cartamo y ganado en pie.

Desde San Carlos se ha exportado trigo a Colombia y Brasil:
algodon a Japon, Italia, Hong Kong y Filipinas.

El cdartamo, ganado en pie e importantes volimenes de algodon
y trigo. se han embarcado a diferentes puertos mexicanos, con lo
que se ha logrado una adecuada distribucion de los mismos para
satisfacer las necesidades de ellos en las diferentes regiones del pais.



EL PUERTO DE YUKALPETEN

Por A. J. AZNAR Z.

Yukalpetén, palabra de género mas bien literario que evoca las
grandezas de la nacion maya, ha sido tomada para denominar un
nuevo puerto, sustituyendo su acepcion de recuerdo nostilgico por
la de renacimiento y de promisorio futuro. Las obras de ese puerto
fueron inauguradas por el presidente Diaz Ordaz el primero de junio
de 1968, en la celebracion este aio del Dia de la Marina. Yukalpetén
se encuentra situado en la costa norte de la peninsula, unos seis kilo-
metros al poniente del puerto de Progreso.

Como es sabido, la peninsula de Yucatin estd geolégicamente
formada por una gran planicie caledrea cubierta por delgado manto
vegetal, mas delgado éste hacia la parte norte de esa porcién geo-
grafica. La planicie yucateca se prolonga hacia el norte y hacia el
oeste en el golfo de México. con ligero declive hasta unas 150 millas
nauticas (cada milla de 1.852 metros) en donde, a partir de las
100 brazas de profundidad (cada braza es de 6 pies, o 1.83 metros).
se precipita a grandes simas que en el centro del golfo llegan a unas
2.000 brazas.

[sa gran extension de bajos fondos es lo que se llama tradicio-
nalmente la Sonda de Campeche o Banco de Campeche, por ser
frente al puerto de este nombre donde tiene su aspecto mas carac-
teristico. Dicha planicie de bajos fondos se prolonga hacia el sur
hasta frente al puerto de Frontera, en Tabasco. y en lo general su
fondo calcareo estd cubierto por una delgada capa de arena y con-
chuela, fuera de ciertos parajes del litoral en que existe fango y sar-
gazo. En ella, la sonda de las 10 brazas se halla a unas 15 millas
de la costa.

La peninsula, como puede observarse, no ofrece entrantes (que
constituyan bahias y. por supuesto. menos aiin hahias profundas. Los

12
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(&Y

puertos que existen sobre ella son tipicamente radas abiertas provistas
de un embarcadero; de las cuales la principal es el puerto de Pro-
areso con un sélido muelle de cerca de dos kilometros de largo. Se
trata de puertos que, de hecho. no constituyen ningiin abrigo contra
malas condiciones de tiempo, de lo cual resulta que se ha genera-
lizado la denominacién de puerto de abrigo para el recientemente

EE L4 MEPURIC
~SUSTAVD

inaugurado de Yukalpetén, que ha sido practicamente excavado den-
tro del litoral. Sin esta explicacién la denominacion de puerto de
abrigo vesulta pleonastica, ya que normalmente la idea de puerto im-
plica la de abrigo para las embarcaciones que en ¢l operan.

Otro accidente caracteristico de la regién lo constituye una ca-
dena de ciénagas o marismas que se extiende a todo lo largo de esa
costa. Formadas aquéllas entre la tierra firme y el cordén litoral
que constituye la verdadera costa, representan una extensién longitu-
dinal de sucesivas depresiones que, sin comunicaciéon con el mar casi
todas ellas, se inundan en la época lluviosa y luego se secan con los
grandes calores. formando concentraciones de la sal que las aguas
disuelven en el propio terreno y siendo ésta muy abundante en al-
gunos sitios, da lugar a una importante explotacion salinera.
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Todas las ciénagas, cuando estin inundadas, constituyen verda-
deras marismas en que abundan los mosquitos y otras plagas: por
otra parte, vienen a ser también —lo fueron con abundancia extraordi-
naria antiguamente— refugios de grandes bandadas de palmipedas
v otras aves migratorias. En algunos lugares proliferaban también
calmanes y otros animales que cazaban esas aves.

La cadena de ciénagas, de la cual es caracteristica la que con
ese nombre se conoce en las proximidades del puerto de Progreso,
dejaban una posibilidad para dragar en ellas una extension de cierta
profundidad, aunque con el grave inconveniente de que bajo su fondo
de plantas acudticas y lodo existe inmediatamente la roca calearea,
que constituye toda la extensién de la peninsula.

La costa norte de Yucatdn no es caracteristicamente tempestuosa,
como podria considerarse la del estado de Veracruz, por ejemplo. en
atencion a la frecuencia anual de los malos tiempos. Sin embargo.
en la temporada de grandes nortes que azotan el golfo, de noviem-
bre a lebrero. dicha costa se ve batida por fuerte viento y marejada.,
no obstante que ésta resulta algo amortiguada por los bajos fondos
de la sonda. Igualmente .en la época de huracanes tropicales (ciclo-
nes) que se generan en el Caribe y aun en el golfo. la repetida
cosla recibe vientos y marejada de maxima violencia con tremendas
precipitaciones pluviales, y esos vientos son principalmente boreales
dada la direccion de oriente a poniente que toman los ciclones al
aproximarse,

Tedo este cuadro climatico-morfoldgico da idea de la inseguri-
dad en que se encuentra un buque sorprendido por malos tiempos
en esa region. Por la naturaleza de este fondo submarino las anclas
no hacen presa en él con suficiente fuerza, de modo que un buque
sorprendido asi tiene por lo general que hacerse a la mar para luchar
contra el temporal.

El abrigo natural se encuentra hacia la costa oeste de la pen-
insula, o sea la del estado de Campeche, ya que en ésta la fuerza
de los elementos se ve amortiguada por los bajos que en esa parte
teman la direccion norte-sur. También hacia el lado oriente de la
peninsula, no obstante las grandes profundidades que ahi existen.
se puede encontrar un refugio en ciertos lugares, principalmente al
socaire de Isla Mujeres. Pero lo cierto es que estos abrigos solo pue-
den alcanzarse cuando el buque puede navegar hacia el este o hacia
el ceste, lo cual no es posible estando ya el mal tiempo encima, pues
en este caso no hay mis remedio que mantenerse capeando, o sea
con la proa en direccién cercana a la del viento y de la mar.
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Por tales condiciones resulta que la operacion de embarcacio-
nes pequenas y medianas en la costa norte de Yucatan ha estado
siempre restringida, ya que, como puede deducirse, no cuentan ahi
con la facilidad de zarpar del embarcadero, pescar y volver a puerto
en caso de mal tiempo. La allernativa que se plantea en este dltimo
caso es la de haeerse a la mar, o la de correr el riesgo de que el
buque sea arrastrado hacia la costa y varado, con las consiguienles
averias que a veces significan la inutilizacion de la nave.

B e

.

De todo lo anterior provenia que la pesca, en la parte norte de
la peninsula, se hacia generalmente con pequefios botes o cayucos
que, en caso de mal tiempo, pudieran ser varados en la playa, lo
cual tenia que hacerse siempre que no hubiera garantia de buen
tiempo. Pero estas embarcaciones, por su escaso tamano, corrian el
riesgo adicional de los fuertes vientos de chubascos, y de los terrales
que en cierlas épocas son [recuentes.

Desde principios del siglo la riqueza pesquera de esa costa ha
sido explotada por embarcaciones de bandera cubana, las cuales se
mantenian durante el buen tiempo en la parte oriente del litoral.
de Yalkubti a cabo Catoche: y en las épocas de norte o de hura-
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canes, proximos a este ltimo sitio desde donde. en caso de anuncio
de mal tiempo, corrian a refugiarse de arribada forzosa hacia lsla
Mujeres, Contoy y otros sitios de nuestra costa del Caribe. Estos
buques pescaban principalmente el mero, que abunda en el remanso
que forma la corriente del golfo. de cabo Catoche hacia el poniente,
del cual mero habia un excelente mercado en losspuertos cubanos.
Los pescadores nacionales, salvo raros casos, no podian competir con
ellos por falta de un lugar abrigado donde desembarcar su producto
y resguardar sus embarcaciones.

De todas estas circunstancias se fue gestando la idea, la ver-
dadera necesidad mejor dicho, de tener un puerto en la costa norte
de Yucatan, donde pudieran abrigarse las embarcaciones mexicanas
que, cada vez con mayor espiritu de empresa ellas y sus armadores,
iban aumentando en la region: un lugar abrigado que permitiera
dormir tranquilos a los tripulantes de esas embarcaciones, y también
a los duefios de las mismas. El lugar indicado tenia que ser en las
proximidades de Progreso. por las vias de comunicacion de este
puerto hacia el interior de la peninsula y principalmente hacia Méri-
da, mercado principal de los productos obtenidos, y de ahi que se
escogiera un sitio préximo al citado puerto de Progreso. En ese lugar
se aprovechd, ademas, cierta parte extensa de la ciénaga antes men-
cionada.

Contemplando lo que es ahora el puerto de Yukalpetén, es decir
la primera etapa de ¢l inaugurada recientemente, puede parecer a
personas no interiorizadas en estos asuntos que es una obra sencilla
y hasta pequena. En efecto, sélo consta de un canal de entrada a
través del cordon litoral y un érea interior en que se aprovechan las
aguas de parte de la ciénaga que ahi existe. Quiza lo que mis llama
la atencion sea los muelles y edificios construidos a su alrededor.

Lo cierto es, sin embargo, que dicha obra tiene un costo de unos
sesenla millones de pesos y que ella requirié prolongados estudios
previos, conduccion de equipos poderosos, concentracion de trabaja-
dores —muchos de éstos especialistas— y un ritmo acelerado de
trabajo, con las consiguientes preocupaciones, problemas dificiles y
hasta situaciones peligrosas. El problema de labrar aquella laja con
las cabezas cortadoras de las dragas fue sin duda el que trajo ma-
yores preocupaciones y costo.

Sobre un modelo a escala. construido en laboratorio especial,
se hizo el estudio previo para calcular las caracteristicas de sus
rompeolas, tomando en cuenta las condiciones climéticas de la region,
principalmente el efecto de viento. marejada y corrientes, sabiéndose
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de antemano que todas estas fuerzas tenderian a restablecer el equi-
librio natural de la estructura topografica: es decir, tenderian a
cerrar el puerto con azolves, o a destruir las obras anteriores. De
ese modo se determind la extension de los rompeolas y la resistencia
de éstos.

Asi fue como el puerto de Yukalpetén implico la construceion
de obras exteriores constituidas por las escolleras este con longitud de

400 m y la oeste con 120 m, ambas protegidas por elementos artifi-
ciales de concreto: se realizd, asimismo, el dragado del canal de
acceso en una longitud de 900 m.

[Las obras interiores de Yukalpetén abarcaron el dragado de la
dérsena en una superficie de 340.000 m°, con un volumen aproxi-
mado de 1.500.000 m’.

El frente de atraque consta de dos unidades: la destinada al
muelle de pesca comercial que tiene 300 m de longitud y la corres-
pondiente a pesca deportiva, con la misma longitud.

Se construyé un frigorifico que permitira la industrializacion
de las capturas pesqueras. Esta obra tiene 1,600 m". Su capaci-
dad de almacenamiento es de 150 toneladas de producto fresco y
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permitira congelar 5 toneladas diarias, con una capacidad de alma-
cenamiento de producto congelado de 180 toneladas.

Se realizo la construccion del edificio para las oficinas de Ca-
pitania y Residencia de las Obras del Puerto, en una superficie
de 300 m",

l.as necesidades de habitacion mas urgentes se tienen resueltas
a través de tres unidades que cubren una superficie de 740 m’.

l.a vida comunal se facilita por medio de dos plazas, la primera
denominada de zona administrativa con una superficie de 2,900 m”, v
la segunda de pesca deportiva con 3,000 m".

LLa conexion vial eficiente de Yukalpetén con las carreteras exis.
tentes se logréo mediante el camino de enlace, que tiene un desarrollo
de 7,200 m.

Los accesos a las zonas de pesca deportiva v a la zona admi-
nistrativa implicaron longitudes de 530 m y 1,300 m de bulevares.

Iista primera elapa es susceptible de aumentos posteriores en su
capacidad. El primero de ellos serd el dragado a mayor profundidad
tanto en el canal de acceso cuanto en el interior de la darsena, a fin
de llegar a los 11 pies de profundidad y quizda mas tarde hasta
los 18. Con este tltimo calado el puerto serviria para acoger a bu-
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ques de turismo o a transbhordadores, que permitieran una corriente
segura de turistas a la peninsula, lo cual es una de las esperanzas
para el progreso de la economia de ésta, principalmente del estado
de Yucatan.

De igual manera irian progresando las instalaciones alrededor
del puerto para adecuarlas a las nuevas necesidades.

El extremo sur de la rada se prolongaria hacia ciertas areas de
la ciénaga vecina, de modo que en ésta puede extenderse cuanto sea
necesario la capacidad del puerto.

Puede advertirse que la inversion hasta ahora hecha no es pu-
sible resarcirla por el cobro de los servicios que el puerto ofrezc:
Se considera, sin embargo, que una gran parte de esa inversion sera
reembolsable por me(ho de la venta de los terrenos ganados al mar
y otros de jurisdiccion federal que. por su \ccln(_la(l con la obra.
habran de ser necesarios para instalaciones de particulares que apro-
vecharin de las ventajas del puerto. En efecto, aparte de estableci-
mientos industriales y otros negocios, queda el lPl]"’](}n de atenciones
a pasajeros o visilantes, que se espera lendra en lo fitiiro un voliimen
importante.

El puerto de Yukalpetén tiene gran trascendencia porque abrira
nuevas fuentes de trabajo para el pueblo de Yucatan, cuya economia
se encuentra en irremediable crisis desde que su riqueza principal y
casi unica. el cultivo del henequén, dejé de ser negocio productivo
por la falta de mercados exteriores. Como es sabido, se hacen otros
ensayos para diversilicar la actividad de ese pueblo hacia nuevos
renglones y se considera que la extraccién de los productos del mar,
hasta ahora dejada de lado por las dificultades al principio mencio-
nadas. puede por este medio tener un estimulo que en lo futuro aliente
a la empresa privada en este amplio campo de accion. Es de esperar-
se. en consecuencia, que otros puertos necesarios hacia el oriente de
esa costa habrin de desarrollarse, y con ellos hasta una via acudtica
de comunicacion interior, a lo largo de la cadena de ciénagas antes
deserita.

[ste desarrollo, y la necesidad de un trabajo productivo para los
habitantes llevaran, creemos, a la sorprendente consecuencia de que
la gente de Yucatan, tradicionalmente apegada a la produccion de
sus llanuras de pobre capa vegetal, se oriente hacia la actividad de un
pueblo maritimo, que transforme en emporios de riqueza lo que ahora
son desoladas costas, empleadas tnicamente para temporadas vera-
niegas de quienes pueden pagarse el lujo de tener propiedades so-

bre ella.
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Para terminar diremos que el puerto de Yukalpetén ahora, como
el de San Carlos, Baja California, el ano pasado, representan los
avances mas trascendentales en el proceso evolutive de nuestro pais.
puesto que ellos abren nuestras posibilidades, y nuestra experiencia.
hacia una fuente de riqueza. el mar, que en no lejana época tendra
que ser elemento fundamental para el progreso, y aun para la sub-
sistencia de la poblacion misma de México.

YUKALPETEN

Promesa Cumplida al Pueblo de Yucatan

“...he sentido...la necesidad,
el ansia, el anhelo de lener
este puerlo. ..y la conveniencia
economica del Estado. ..

lengan ustedes la sequridad

de que se hari

en el menor tiempo posible . .."

GUSTAVO DIAZ ORDAZ




Excelentisimos senores embaja-
dores de Japon y Filipinas,
Autoridades civiles, militares y

navales,
Distinguidas senoras y senores:

Constituye un alto honor para
la marina de México la presen-
cia de ustedes en esta ocasion,
pues es muestra evidente del
interés que abrigan en su des-
arrollo: a la vez es muy grato
tener la oportunidad de que us-
tedes contemplen por si mismos
cémo, paso a paso y dia a dia,
gracias al inquebrantable pro-
posito de un puiiado de hombres
de buena fe que recorren toda la
gama, desde empresarios hasta
tripulantes, han podido realizar
esta fecunda labor que induda-
blemente derramara sus benefi-

Discurso pronunciado

por el C. Almirante

Antonio Vazquez del Mercado
Secretario de Marina

Con la representacion personal del C. Pre-
sidente de la Republica, Lic. Gustavo Diaz
Ordaz, el C. Almirante Secretario de Mari-
na. Antonio Vazquez del Mercado, enfatiza
la importancia que para el pais tiene el
desarrollo de la marina mercante nacional,
al inaugurar la ruta a Oriente, después
de 150 anos de suspendida y que efec-
tuara la Nao de Acapulco,

cios tanto sociales como econdmi-
cos hasta las méas reconditas
regiones de nuestra patria.

La labor de la marina y en
este caso particular de la rama
mercante, aunque desgraciada-
mente poco conocida para la ma-
yoria de nuestra poblacion, tiene
una marcada influencia y consti-
tuird en el futuro préximo, un
renglon de beneficios incalcula-
bles. tanto directos como indi-
rectos.

En esta ocasion y compren-
diendo la profunda importancia
que este nuevo jalon tiene al re-
anudarse el trafico con Oriente,
suspendido por més de ciento
cincuenta anos, el ciudadano
licenciado Gustavo Diaz Ordaz,
Primer Magistrado de la Nacion.
ante la imposibilidad de desaten-
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—

der compromisos previos inhe-
rentes a su alta investidura, me
ha comisionado para ser porta-
dor de su mensaje de aliento,
pues reconociendo su labor no
solo los felicita, sino que a la
vez los insta a continuar con re-
doblado empuje en este su es-
fuerzo que es digno de todo
encomio: es mas, les desea y
augura todo éxito en los subse-
cuentes jalones que a no dudar-
lo. ustedes plantaran hasta lograr
que la industria del transporte
maritimo alcance tal éxito y re-
ciedumbre que se constituya en
solido  pilar de nuestra eco-
nomia.

Por mi parte, como secretario
de Estado encargado de los asun-
tos maritimos de México. me
cabe doble satisfaccion al ser
portador ante ustedes del reco-
nocimiento y estimulo de nuestro
Primer Magistrado y el de com-
probar el éxito alcanzado a base
de la fe en nuestra patria y al
inquebrantable propdsito, como
expresé antes, de un punado de
hombres que con clara visién se
han empenado en convertir en
realidad, para beneficio de Méxi-
co, lo que para muchos y por
largos afios constituyé una uto-
pia: que nuestra bandera ondee
en todos los mares del globo 1le-
vando su mensaje de compren-
sién, de fraternidad y de paz.

El trafico recientemente re-
anudado con pabellén mexicano
entre dos pueblos, amigos tradi-

cionales de muchos anos atrds.
es prueba evidente de que si la
seografia nos separd, la comu-
nidad de empenos nos ha acer-
cado y el futuro contemplara
como dia a dia estos lazos co-
merciales y afectivos se harén
cada vez mas estrechos, para be-
neficio de ambos pueblos.

Después de dura lucha contra
factores de toda indole, a la pos-
tre se alcanzé la meta: se ha
establecido un nuevo y eficiente
servicio,

Rara vez, después de logrado
un objetivo. reflexionamos sobre
toda la serie de resistencias, obs-
taculos y escollos que fue pre-
ciso vencer o sortear: la mente
se confina a lo logrado y ade-
lante. Sin embargo, en este caso
reitero mi reconocimiento a los
que no cejaron, a los que con
tenaz voluntad persistieran en el
esfuerzo.

De hoy en adelante es preciso
que intervenga el sector basico:
el usuario. que es quien hara
posible el florecimiento de este
empeno.

A nuestros importadores y ex-
portadores hago un llamado cor-
dial para que utilizando este
servicio derramen los consecuen-
tes beneficios a la marina de
nuestra patria, a ellos mismos y
al pueblo de México.

La callada y eficiente labor de
la gente de mar, que constituye
renglon medular en esta accion.
ha quebrantado poco a poco el
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escepticismo que por un tiempo
prevalecié para la constitucion
de empresas de esta indole. A
ellos mi admiracion y estoy se-
guro en que no desmayarin en
su duro y cotidiano bregar.

Por Gltimo. y en nombre de
la marina de México, mi recono-

cimiento sin limites a todos, ab-
solutamente a todos los que han
intervenido para la feliz conse-
cucion de este proposito, desde la
iniciativa hasta los que la han
convertido en realidad a base
de su diario y esforzado trabajo.

México, D. F.. 5 de juio de 1968.



Discurso pronunciado por el Sr.
Enrique Rojas Guadarrama, director General de TMM.

Senor Secretario de Marina, Almirante don Antonio Vazquez del Mercado.
representante especial del senor Presidente de la Republica,

Excelentisimos senores embajadores del Japon y de Filipinas.

Senores funcionarios del Gobierno Federal, del estado v de Acapulco.

Tengo el honor de dar a ustedes la bienvenida a bordo de nuestro B/M
El Mexicano. en esta historica fecha en que celebramos la iniciacion de nues-
tro servicio regular entre puertos mexicanos del océano Pacifico y puertos
del Lejano Oriente,

Este servicio con buques mexicanos puede considerarse como la reanuda-
cion de aquél que en 1564 se iniciara con buques tripulados por mexicanos
v que durante muchos anos nos unieran desde este mismo puerto de Acapulco
en donde hoy nos encontramos, con los del Lejano Oriente: servicio que era
canocido con el nombre legendario de la Nao de China vy mejor llamado en
nuestro continente como la Nao de Acapulco.

Aquellos \'iajc" de larga duracién y gran peligro. pusieron a prueba el
valor v la pericia de los marinos mexicanos y constituyeron un instrumento
muy importante en el intercambio comercial, aunque las mercancias que
entonces transportaban eran muy distintas de las actuales, Entonces se impor-
taban de Oriente ricas sedas, marfiles y porcelana,

Estos viajes se prolongaron hasta mediados del siglo xvit y eran efec-
tuados bajo el pabellon blanco de San Andrés.

Es por esto que es un gran honor para Transportacion Maritima Mexi-
cana. empresa cien por ciento mexicana, ser la primera linea nacional que
reanude este servicio regular, bajo la insignia tricolor de nuestra patria,

Sin embargo. es pertinente precisar que la iniciacion de esta ruta. no
representa el primer viaje transpacifico de nuestro barco El Mexicano. pues
este mismo buque ha cruzado ya por 22 veces este océano en viajes sin
itinerario fijo y que han sido experimentales, antes de alcanzar esta meta.

Desde noviembre de 1965, en que inicié estos viajes, ha escalado ya muchos
puertos del Lejano Oriente y algunos de ellos en varias ocasiones. tales como
Kobe, Moji. Nagaura, Nagoya, “Osaka, Shimizu, Yokkaichi v Yokohama en
Japén: Manila en Filipinas; Inchon y Pusan en Corea; Bangkok en Tailandia;
Hobart. Burnie v Launceston en Tasmania y Adelaida, Brihlmne._ Melbourne,
New Castle y Sidney en Australia.

24
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Lo anterior dara a ustedes una idea del enorme esfuerzo requerido para
¢l establecimiento de este servicio regular y muy particularmente del empeno
desarrollado por los oficiales y marinos mexicanos que han tripulado este
buque y que han efectuado todas esas travesias. Su sentido de responsabilidad
y pericia ha quedado plenamente demostrado y es por tanto nuestro deber
hacer un senalado reconocimiento hacia ellos porque han sabido cumplir esta
obligacion con verdadero sentido del deber y con una gran preparacion pro-
fesional.

Reconocemos también en forma muy especial, el apoyo que nuestro go-
bierno. encabezado por el sefior Presidente, Lic. Gustavo Diaz Ordaz, ha
otorgado a la marina mercante nacional, principalmente a través de su secre-
tario de Marina. el senor almirante Antonio Vazquez del Mercado. lo que
ha permitido entre otras realizaciones de nuestra empresa, el establecimiento
de esta ruta.

Este servicio operari mensualmente en ambos sentidos, escalando los
puertos de Acapulco. Manzanillo, Mazatlan, Guaymas, Isla de Cedros. Ense-
nada. San Diego. Los Angeles, San Francisco, Hawaii, Manila. puertos del
Japon. de Corea y Hong Kong.

Todos los esfuerzos que se conjugan para estructurar el México moderno.
han hecho que en lugar de los suntuosos mantones y los regios marfiles que
antano trajera la Nao de Acapulco. El Mexicano transportara “ahora de Oriente
hacia Estados Unidos tuberia de acero y bambi y a puertos mexicanos carga
eeneral y productos manufacturados, entre los cuales podemos citar equipo
termoeléctrico que la Comision Federal de Electricidad instalara en sus plantas
de Salamanca y del Valle de México.

Hacia Oriente se exportardn en este mismo barco en su viaje de regreso.
algodén y otros productos agricolas. brea. camardn congelado, cobre, sal,
licores, cilricos y carga genoml

Estamos convencidos de que este servicio significara un instrumento im-
portante de ayuda al fomento del comercio exterior de México y por eso v
por ser mexicanos, estamos seguros de contar con el apoyo de los mporlad(m»-

e importadores nacionales que son conscientes de las grandes ventajas que les
significarz'l el que se opere esta ruta con barcos mexicanos.

Senores, por todo lo dicho anteriormente. podemos asegurar que este es
un momento historico para nuestra marina mercante nacional y recordando
la frase célebre de Napoleon a sus soldados ante las piramides de Egipto.
podriamos decir hoy que 100 afios nos contemplan vy que los mexicanos unidos
somos capaces de realizar tantas y tan ambiciosas hazafias como (‘lld](]lllf‘l‘ otro
pais del mundo en nuestro anhelo por lograr un México mis préspero. mas
fuerte en todos sentidos y en una pa]al)m: siempre mejor,

PESRETARIA DF MAR:
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T DWLTER wave
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ANTECEDENTES DE LA LEGISLACION
NAVAL MEXICANA

Por el capitan de fragata ]J. N. Lic. Pedro OCAMPO CALDERON

Iin los albores de nuestra independencia, el pais se hallaba en
una situacion mas que cadtica, desangrada la nacion y dividida en
fracciones siempre funestas, abundaban los Pio Marcha que con gri-
tos en las calles metropolitanas erigian emperador al eriollo Tturbide,
eso por un lado, por otro. lo precario de las comunicaciones en una
nacion, que secularmente ha vivido de espaldas al mar, y asi, no era
de esperarse que en la joven y débil repiablica surgiera, ya no diga-
mos una flota de guerra, sino tan siquiera una pequenia flota mercante,
era mucho pedir sacudirnos en pocos anos el arraigado y raquitico
sistema maritimo que consistia, en el Pacifico, de la Nao de China y
en el Golfo unos cuantos correos que comunicaban a la Nueva Espana
con la Madre Patria, sumados a estos pocos buques, unos cuantos més
que transportaban las maderas de las selvas mexicanas.

Era la dura época de transicion de la colonia a la autonomia. en
la cual la legislacion ni era adecuada, ni la nacién contaba con los
elementos para hacerla suficiente, ya no digamos en el renglén naval,
que en los primeros afios de vida independiente fue casi nada. sino
en todos los demas aspectos de nacion soberana.

Como dije al principio. la repiblica al hacerse tal y romper sus
lazos con Espana, se encerrd en el altiplano, y las poderosas barreras
naturales formadas por la Sierra Madre Oriental y Occidental, unidas
a lo insano de las regiones costeras, poco pobladas por si, hicieron que
el pais olvidara por varias décadas a sus dilatados litorales. México,
pais de extensos litorales, vivia como cualquier pais de la Europa
Central, limitado a sus valles del altiplano con sus fundos mineros vy
a las haciendas de erosionados terrenos de la meseta central; y es la
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meseta central el drido escenario en el que se desarrollan las cruen-
tas y largas luchas fratricidas, ya las gloriosas epopeyas contra el in-
vasor extranjero, si acaso en éstas hallamos excepciones en que la tra-
dicional Puerta Maritima, es forzada sin esfuerzo. al desembarcar en
ocasiones norteamericanos y franceses en Veracruz.

El pais vivia una autarquia impuesta por la época y las circuns-
tancias, no necesitaba de puertos, ni de los vehiculos que a través del
mar hicieran ir y venir nuestras inquietudes, y claro estd que con una
situacion asi era estéril todo esfuerzo maritimo ya fuera mercante o
militar: sin embargo, casi coincidiendo con la consumacién de nuestra
independencia se da por el Congreso Mexicano, lo se puede con-
siderar el primer decreto relacionado con el mar: dado el 21 de octubre
de 1825, en él se habilita como puerto de altura a Manzanillo, que es
en el Pacifico el tradicional asiento de nuestras unidades en ese lito-
ral. Casi al mismo tiempo se decreta el que podemos considerar més
remoto antecedente de nuestro actual articulo 32 constitucional; se
dispone en 1825 que para que un buque pueda considerarse mexicano.
un tercio de su tripulacion debe ser mexicana. Dos afios més tarde en
el articulo 4o. del Arancel General de Comercio. de fecha 16 de no-
viembre de 1827, se dispone que todo buque extranjero que arribe a
nuestros puertos pague por concepto de Derecho de Toneladas, 17 rea-
les por cada una: disposicion que dos afios después da origen a que
la Secretaria de Hacienda el 3 de junio de 1829 dicte una circular
eximiendo del pago del Derecho de Toneladas a los buques de guerra
de su Majestad Britinica, en cumplimiento del pacto de amistad sig-
nado por nuestro pais y la Gran Bretafa, primera naciéon que reconoce
nuestra soberania de pais independiente.

Pero es claro que la nacién tenia una raquitica marina de guerra
al independizarse y que si nuestros legisladores no se habian ocupado
de darle sus leyes, de cualquier modo la marina de guerra no podia
carecer de los cimientos que tan sélo el Derecho puede dar a la Ar-
mada o a cualquier institucién que se precie de serlo.

Y el modo como la Armada mantenia su organizacion aflora fa-
cilmente en la “advertencia™ que en el tomo I de la Legislacion Me-
xicana o colecciéon completa de las disposiciones legislativas expedidas
desde la Independencia de la Repiblica editada en 1876, hacen sus
autores los licenciados Manuel Dublan y José Ma. Lozano y que me
permito transcribirla textualmente: “Segin lo dispuesto por el Supre-
mo Gobierno, al conceder la autorizacién respectiva para que esta
obra se publicase, comenzamos la coleccion con las Reales Cédulas
no recopiladas que puedan reputarse vigentes. La mayor parte de las
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antiguas disposiciones de la época colonial, no recopiladas, que hemos
podido examinar son inaplicables en nuestros dias; refiriéndose a la
organizacion que el poder pablico tuvo durante el régimen espanol, a
la extension que entonces tenia el fuero de guerra, a la existencia ofi-
cial del clero, a la resolucion en la esfera administrativa, que el mo-
narca (aba a las consultas que se le hacian acerca de las dificultades
de caracter transitivo, y por tltimo, a instituciones y cosas que han
desaparecido.

“Poquisimas son, pues, por estas causas, las leyes espafiolas no
recopiladas que, salvo el interés historico de algunas, nos ha parecido
que podian tener actualmente alguna aplicacion,

“Entre éstas hemos considerado de importancia la Ordenanza Na-
val expedida en 18 de septiembre de 1802, y algunas otras reales cé-
dulas comunicadas directamente a México, el afio de 1810 en que se
instalaron las Cortes de Cadiz.

“Muchas de las leyes de esta asamblea han servido de base a la
legislacion patria y algunas aun después de tantos afios por falta de
ley mexicana, tienen frecuente aplicacion en nuestros tribunales.”

Como vemos, en el altimo parrafo citado, es la carencia de ley
mexicana, lo que hace que en el caso particular de nuestra Armada,
prolongue su vigencia dentro de un sistema republicano, una ley dic-
tada por un monarca ya para entonces extrafio a nuestra soberania;
claro estd que con lagunas e imperfecciones al aplicarse a lo nuestro.

Fsta Real Ordenanza Naval para el servicio de los bajeles de Su
Majestad, dada por Carlos III en Barcelona, es en su época modelo
de disposicion ya que en sus 34 titulos comprende la organizacion de
la Armada, desde su faceta doctrinaria hasta su aspecto punitivo y
disciplinario; y hasta julio 9 de 1891 la Real Ordenanza Naval de
Carlos TII norma el funcionamiento de nuestra incipiente Armada; es
por tanto el antecedente natural y logico de nuestra actual ordenanza.
por eso y no tan s6lo por mera curiosidad historica transeribo sus titu-
los que una gran mayoria dieron origen a las normas de nuestra Or-
denanza actual:

[.—Del comandante general de escuadra.
II.—Del mayor general de escuadra.
[I1.—De los generales subalternos.
I[V.—Del comandante del bajel de guerra.

V.—De los oficiales subalternos.
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VI.—De la sucesion del mando.
VII.—Del servicio, disciplina y policia a bordo.
VII.—De los guardias marinas embarcados y sus oficiales.
[X.—Del inspector general de la tropa embarcada.
X.—Del comandante del batallén de tropa embarcada.

XI.—De los sargentos mayores y ayudantes de tropa em-
barcada.

XII.—Del capitan y oficiales subalternos de tropa embar-
cada.

XIII.—De la tropa embarcada.

XIV.—De los sargentos y cabos de escuadra de Infanteria
de Marina a bordo.

XV.—Del sargento, cabo o artillero con cargo.

XVI.—De las obligaciones peculiares- de tropa de artilleria
a bordo.

XVII.—Del oficial del detall.

XVIIL.—Del contador.
XIX.—De las listas y libretas a bordo.
XX.—De la cuenta y razén de los viveres a bordo.
XXL—De los capellanes embarcados.

XXIL.—De los pilotos embarcados.

XXIIL.—De los médicos cirujanos a bordo y de los sangradores.

XXIV.—De los contramaestres, guardianes y patrones de lan-
cha y bote a bordo.

XXV.—De los carpinteros y calafates, del armero, maestro de
velas, buzo y cocinero a bordo.

XXVI.—De los alojamientos a bordo.
XXVII.—De las banderas e insignias.

XXVIIT.—De los saludos a bordo.
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XXIX.—De los honores militares a bordo.
XXX.—De los juicios criminales,
XXXIL—De las penas extensivas a los oficiales de guerra.

XXXIL—De las penas por delitos comunes a la tropa y marine-
ria embarcada.

XXXII.—Penas a la tropa por delitos que le son particulares.

XXXIV.—Penas a la marineria por delitos que le son especiales.

Estas disposiciones estaban complementadas por otras que regu-
laban el funcionamiento de las instalaciones terrestres de la Armada.

Es de llamar la atencion la Real orden del 10 de abril de 1817,
que también prolongé su vigencia hasta el México independiente: es-
taba comunicada por el Ministerio de Marina al secretario del Supremo
Consejo de Almirantazgo y que expresa, bajo diferentes capitulos el
objeto de contener la (-'r-(.dl]lldl(_l:-a desercion que se experimenta con
la marineria, las penas que se impone a todo comandante de buque
de guerra, capitan o patron mercante que admitiendo un desertor no
lo entregue en el momento a su inmediato jefe.

Hasta 1837 el gobierno se conforma con la Armada que tiene.
o no le queda mas que conformarse: ese ano. bajo la presidencia
interna de don José Justo Corro. el 2 de marzo, el Ministerio de
Guerra toma una providencia que habla por si sola de la importancia
que para la joven nacion tiene la Armada: en esa orden se dicta el
establecimiento de una Junta Directiva para el arreglo del ramo de
Marina y nombramiento de su presidente y vocales: junta que es el
antecedente de la Comandancia General de la Armada y del Estado
Mayor Naval: la citada orden dirigida al que seria presidente de la
junta, decia asi: “Ya que se ha l(l“ldll(l un aumento considerable
en la Marina Nacional de Guerra. desea el Excmo. Sr. Presidente
Interino, que el ramo se arregle competentemente conforme a la or-
denanza que lo rige, y a las (lt‘l'nd- leyes vigentes que existen sobre
el particular, y para proceder con el acierto y legalidad que corres-
ponden, ha resuelto Su Excelencia, que se establezea la Junta Direc-
tiva prevenida en la misma ordenanza, con el objeto de que ésta, en
uso de sus atribuciones, le exponga cuantas medidas sean convenien-
tes. y las mejoras y reformas que estime necesarias e indispensables
al mencionado provechoso fin.

“Y satisfecho Su Excelencia de los conocimientos y demas cua-
lidades recomendables que adornan a Vuestra Sefioria. asi como de
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sus servicios y antigiiedad, se ha servido nombrarle Vocal Presidente
de la expresada junta, sin que por esta comision se le dispense de
continuar en el desempenio de la que tiene en la Secretaria del Des-
pacho que es a mi cargo y S. K. espera que V. S. aceplard este en-
cargo: pues en ello se interesa el bien y prosperidad del ramo a que
pertenece, y el crédito y utilidad y engrandecimiento de la patria.

“Las reuniones de la junta expresada pueden verificarse en el
salén de recibo de la misma Secretaria de Guerra y para vocales de
ella ha elegido el referido Exemo. Sr. Presidente Interino a los seno-
res capitan de navio, don José Maria Tosta, a los capitanes de fra-
cata, don Guillermo Wise y don Francisco Garcia: al magistrado
de la audiencia de este departamento, doctor don José¢ Ramén Be-
tancourt, y al oficial primero del Ministerio de Marina, don Angel
[tuarte, a quienes con esta fecha se les dirigen las comunicaciones
respectivas.

“Y de la Suprema Orden lo digo V. S. para su satisfaccion. y
a fin de que cuanto antes se proceda a la instalacién de la predicha
Junta Directiva.”

La integracion de esta junta es el primer paso formal para la
creacion de una auténtica Marina de Guerra Mexicana, que se con-
solida hasta el O de julio de 1891 en que promulga la la. Ordenanza
de la Armada Nacional y que deroga a la dada por Carlos III en
1802, a su vez, la Ordenanza de 1891 es derogada el 25 de junio
de 1897 por la Ley de Organizacion del Ejército y Armada de la
Repablica Mexicana.

En este mismo ano. el 4 de junio, se dicta el decreto que esta
blece la Escuela Naval, asi como también le reglamenta su finalidad
y funcionamiento.

E1 5 de junio de 1900, el presidente Diaz decreta la Ley Orga-
nica de la Marina Nacional de Guerra, complementando asi a la Or-
denanza de 1897.

En 1911, durante la presidencia del sefior Madero. se reforma
la ordenanza que tiene vigencia hasta 1926, en que reformada de
nuevo esta ain en vigor en algunas de sus partes,



CONSULTA MEDICA POR RADIO

Por el vicealmirante M.C.S.N. Rafael VARGAS SALAZAR

Ils frecuente constatar que en algunos paises hay zonas escasa-
mente pobladas e islas habitadas por pequenas comunidades, donde
no siempre es facil encontrar un médico y menos ain que exista un
hospital adecuado, para resolver alguna emergencia o atender a un
enfermo.

Generalmente los barcos de carga no traen médico a bordo y el
capitin o primer oficial desempenan sus [unciones, teniendo como
auia, diversos instructivos que eslan en uso: vy en la misma situacion
operan los barcos pesqueros, por lo que no es un caso aislado que
soliciten por radio el auxilio de un médico.

Australia, pais sumamente extenso y con una poblacion reducida
que vive en gran parte en fundos aislados, ha resuelto este problema
mediante la consulta médica por radio, transportando a hospitales por
via aérea. aquellos pacientes que a juicio del médico lo ameriten.

Fn el mar Mediterraneo existe una organizacion con sede en
Roma. que proporciona este servicio a los barcos que lo solicitan y
cuenta con los elementos necesarios (hidroaviones, helicopteros), para
trasladar a los enfermos que lo necesiten.

in México. la Secretaria de Marina establecié este servicio desde
el ano de 1956, con el fin de atender a los guardafaros que se en-
cuentran a lo largo de nuestros litorales en lugares aislados, auxiliar
a los barcos mercantes que naveguen en el golfo de México, mar
Caribe y océano Pacifico, de cualquier nacionalidad, no habiendo
méas limitacion que la potencia receptora vy trasmisora de los apara-
tos de los mismos y de las instalaciones costaneras del Departamento
de Comunicaciones de Marina.
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LLos barcos de la Armada de México que no cuentan a bordo con
médico o necesitan la orientacién de un especialista utilizan también
este servicio.

Para facilitar la consulta médica por radio, se ha elaborado un
instructivo, que es obligatorio tengan a bordo los barcos mercantes
y pesqueros abanderados en nuestro pais, asi como las unidades a
flote de la Armada de México, el cual contiene el procedimiento
a seguir, para solicitarla, la frecuencia de las estaciones. la nomen-
clatura de las principales regiones del cuerpo humano, numeradas en
dos figuras de un hombre visto por delante y por detrds y una rela-
cion de medicinas y materiales de curacion codificados de acuerdo
con el cuadro basico de medicamentos de Marina que esti en vi-
gor. con la presentacion, indicaciones y dosis del medicamento.

lLLa experiencia ha demostrado la bondad de este sistema. que
ha permitido la atencién oportuna de pacientes, evitando la movili-
zacion de unidades a flote o aéreas para transportarlos a un hos-
pital. habiéndose recuperado con el tratamiento prescrito en muchas
ocasicnes: ha permitido orientar a los médicos en el manejo de pa-
cientes., que por su padecimiento necesitan la intervencion de un
especialista (enfermos mentales, ete.) y ha sido un medio eficaz para
conservar la moral del personal que se encuentra aislado. al saber
que en una emergencia médica puede obtener el consejo oportuno.

Basandonos en nuestra experiencia, pensamos que en algunas
zonas aridas y en regiones montanosas de nuestro pais, donde viven
un gran nimero de mexicanos en pequenas comunidades. rancherias,
eleétera, v que no tlienen comunicaciones adecuadas, la consulta
médica por radio seria un medio recomendable para ayudarlos a que
su situacion fuera menos angustiosa.

No hay que olvidar. que muchas veces es suficiente una sola
prescripeion al iniciarse un padecimiento, para salvar una vida.

NOMENCLATURA DE LAS PRINCIPALES REGIONES
DEL CUERPO HUMANO

Con cbjeto de simplificar los mensajes radio-médicos. enviados
por el capitian, se expone a continuaciéon una relacion de las princi-
pales regiones anatomicas del cuerpo humano, mediante las cuales
serd mas facil indicar la parte afectada en el cuerpo del paciente
(dolor. hinchazon, erupecion, ete.) Ver figuras adjuntas nameros
uno y dos.
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FIGURA NUMERO UNO

Region {rontal.

Cara.

Cuello.

Region supraclavicular (arriba de la clavicula).

Region infraclavicular (abajo de la clavicula).

Region deltoidea (musculo del hombro).

Region esternal (parte media del pecho).

Region mamaria.

C. Axila.

1. Regién anterior del brazo.

11. Parte inferior derecha de la region mamaria.

12. Parte inferior izquierda de la region mamaria.

13. Boca del estomago.

14. Parte derecha de la boca del estomago.

15. Parte izquierda de la boca del estémago.

16. Region abdominal.

17. Regién anterior del antebrazo.

18. Flanco derecho de la region abdominal (en su parte in-
ferior se encuentra el apéndice).

1¢. Flanco izquierdo de la region abdominal.

20. Region inferior del abdomen. (Region de la vejiga.)

21. Region de la ingle.

22. Sitio donde se toma el pulso.

23. Palma de la mano.

24. Region crural.

25. Region anterior del muslo.

26. Rodilla.

27. Region anterior de la pierna.

28. Pie.

0O U W N

FIGURA NUMERO DOS

2¢. Nuca.

30. Region supraescapular (arriba del oméplato).
31. Region escapular (del omdplato).

32. Region interescapular (entre los omdplatos).
33. Region infraescapular (abajo del oméplato).
34. Region dersal (de la columna vertebral).

35. Region posterior del brazo.
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36.
3.
38.
39.
10.
41.
42.
43.
45.
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Regién lumbar.

Region posterior del antebrazo.

Region sacra.

Dorso de la mano.

Nalga.

Region posterior del muslo.

Region poplitea (posterior de la rodilla).
Pantorrilla.

Tobillo.

Talon.

El capitin en su mensaje radio-médico, deberd fijar exactamente
la region anatémica en donde se encuentra el mal; de esta manera el
médico consultor de la Secretaria de Marina, podrd normar su eri-
terio para establecer con mayor facilidad el diagnéstico.



Presenta- Nombre Canti- e .
- “pe - ] 0\ . 4 o - * - - .
) cacion roduct s ;i Indicacione Dosis
Codificacio Producto cion comercial dad o
02.06-01 Bitartrato de Levartemol, [Amps. 4 ML | Levofed. 1 Sensacion de debilidad. | Uso bajo control médico.
con Sol. al pulso débil, baja de| Aplicarlo intramuscular.
20%.-Cja, temperatura,  sudora- | Consulta médica por radio.
cion y hasta pérdida
de conocimiento,
03-09-02 Monoaminas. Grageas de 8 | Clorotrimeton 1 Ronchas v comezin. [ Oral, 1 a 3 comps. al dia.
myrs. Cja. (Consulta médica)
01-04-01 Sol. Glucosada al 5%, Feo. de 500 [Alpha Baxter. 2 Cuando no sea posible tomar
ml. Feo, liquidos aplicarlo por via en-
Cuando  han  perdido | dovenosa, gota a gota. Como
agua los enfermos por | emergencia aplicarlo por via
11-04-04 diarrea,  vomitos, fie- | subeutanea en el vientre, (La
Sol. Fisiologica de clom- | Feo. de 500 | Alpha Baxter, 2 bre. sudor. Sol. Glucosada no debe em-
ro de sodio. ml. Feo. plearse en enfermos de dia-
hetes).
Ver nota final. (**),
05-01-02 Sales de aluminio v mag- | Comprimidos, | Acifren Pep- 100 | Agruras. 3 a 6 comps, al dia cuando
nesio, Bolsa. samar  Gelu- S8 presenten agruras,
sil.
05.05-02 Mucilagos: Granulado o | Siblin, 5 Estrenimiento, 1 a 3 cucharadas soperas,
semilla, Lata.
05-09-06 Clorhidrato de emetina, Ampoll et as | Emetina, 20 | Diarrea  con sangre.| 1 ampolleta ¢/24 hrs. por via
de 0.4 grs, (Consulta médica) intramuscular durante 10 dias,
Cja. /10,
08-02-02 Cloranfenicol, Caps. 250|Cloranfeni- 1 'l‘r:::eh:u'nus intestinales | Adultos 2 Caps. ¢/6 hrs. dia
mgrs. Feo |col con fiebre e infecciones v noche, ninos mavores de 6
¢/12. Cloromic e ti- en general, anos la mitad de la dosis,

na,
Sintomic et i-
na.
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CONCURSO PERIODISTICO DEL DIA DE LA MARINA

Articulos premiados

PRIMER LUGAR

MEXICO Y EL MAR*

Por Agustin BARRIOS GOMEZ

s una espléndida realidad que México ha logrado sustanciales
avances en los programas para promover las inversiones en la infra-
estructura, y segin anuncio del secretario de Hacienda. licenciado
Antonio Ortiz Mena., al término de la XXXIV Convencién Bancaria
en Guadalajara, existe un plan en el que colaborard la banca priva-
da para beneficiar fundamentalmente la costa de Jalisco y las penin-
sulas de Baja California y Yucatén.

Sin embargo, México se habia olvidado un poco de sus puertos.
Para decirlo con auténtica verdad, no existia el hinterland que ya
fuera preconizado por el ex presidente Adolfo Ruiz Cortines.

El régimen del presidente Diaz Ordaz se ha propuesto realizar
la gran obra: hacer que puertos estratégicos sean las terminales de
una labor nacional y el comienzo. allende los mares, del transporte
de nuestros productos hacia los mercados internacionales. La tradi-
cion maritima de México —menester es decirlo— ha sido siempre
humilde. No hemos comenzado a dominar los mares, no obstante
tener en Veracruz el primer puerto natural de América.

Pero la decision firme del presidente Diaz Ordaz es proyectar,
en las rutas maritimas de nuestro pais, la bandera de México. A
los diversos trabajos en la infraestructura va a sumarse el capitulo
de los puertos de salida de las mercancias nacionales. Se esta inte-
grando una flota mercante. Se ha integrado ya una flota petrolera
nacional.

Y existe el proposito de avanzar mas y mas en el aspecto ma-
ritimo.

México debe conocer las fronteras de sus mares que tiene huér-
fanas en un mundo lleno de incertidumbres.

Publicado el 27 de abril de 1968 en el Diario El Heraldo de México.
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El mexicano debe ir al rescate de nuestra ocednica riqueza, de
sus islas y de sus litorales que son el principio de nuestra tierra y
no el fin de su dimensién, cuando las naves bajo el pabellon mexi-
cano, salidas de puertos nacionales, surge lo que nos legaron los ce-
losos préceres de la integracion nacional.

SAN CARLOS, B. (C.

El nuevo puerto de San Carlos, Territorio Baja California, se
ubica en el interior de la bahia Magdalena, en su parte norte: su
situacion geogrifica es de 287 47" de latitud norte y 1127 07" de
latitud oeste. Iste puerto. integramente realizado en el actual régi-
men, se construy6 con el propoésito fundamental de dar servicio a la
zona agricola del valie de Santo Domingo, Territorio de Baja Cali-
fornia: distrito agricola que dispone de 35.000 hectireas de riego y
cuya produccion, basicamente de trigo y algodon, rebasa actualmente
las 100,000 toneladas anuales.
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Antes de que se construyese
el puerto de San Carlos, el total
de la produccion era transporta-
da hasta el pequefio puerto de
LLa Paz, con un acarreo de 210
kilometros que a razon de
S 0.45/ton, implicaba una eroga-
cion media anual por este concep-
to del orden de $5.215.291.00.
Previa evaluacion de diferentes
alternativas de localizacion de
un puerto, se opté por la de San
Carlos, que reunia condiciones
fisicas ideales y estd ubicado a
50 kilometros del centro de gra-
vedad del valle de Santo Do-
mingo. en Villa Constitucion. Al
reducir el acarreo en 160 kilé-
metros, el ahorro por tonelada
movida es de §72.00, lo que
implica para el ano de puesta
en marcha (1967) un ahorro es-
timulado de % 12.168,000.00.
Considerando que el costo de la
obra fue del orden de ......
8 50.000.000.00, ésta se amorti-
zara en un periodo ligeramente
superior a cuatro anos.

El puerto consta de una plata-
forma de terrenos ganados al
mar de 9.4 hectareas y un mue-
lle de 104.00 m de largo y 14.00
m de ancho. capaz de admitir
embarcaciones de mas de 15.000 toneladas. Consta, ademds. de una
bodega totalmente mecanizada, para recibo, almacenaje, conservacion
y carga de granos, con capacidad de 30,000 toneladas. Sus dimen-
siones son 146.30 m de largo y 30.40 m de ancho.

Se podrian cargar las embarcaciones a razon de 400 toneladas
hora. abreviando notablemente las estadias de los barcos y disminu-
vendo los costos fijos de las embarcaciones.

La inversién realizada fue de $ 58.383.438.83.
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SAN PEDRITO, COL.

El puerto de Manzanillo, Col., ha sido el de mas rapido des-
arrollo en el pais: en el quinquenio 1961-1965, incrementé su mo-
vimiento de carga de altura en un 81%, para una tasa anual de
16.2% . sin que hubiese sido factible ampliar sus instalaciones. Ante
este panorama, la Secretaria de Marina realizé estudios econémicos,
de hidraulica maritima, acarreos litorales, etc., que una vez termina-
dos dieron lugar al proyecto del Nuevo Puerto de San Pedrito, en
la laguna del mismo nombre, junto al actual puerto de Manzanillo.

El programa de trabajo iniciado en 1964 ha comprendido. bor-
dos de contencién para rellenos y dragados en la darsena de manio-
bras. construccién de rompeolas, camino de circunvalacién y de un
primer muelle que actualmente se encuentra en ejecucion.

El total del proyecto consta de un canal de navegacion de 150
m de amplitud con 36.5 pies de profundidad (12 m), lo que per-
mitira el acceso de embarcaciones hasta de 50.000 toneladas.

La darsena de maniobras serd congruente con el tamano de las
embarcaciones.

Se construira un muelle para disponer de una longitud de atra-
que de 350 m que permitird el atraque de dos embarcaciones de
gran porte. Para el servicio del puerto se construirdan patios de ma-
niobras y almacenamiento a descubierto, se le dotara de servicios de
agua. energia, drenaje, iluminacion, elc.

Se estudia la posibilidad de dotarlo de silos mecanizados, ya
que mueve en la actualidad un promedio de 400.000 toneladas anua-
les de granos.

El proyecto incluye patios ferroviarios y vias en los muelles.

De acuerdo con los planes establecidos, el puerto quedara ter-
minado durante la presente administracion.

TOPOLOBAMPO, SIN.

La zona de influencia del puerto de Topolobampo es el area de
mayor desarrollo agricola del pais, y dispone de 625,000 hectireas
susceptibles de ponerse bajo riego, de las cuales se cultivan actual-
mente 225,000 hectareas.

Dispone de un sistema de caminos y ferrocarriles 6ptimo.

La terminacion del F. C. Chihuahua-Pacifico. le abrié mayores
perspectivas al comunicar la parte centro-norte del pais con la costa,
ademés de hacer posible el transporte de mercancias del sur de los
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sstados Unidos hacia el Océano Pacifico, acortando distancia de aca-
rreo del orden de 400 kilometros, con relacion a los puertos de la
costa oeste de los propios Estados Unidos.

El proyecto del puerto comprende: un muelle de altura de 175
m, 3,600 m* de bodegas, 33,250 m* de patios, un acceso carretero
de 3.596 kilometros, 2.747 kilometros de vias de ferrocarril, draga-
dos de construccion de 1.393.250 m’.

.

Los ahorros en arrastre. enviando la carga por Topolobampo,
Sin.. en vez de por Guaymas, Son., o Mazatlin, Sin., son el promedio
de 20 millones de pesos anuales,

[La inversion estimada en este proyecto serd de 66 millones de

pesos.

URGENTE NECESIDAD DE NUEVOS PUERTOS

Un pais sin puertos que intervengan en las rutas mundiales del
comercio, es un pais erizado de grandes dificultades. .. Un ejemplo
tragico es, en América, Bolivia. ..

Porque la salida al mar es vital para complementar el ciclo eco-
noémico. .
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El camino mas barato para la produccién de un pais, para la
exportacion de sus productos, para la importacion de los necesarios,
es ¢l mar. . .

Las naciones que como Espana, Estados Unidos, Bélgica, Ho-
landa y la enigmitica encrucijada de Hong-Kong, poseen puertos con
capacidad suficiente para un intercambio comercial de cardcter mun-
dial. tienen el impulso que pueden conducir al dominio y a la rique-
za. .. Espana fue grande por la posibilidad de sus puertos, que en-
viaban mercancias, y las recibian, de todos los lugares del mundo. . .
Portugal, tan pequena, tuvo su imperio y dominé en una época la his-
toria comercial. .. Bélgica y Holanda —cuyas dimensiones son mi-
nisculas comparadas con olras naciones— tienen en sus puertos los
destinos fundamentales de su economia. . .

Inglaterra fundamenté en sus puertos un dominio econémico que
la hizo duena de los mares. . .

En el Mediterraneo, ltalia fue grande desde los tiempos clasi-
cos por la cantidad y calidad de sus puertos. . .

Francia extendio su fuerza colonial en Africa y en Asia, merced
al poderio de sus naves, que establecian rutas comerciales de primer
orden. ..

Los Estados Unidos, en el Atlantico y en el Pacifico, con sus
puertos, fueron tendiendo la sucesion de lo que habia sido la gran
Inglaterra. .. Y momentos hubo en que desde los puertos japoneses
se tendia sobre los mares la telarana de una estructura comercial,
destruida por intervalos militares: pero finalmente reconquistadora
de las propias glorias de su comercio. . .

;Por qué México ha olvidado hasta ahora sus litorales?. .. Ha
sido un problema de caracter sicoldgico. .. Porque el México pre-
cortesiano vivia extasiado en sus ritos: y de pronto le llegé del mar
—rpor un puerto: el de Veracruz—, la cruz y la espada: la transfor-
macion de su estructura. . .

Pasaron siglos; y ese complejo, continué. .. Ha sido hasta los
regimenes establecidos por la Revolucién, cuando en los planes del
desarrollo nacional se tomé la salida al mar como un factor de pro-
greso y desarrollo. . .

Nuestros puertos principales fueron durante mucho tiempo re-
ceptivos: Manzanillo, en el Pacifico, y Veracruz, en el Golfo. .. Fal-
taban puertos de cabotaje y altura, a la medida de los avances logra-
dos en la infraestructura y en el desarrollo agricola del pais.

Esos nuevos puertos, que son promesas y comienzan a ser reali-
dades, han sido cuidadosamente estudiados en las planificaciones de
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la Secretaria de la Presidencia, por drdenes estrictas del Primer Man-
datario. licenciado Gustavo Diaz Ordaz. ..
Fstos. son:

San Carlos

En la Baja California, se ha demostrado la inmensa utilidad de
los puertos nacionales... La Baja California Sur, antes aislada.
de produccién agricola de primerisima calidad. carecia de ruta ma-
ritima, de puerto que estableciera en el mapa de la reptblica una
comunicacion comercial . .. El éxito logrado, es de primer orden. . .
El puerto de San Carlos. es ya de interés nacional.

Yukalpetén

Apenas a siete kilometros del puerto de Progreso, el puerto del
henequén, se estd construyendo con afanes de dragas, con volimenes
de trabajo que significan miles de metros cabicos en cada jornada,
el puerto de abrigo de Yukalpetén, con un costo de alrededor de 60
millones de pesos. .. Este serd el puerto del sureste, por donde la




50) REVISTA GENERAL DE MARINA

riqueza dormida de extensas plantaciones y fabricas, salga al mar y
a través de él a los mercados internacionales. . .

Coatzacoalcos

También se le denomina el puerto de Pajaritos. Son mas de mil
doscientos metros frente al mar. .. Y sus muelles reciben y despiden
a barcos que exportan azufre, petréleo, azicar, café, frutas tropica-
les, fertilizantes v productos derivados de la petroquimica. . .

Topolobampo

Puerto natural del Valle del Fuerte, que tiene Los Mochis (lu-
gar de tortugas terrestres) como abastecedor de una riqueza que au-
menta cada dia... A los beneficios logrados mediante el riego de
la presa Miguel Hidalgo, que han convertido el valle en un paraiso
del fruto., se anaden los avances logrados por la industrializacién de
las empacadoras de productos maritimos exportables.

El puerto de Topolobampo, es un signo positivo en la aritmé-
tica nacional. ..

México, creciente y fecundo, necesita puertos para definitivo pro-
greso en los mercados internacionales. . .

Y en ello trabaja. dentro de la planificacion del pais. el régi-
men que tiene inspiracién de fecundidad histérica. . .

VALLARTA, JAL.

El nuevo puerto de Vallarta, en el estado de Jalisco. ha sido
proyectado con un triple propésito: promover el turismo que va el
ano de 1966 ascendio a 101,784 visitantes, los cuales gastaron en ese
lugar de la costa del Pacifico una cifra del orden de los 160 millo-
nes de pesos. En segundo término, facilitar las maniobras de carga

descarga de embarcaciones que, actualmente, se hacen por medio
de lanchones, y disminuir los costos en 8 31.15 por tonelada. Final-
mente, para promover la industria pesquera, por ahora incipiente,
creando un adecuado refugio para las embarcaciones.

X1 proyecto del puerto de Vallarta comprende: la prolongacién
del rompeolas en 78 metros, con muelle de servicio mixto para cabo-
taje v pasajeros. (En 1966 arribaron por mar 5,000 turistas extran-
jeros). Servicios de agua potable, energia eléctrica, drenaje, etec.

[Las obras. va iniciadas, se ejecutaran durante este ano 1968.
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YUKALPETEN

El origen del proyecto de construccion de un puerto pesquero
en Yukalpetén, en el estado de Yucatan, se deriva esencialmente de
dos condiciones: una, la necesidad ingente de diversificar la econo-
mia del estado de Yueatin, secularmente sostenida por el cultivo.
aprovechamiento y exportacion del henequén que, ante la competen-
cia internacional ha venido a menos. La otra, la preexistencia de una
industria pesquera incipiente que, aun sin grandes medios, se ha des-
arrollado de modo considerable a pesar de las serias limitaciones ori-
ainadas por la morfologia de la costa yucateca que, en toda su gran
extension no tiene un sélo sitio que pueda dar refugio a las embar-
caciones pesqueras. Actualmente se construye un muelle pesquero de
300 metros de longitud que podra dar servicio a las 120 embarca-
ciones existentes y admitir los incrementos futuros. Esta instalacion
portuaria tendra anexo un frigorifico, fabrica de hielo. areas pavi-
mentadas para maniobrar vehiculos, servicios de energia eléctrica y
agua potable.

El puerto de Yukalpetén servird a un triple proposito: saneara
la ciénaga, desarrollara la pesca hasta limites insospechados y fomen-
tara las actividades turisticas nacionales e internacionales. indepen-
dientemente de la creacion de nuevas fuentes de trabajo en aspectos
tales como la construccion y reparacion de embarcaciones, suminis-
tro de combustibles y lubricantes, procesamiento de la pesca. ete.. que
coadyuvaran al desarrollo econémico local vy regional.



IDEARIO DEL PRESIDENTE DIAZ ORDAZ SOBRE
EL DESARROLLO MARITIMO DE MEXICO *

Por Agustin BARRIOCS GOMEZ

I. En ocasion del cincuentenario de la mexicanizacion de nuestra
marina. el presidente Diaz Ordaz. el dia lo. de junio de 1967,
envié un mensaje a las marinos de México, en que decia:

“En un pais como México, tan extenso en sus litorales v con
una enorme riqueza pesquera en potencia, debemos avivar
los esfuerzos relacionados con las actividades marinas para
incorporar a nuestra economia esta fuente de satisfactores
—y una de las de mayor futuro—. para las necesidades del
pueblo mexicano. ..

“A4 todos los exhorto, Armada de México y Marina Mercante,
para intensificar cuanto tienda al mayor aprovechamiento
de los recursos del mar v a mejorar los servicios de trans-
portacion maritima. . .”

I1. Siendo candidato a la Presidencia de la Repiblica, el licenciado
Gustavo Diaz Ordaz. dijo el dia 9 de marzo de 1964, Mérida:

“Invoco ante ustedes el espiritu de la patria. .. que ello nos
unifigue . .. La Secretaria de Marina me ha proporcionado
todos los informes correspondientes al puerto de abrigo en
la Ciénaga de Progreso. .. Tengan ustedes la seguridad de
que si es beneficioso para el pais, el puerto de Yukalpetén,
serd una realidad . . .”

I11. Y fue una promesa cumplida. .. Porque el presidente Diaz Or-
daz ha dicho:
“El mar es, para México, un porvenir sin limite, un horizonte
lleno de riquezas incalculables. .. Y una tradicion”. Y Yu-
kalpetén. es una realidad . . .

'_puhlic.ndo el lo. de junio de 1968 en el diario El Heraldo de México.
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DIA DE LA MARINA

YUKALPETEN: NUEVA CONQUISTA DEL MAR

Yukalpetén es en 1968 la sede nacional para conmemorar El dia
de la Marina. ..

] presidente Diaz Ordaz, que como candidato hizo una promesa,
como Primer Mandatario, la ha cumplido. . .

Yukalpetén, donde sera lanzada al mar la ofrenda floral en me-
moria de los marinos caidos; y donde presenciard las maniobras que
realizan unidades de la Armada de México, es la gran promesa na-
cional. . .

Yukalpetén servira para un triple propésito: saneard la ciénega
de Progreso, desarrollard la pesca hasta limites insospechados y fo-
mentara las actividades turisticas nacionales e internacionales, inde-
pendientemente de la creacion de nuevas fuentes de trabajo en aspec-
tos tales como la construceién y reparacion de embarcaciones (astille-
ros): suministro de combustibles y lubricantes, procesamiento de los
productos del mar; y haran de este lugar en que los antiguos mayas,
tenian doctrina y fe en la doctrina del mar, lugar renovado, en que el
ideario del presidente Diaz Ordaz, fielmente interpretado por la Se-
cretaria de Marina, convierte en factor de progreso, de paz y de bien-
estar, los litorales mexicanos. . .

Obra gigantesca: pero logica y necesaria, para el gran México que
esperan los siglos y los mexicanos del porvenir. ..

TRADICION

La tradicion maritima de México se remonta a los siglos. .. Cuan-
do América era un continente desconocido, ya México tenia en el mar
una inquietud, y una fuente de riqueza... Desde la profecia de
Chilam Balam que senala: *...tiempo hard de que esté sumido lo
oculto, cuando vengan trayendo la sefial futura de los hombres del
Sol. ..”. hasta el poema de Carlos Pelicer en que se dice:

Los mares de Acapulco

me dejaron sus huellas digitales
y en la garganta de la voz caian
los jugos del manglar y era hasta el pecho
la estatura naval de los poemas. . . ;
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desde aquel entonces hasta el presente, el mar ha sido para México
una necesidad, una logica, una doctrina que cultivaron los pueblos
autoctonos, especialmente los mayas, totonacas y los pertenecientes a
las culturas occidentales: y atin aquellos como los aztecas, que ocuparon
el altiplano, establecieron por decision imperial de Moctezuma un
servicio de relevos humanos para traer hasta su palacio el pescado de
Veracruz: estimado como un manjar inigualable. . .
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[Zsa tradicion maritima sufrié a lo largo de nuestra historia apla-
zamientos y pausas que han sido superadas al renovarse en estos anos
los ideales maritimos que el régimen actual ha expuesto como un pro-
grama vigoroso de gobierno. ..

L.a poderosa influencia que el mar ejercié sobre la economia me-
soamericana que entendieron el valor de la captura de articulos alimen-
ticios, peces y mariscos, asi como la utilizacion —en canoas primitivas,
que ain se conservan en los museos— de las rutas maritimas para el
comercio y via de comunicacién: y ain mas. el mar como motivo de
inspiracion y religiosidad (el caracol de las ceremonias autoctonas)
y COmo un ltl“dr de que extraer malerias para la ornamentacion perso-
nal y de los recintos. queda definida en los cadices Nuttall, Vindobane-
sis, Dresde y otros, en que de una manera definitiva se describen las
redes confeccionadas con ixtle de maguey utilizadas para la pesca.

Y la técnica empleada, que incluia tridentes, arpones, y redes de
aro, asi como las represas, en que los peces atrapados eran muertos a
flechazos, queda claramente expuesta en los cadices Vaticano, Floren-
tino, Mendocino, y ofros.

Mas tarde. en la época cortesiana, y por exlension en la época de
la Colonia fueren habilitados los puertos de Campeche y de Veracruz
para las comunicaciones con Espana y los de San Blas y Acapulco. en
el Pacifico, para nuevas aventuras maritimas en la que participaron
tripulantes mexicanos y que tuvieron como resultado la conquista de
Las Filipinas y el descubrimiento de Alaska.

En la era de la Independencia. se establecen por decreto los puer-
tos de Vallarta. Manzanillo y Mazatlan: y don Benito Juarez, funda
los de Arista y San Benito, en el litoral de Chiapas. .

En el régimen porfirista y para exportar sin limite nuestros re-
cursos naturales se crean los puertos de Salina Cruz, en el Pacifico y
de Progreso, Coatzacoalcos y Tampico, en el Golfo. . .

Fue durante la Revolucién, el dia lo. de junio de 1917, cuando
don Venustiano Carranza, en observancia al articulo 32 de la Constitu-
cion, expedio el Decreto que determiné la mexicanizacion de la ma-
rina... Y en justa conmemoracion, quedo establecido como Dia de la
Marina el dia primero de junio de cada ano. ..

Como hubimos de decir anteriormente, los ideales de superacion
maritima de México, se han renovado con la doctrina del régimen
actual y la decisiva actuacién de la Secretaria de Marina. .

Basta registrar las siguientes cifras y la deseripeion (ll' los tra-
bajos. re: ﬂlz.dtlm hasta septiembre de 1967:
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Los buques de la Armada Nacional cumplieron 681 drdenes de
operacion y navegaron 335,322 millas maritimas. En viajes de prac-
tica, los cadetes de cuarto y quinto anos, los guardiamarinas de la pro-
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mocién 1966 y los del curso preparatorio de la Escuela Naval. nave-

garon 15.563 millas marinas.

Se adquirié la draga Venustiano Carranza y en ambos litorales

se dragdé un volumen de 4.711,000 metros (ubum
cerca (lt‘ 30 millones de pesos.

con un costo de

Fue concluido el puerto de San Carlos, en el Territorio de Baja
California, que dara salida a los productos agricolas de importantes
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y aisladas regiones del Territorio de Baja California. Este fue el puerto
méas joven en 1967. .. Pero en 1968, serda el puerto de Yukalpetén.
en Yucatin, el que reciba la visita del presidente Diaz Ordaz. .. Sera,
en la tradicion maritima de México, un paso firme hacia la conquista
de los litorales como simbolo del bienestar nacional. . .

ASTILLERDS UNIDOS DEL PAGIFIGO, 5. A

en Mazatlan, Sinaloa, han demostrado
upa vez mas su capacidad y prestigio
mundial en la construccién de barcos
camaroneros, al venderle a armadores

japoneses, 5 barcos pesquerosde 72 ton.

ASTILLERGS UNIDOS DEL PACIFICO, S. A.

Mazatlan, Sinalea, Mexize

Tomas de Rueda Coppel,

Director General




SEGUNDO LUGAR

EL MEXICO QUE EMERGIO DEL AGUA *

Siglos y siglos en lagos y rios
Las embarcaciones de los aztecas
Rutas marinas de los mayas

De la miseria al esplendor

Por Eladio FERNANDEZ

I

Para México, que celebra con jubilo en el Dia de la Marina la
nacionalizacién de sus buques y del personal de mando de toda em-
barcacion acogida a la ensefa tricolor, navegacion y comercio estan
vinculados desde el amanecer de la historia patria y proyectados ha-
cia un futuro tan vigoroso y amplio como sus prédigos litorales.

I'n los tres primeros meses de 1968, el comercio exterior mexicano
ha sido del orden de mas de 9,000 millones de pesos, y una tercera
parte de ellos ha sido movida por barcos salidos de puertos mexica-
nos y llegados a ellos.

ln 1()61 14.500.000 toneladas de mercancias y materias primas
mexicanas fueron movidas por la via maritima.

En todo ello han jugado un papel decisivo los centenares de em-
barcaciones que, con una capacidad cercana al medio millén de tone-
ladas. forman la actual flota mercante de la Repiblica Mexicana. El
pm-,nndl marinero, formado ya en academias y escuelas netamente
mexicanas, desempena también la tarea trascendental de llevar ade-
lante, ocho siglos despucés, la misién que los ancestros cumplieron por
rios y lagos en el principio conocido de la historia de México.

Y de volver a hacer de esta patria, como cuando \(apulm y
Veracruz fueron terminales de la primera ruta interoceanica Filipi-

* Publicado el 29 de mayo de 1968 en ¢l Diario El Sol de México.
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nas-Ispana, un centro vital de las relaciones comerciales con el mun-
do entero.

Al hablar de navegacion, México puede remontarse a anos an-
teriores a 1,100. Los cédices Tira del Museo, Florentino, Duran y
otros, como el Lienzo de Tlaxcala, muestran canoas. [l historiador
Alfonso Toro sitia en 1186 la posibilidad de que los nahuas o az-
tecas hayan salido de la isla de Aztlin, contando con embarcaciones
capaces de cruzar rios tan poderosos como el Colorado y el Gila vy
de transportar importantes masas de poblacion por las lagunas.

Al hablar de comercio, del primer comercio registrado en tie-
rras mexicanas, hay que decir que fue la navegacion la que ayudo
a construir la grandeza azteca desde aquel 1nho:_~pllu islote donde fue
vista, sobre un nopal. el aguila que devoraba a una serpiente.

Expulsados por altima: vez de un paraje ribereno, los azlecas
se instalaron lejos de toda presion asfixiante. En el centro del gran
lago, construyeron sus primeras embarcaciones. Los animales acué-
ticos, los peces y las aves fueron las primeras y Gnicas riquezas que
tuvieron para cambiarlas por la piedra y la madera que necesitaban
para edificar su primera ciudad. Y en esas mismas embarcaciones
empezaron a comerciar, en el papel de simples intermediarios, con
las naciones del lago y del valle. Este fue el primer comercio exte-
rior, en que los aztecas llevaron siempre ventaja sobre aquellos pue-
blos que no utilizaban basicamente la embarcacion.

El comercio de los mayas tuvo desde el principio un caracter
de operacion a larga distancia. El desarrollo de sus rutas maritimas
fue resultado de la primera navegacion por rios tan caudalosos como
el Usumacinta y el Grijalva, porque de ahi ampliaron su comercio
hasta algunas islas del Caribe y muy alejados lugares del golfo de
México.

Los aztecas fueron autores, por inspiracion de los poxtecas y de
su deidad Yacatecuhtli, del primer codigo de comercio (Tu oficio es
emprender el viaje. Vas a dejar la ciudad. Tu casa en México. Ten-
dras que irte). Pero los mayas deben haber tenido los primeros asti-
lleros. de donde salieron naves que llamaron la atencion de Cristébal
Colén, y ayudados por su valentia y por la deidad Ex-Chuah usaban
un sistema de senales costeras para guiar a las embarcaciones que
hacian la ruta Yucatan-Centroamérica.

[.os mayas podian llegar por mar a Chachuaca y Ekab, a Cozu-
mel, a Chetumal, a Campeche y a Champoton, a Xicalanco (golfo
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de México) vy, utilizando la intrincada madeja de afluentes de los
rios Candelaria y Mamantel, a Acalin (en nahuatl, Lugar de canoas).
Y por la cuenca del Usumacinta llegaban a Palenque y Yaxchilan.

Herrera y Tordesillas escribié que en 1502, en la isla hondu-
rena de Guanajua, a la que Colon llegé en su cuarto viaje, el des-
cubridor vio de cerca una canoa de comerciantes mayas. kn ella
iban 25 personas y diversas mercancias. Por su parte, Bartolomé
Colén encontré “una canoa maya tan grande como una galera. llena
de mercaderias, salida de Yucatin hacia Honduras™.
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Existian en la época “puertos de intercambio™, localizados en las
desembocaduras de los rios Coatzacoalcos y Potonchan, en Acalin e
Itzamkanak, en la cuenca del rio Sarstun, que desemboca en el golfo
de Honduras, y en Nito.

Hacia esos “puertos de intercambio™ se dirigieron al cabo de
siglos de improbos esfuerzos, quienes en el centro habian sabido uti-
lizar la navegacién como elemento vital de su comercio doméstico y
de su posterior grandesa como nacion.

Aquellos ancestros prehispanicos, venidos de Asia y Polinesia.
quiza hace mas de 20,000 anos, no se arredraron frente a una natu-
raleza despiadada en un continente implacable, en el que habia que
luchar para hacer de ¢l tierra habitable, hogar digno y pais generoso.

Aquellos hombres del México prehispanico poseian amplisimos
conocimientos astronéomicos y ello debe haberles ayudado mucho en
su orientaciéon nautica. En el pais de un enerme lago, la primera
navegacion importante tuvo que ser lacustre, Con este género de na-
vegacion se facilité el desarrollo del comercio y las comunicaciones
de la que después seria Gran Tenochtitlan.

[Los mismos cronistas espafioles se mostraron sorprendidos ante
la forma tan hien organizada de transportar, en las primeras demos-
traciones de la navegacion comercial en el altiplano, toda clase de
mercancias, desde todos los centros de poblacion hasta la capital del
imperio de Andhuac.

Aquel comercio exterior a bordo de embarcaciones fue la clave
que prepard el dominio azteca sobre las naciones de la época.

ES st £

Al tianguis de Tlatelolco llegaban diariamente miles de comer-
clantes y compradores, Entre aquellos y éstos figuraban pescadores
de aquel inhéspito islote. Afios después, cuando la navegacion y el
comercio transformaron la miseria en riqueza, llegaron a Tlatelolco.
y también a Texcoco, Tlaxcala y Huejolzingo, los poxtecas que habian
hecho del intercambio el arte de comerciar en el México prehispénico.

Ellos tenian a su cargo, casi en exclusividad, el comercio exle-
rior de Tenochtitlan. Los poxtecas eran algo asi como caballeros an-
dantes de la poderosa nacion azteca. Quienes al principio hacian
aisladamente el comercio, pronto se organizaron en asociaciones que
les permitieron desempefiar mejor sus funciones mercantiles y alcan-
zar una extraordinaria distincion social.
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Los poxtecas recorrieron todo México. Hicieron contacto con los
mayas en Xicalanco, en la Laguna de Términos, entre 1400 y 1486.
Ellos llegaron también a las costas de Ayotlan (lo que después iba
a ser el Oeéano Pacifico).

Banderas de plumas sirvieron de sefiales a los buques que lle-
vaban mercancias.

La navegacion de entonces habia permitido a los aztecas a reco-
rrer el lago y a aprender de los pobladores de Xochimilco y Xalto-
can como hacer chinampas. Ellos, los aztecas. crearon la agricultura
flotante y la dedicaron al comercio. La navegacién de entonces, tam-
bién, vigorizé las relaciones de toltecas y chichimecas, establecidos
en las orillas del gran lago después de la caida de Tula.

Iin el orto de la historia de México, la navegacién facilité el
comercio y el comercio llevé savia abundante para los pueblos que
al correr de los siglos formarian una gran nacién.

Comercio maritimo desde antes de Colén
La primera batalla naval en América
Papel de la marina en la independencia
Entré a nueva etapa con la Revolucién

IT y altimo

Colon en julio de 1502, cuando avisté la costa de Honduras en
su cuarto viaje trasatlantico, y Hernian Cortés en 1519, cuando na-
vegd por primera vez en aguas de Cozumel y rescatéo a Jeronimo de
Aguilar, tomaron conocimiento de la existencia de la marina de los
mayas.

in su Primera Carta de Relacion, Cortés escribié que habia vis-
to “una canoa a la vela”. Y Colon vio también una canoa con 25
mayas y variadas mercaderias.

Por su parte, fray Bernardino de Sahagiin escribié que los ha-
bitantes de Chalchiucuecan, lo que hoy es Veracruz, “llevaban algu-
nas cosas para venderlas™ en lo que a todas luces era un comercio
maritimo.

Mas tarde, Hernan Cortés escribié en su Carta Cuarta de Rela-
cion que algunos jerarcas de Ciguatan hablaron sobre la existencia
de “una isla poblada toda de mujeres, sin varén alguno. a la que en
ciertas épocas van hombres desde la tierra firme”,
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La isla, agregaba Cortés, estaba a diez jornadas de Ciguatan.

Comprobado asi un (rafico maritimo mas o menos intenso en
los litorales del nuevo pais descubierto, la historia va a registrar en
seguida el primer caso de destruccion voluntaria de buques extran-
jeros (las naves de Cortés) en aguas americanas.

Muy pronto. en octubre de 1520, el altiplano entrara en la his-
toria de la navegacién en la Nueva Espana. al quedar instalado en
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Tlaxcala el primer astillero e iniciarse la construccion de los trece
bergantines con los que Cortés se lanzaria a la conquista de Tenoch-
titlan. Y precisamente esta operacion permitird escribir la historia
de la primera gran batalla naval librada en América.

[La conquista espafiola llega pronto a su apogeo y el fantastico
litoral es un doble ventanal abierto a los grandes mares. En 1522,
Cortés dispone la construecion en Zacatula (Tehuantepec) de dos ca-
rabelas y dos bergantines, que fueron destruidos por un incendio cuan-
do estaban a punto de hacerse a la mar. Mas tarde, Cortés ordena
la instalacion de otro astillero en Huatulco. cerca del actual Puerto
Angel, y en él se construyen los primeros navios destinados a cubrir
el trafico comercial maritimo entre México y Peri.

A partir de 1533, Manzanillo se convierte en importante centro
de construcciones navales. De él saldra Cortés para recorrer la costa
mexicana hasta el golfo de California o Mar de Cortés.

Mientras tanto, el comercio maritimo en el golfo de México que-
da asegurado con buques construidos en Campeche, primero v Tla-
cotalpan y Coalzacoalcos, después.

l.a Nueva Espafia se convierte pronto en el centro neurdlgico de
una intensa corriente comercial con la metropoli y con otros lugares
mucho méas remotos todavia.

En 1559, Felipe II ordena al virrey Luis de Velasco preparar
una expedicion a Flllpma- El adelantado Miguel Lopez de Legazpi
comanda la expedicion que sale del puerto de Navidad el 21 de no-
viembre de 1564, llega a Filipinas el 13 de febrero de 1565 y re-
gresa a \Lapulm (la nao San Pedro, con Andrés de Urdaneta en
el]a) el 3 de octubre del mismo ano de 1565.

El establecimiento de la primera ruta interocednica, principal-
mente porque el paso Acapulco-Puebla-Veracruz permite evitar el
largo y dificil rodeo por el estrecho de Magallanes para comunicar
a Filipinas con Espana, convierte al México de la época en el empo-
rio del Nuevo Mundo. Por Acapulco. donde eran organizadas gran-
des ferias cada vez que atracaba una nao de Filipinas, entran merca-
derias orientales; de Acapulco salen grana. lentejuela. loza y olros
productos mexicanos.

Hasta que comienzan a surgir los actos de pirateria de holan-
deses, franceses e ingleses. (Lord Keynes dijo que el periodo de
maxima prosperidad para Inglaterra comenzé con el regreso de Drake



REVISTA GENERAL DE MARINA £s5

de su tercer viaje (1573) y que el botin logrado por su Golden Hin
fue una de las bases del Banco de Inglaterra y de la East India
Company).

* * *

Algo ha estado pasando en América y el rey de kspana consi-
dera conveniente aflojar las restricciones que habia venido aplicando
a sus colonias. En 1774, una real orden levanta la prohibicién que
pesaba sobre ellas de comerciar entre sus puertos. La Nueva Espana

se beneficia légicamente con ello. En 1789, la Nueva Espana es
autorizada a comerciar con Venezuela., concediéndosele de paso una
exencion total de impuestos para muchos de sus productos y una re-
baja de derechos sobre metales preciosos.

Para medir la importancia de este pais, a la que las provincias
espaiiolas de América vefan como la verdadera metrépoli, conviene
echar un vistazo a la “balanza de Veracruz”.

En 1800, la importacion de productos espanoles alcanzé
1.963,577 pesos, la de articulos extranjeros 1.224.417 y la de efec-
tos americanos 1.521,907 pesos.

En 1808, la introduccién de productos espanoles alcanzo
2.367.538 pesos y la de efectos de la provincia de América, 2.368.000

])GFOS.
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n 1810 es proclamada la Independencia de México, pais ma-
ritimo por naturaleza. En su favor se han realizado grandes esfuer-
zos. Los hombres de la época saben que hacer de México una gran
nacion maritima. capaz de llevar a cabo un comercio de extraordi-
narias proporciones, equivale a forjar un futuro esplendoroso: pero
las dificultades que se han opuesto a tan noble ideal son enormes.

En realidad, la historia de la marina mercante mexicana comien-
za cuando José Muaria Morelos y Pavon senala la urgente necesidad
de abastecer a las huestes insurgentes y de establecer el comercio con
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las naciones independientes. La guerra de la Independencia es tenaz,
dificil y dolorosa, y los buques que sostenian el otrora brillante co-
mercio ultramarino deben ser destinados a vencer en la lucha por la
libertad. Es asi como el gran movimiento maritimo se reduce a un
trafico de cabotaje en nuestras costas y con las norteamericanas.

En 1854, el gobierno mexicano expidio un decreto fijando im-
puestos por derechos de exportacion e importacion, dando preferen-
cias fiscales a aquellos productos transportados por buques nacionales.

i * %
(Quedan establecidos, mas adelante, contratos de navegacion para

los puertos del Pacifico y se organiza un servicio entre Veracruz y
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Nueva York, via Nueva Orleins. En 1880 se firman convenios para
que los buques mexicanos lleguen a La Habana, San Francisco y Pa-
nama. Kn 1882 se inaugura el primer servicio trasatlantico mexi-
cano: tres buques salen a Europa y uno a las Antillas.

Sin embargo, una mala administracién ocasiona que los cuatro
buques (Qaxaca. Tamaulipas, México y Antuiiano) sean embarga-
dos y rematados por acreedores britanicos,

La Revolucion Mexicana de 1910 disloca, logicamente, la acti-
vidad mercantil. Empero, es el comienzo de una nueva y trascenden-
tal era para el comercio y la actividad mercante de México.

Se promulga el articulo 32 de la Constitucién que consagra la
mexicanidad del personal que tripule toda embarcacién amparada
por la bandera nacional.

En 1939, México dispone ya de 39.000 toneladas brutas de em-
barcaciones. En 1940, su capacidad aumenta a 55,000 toneladas.
Los submarinos nazis torpedean y hunden varios buques mexicanos,
y México acaba por declarar la guerra al Eje el 22 de mayo de 1942.

A partir de 1945, cuando México puede reanudar el disfrute de
la paz para lanzarse de lleno a la conquista de su desarrolo, la Ma-
rina crece, lo mismo que su comercio y todas las demds actividades
nacionales, sin cesar. In 1959 la capacidad naval ha subido a 316,000
toneladas y en 1960 a 338.503.

Los bdl‘C()\ mexicanos transportan un porcentaje muy grande del
valor de las exportaciones nacionales.

México ha dejado de ser la nacion lacustre de sus antepasados.
Ahora es un pais unido, homogéneo, vigoroso y puwuuﬂtd Sus mer-
cancias, que llenan las bo(lecra- de muchos de sus buques, recorren
todos los mares y llegan a todos los puertos del mundo. Y su marina
pum]e ufanarse de haber participado activamente en esta gran haza-
fd, que adquiere mayor brillo porque, en los tranquilos litorales de
México, grandes flotas de embarcaciones, pesqueras intervienen cada
dia con méas fuerza en la batalla de la produccién para llevar al
consumidor el tesoro alimenticio que vive a lo largo de 10,000 kilé-
metros de costas.

Publicado el 30 de mayo de 1968 en el Diario El Sol de México.
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EL DESARROLLO MARITIMO DE MEXICO *

® De la nao de China a El Mexicano
® La mutacion constante de la flota nacional
® Conferencias de fletes y nuestra marina en embrién

Por J. M. RODRIGUEZ

I

Desde la Independencia, pocos han sido los afos que México
ha gozado de una real y verdadera paz interior. Es el movimiento
armado de 1910 el que efectivamente, y en continuidad de medio si-
glo, permite el encauzamiento del desarrollo politico. econémico y
social del pais. Bajo el impulso de los regimenes revolucionarios,
y s6lo hasta los afios mas recientes, la marina mercante nacional logra
ocupar un destacado lugar en la transportaciéon maritima internacional.

El buque El Mexicano se apresta a zarpar del puerto de Kobe.
en Japén, hacia nuestros litorales, para cubrir, por primera vez en
forma regular, la ruta maritima del Lejano Oriente. Mientras, olros
buques nacionales recorren las rutas de Europa, del Norte, Centro y
Sudamérica, tanto en el litoral del Pacifico como del Atlantico. Cada
dia, nuestros puertos estin mejor equipados, crecen en nimero y efi-
cacia y los astilleros producen modernas naves pesqueras para la
exportacion.

Los antecedentes de la tradicion maritima mexicana se encuen-
tran en la historia. Colén refiere que en su tercer viaje, entre Santo
Domingo y Jamaica, encontré una embarcacién indigena con 30 re-
mog, con toldo y cargada de algodén. Datos mas precisos surgen du-
rante la conquista. Cortés ordené a Martin Léopez construir en el lago

* Publicado el 31 de mayo de 1968 en el Diario El Dia.
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de Texcoco bergantines que después utilizo en Tenochtitlan. Poste-
riormente, el conquistador funda los astilleros del Carbén, cerca de
Huatuleo (hoy Puerto Angel, Oaxaca), de donde salieron las naves
que anos mas tarde trajeron los productos de Oriente. Coatzacoalcos
y Tlacotalpan en el Golfo: Santiago, Zacatula y Acapulco en el Pa-
cifico, fueron otros astilleros famosos. Solamente Campeche, en los
siglos XVI y XVII construia mis naves que toda Norteamérica.

Andrés de Urdaneta, que en 1525 se embarcé como paje de
Flcano, 40 anos mas tarde logré establecer la ruta de Filipinas a
México. Gracias a ello, el lo. de mayo de 1566 salié el buque San
Jerénimo de Acapulco hacia Oriente en la ruta que se mantuvo en
operacién hasta 1815, estableciendo el contacto comercial y cultural
entre los dos continentes. La nao de China, en su apogeo, logré llevar
en una viaje hasta dos millones en plata para traer productos de
Oriente.

El Mexicano arribara a Acapulco el dia 26 de junio préximo.
siguiendo casi la misma ruta que la famosa nao hace 400 afos. Pero
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ahora, su carga la constituyen materiales eléctricos, maquinarid pesa-
da y equipo electrénico, implementos necesarios para un pais en des-
arrollo, como el nuestro.
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Dificil es pensar en una marina mercante nacional sin el im-
pulso revolucionario. La dictadura porfirista incrementd la construc-
cion portuaria y aumenté la capacidad comercial con la exportacion
indiscriminada de recursos naturales no renovables, pero hizo caso
omiso de erear una marina mercante nacional. Asi. ¢l movimiento
comercial lo efectuaron la Ward Line, la Standard Fruit y otras em-
presas extranjeras que, en Gltima instancia, fueron las beneficiadas.

Tras el movimiento social, la marina suplié en parte las destro-
zadas comunicaciones terrestres, pero superado el desnivel econoémi-
co, la carretera y el ferrocarril cobraron importancia. En la época
posrevolucionaria se multiplicaron las obras maritimas y de los atra-
caderos existentes un 30% corresponde al periodo porfirista y el resto
a la obra revolucionaria.

La ausencia de una flota mercante nacional se resintié més du-
rante la segunda guerra mundial. A partir de entonces. los estimulos
del gobierno federal a la iniciativa privada se sucedieron. Se empezi
a crear una conciencia maritima,

Ahora, el tonelaje de nuestra flota rebasa el medio millén y la
cifra estd en constante mutacién. La principal empresa maritima.
creada en 1955, Transportacion Maritima Mexicana v sus afiliados
(con 30 por ciento de capital oficial), cuenta con 28 unidades en
operacién que en conjunto desplazan aproximadamente 210 mil to-
neladas.

Dentro de 10 dias serd botado el primero de dos barcos grane-
leros de 30 mil toneladas cada uno:; ambos se construyen en los asti-
lleros de Azczecin, Polonia. En Cadiz, Espaiia, se construye otro de
8 mil 800 toneladas, disefiado para transporte de cemento, azufre.
roca fosforica y otras cargas a granel.

Petréleos Mexicanos ha invertido 586 millones de pesos para
adquirir 14 enormes buques-tanque que en total representan el aumento
de 237 mil 500 toneladas de peso muerto. Ya se han recibido 8 uni-
dades y pronto llegara el resto. Asi. la flota nacional se moderniza.
aumenta continuamente su tonelaje y empieza a competir en el ex-
terior.

La ascendente productividad actual necesitard de mavores mer-
cados donde colocar excedentes y donde supiir muchas de sus caren-
cias. Apenas en embrion, nuestra marina mercante ha demostrado
su efectividad para evitar abusos en los fletes para determinados pro-
ductos y areas. Algunas tarifas de fletes han sido reducidas en un
33 por ciento al entrar a operar nuestras naves. Es indiscutible que
la existencia de la marina mercante nacional regulard los fletes de
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las compaiias navieras de otro pabellon dentro de un marco razo-
nable del merca internacional.

El apoyo de la iniciativa privada y del sector oficial ha sido
decisivo.. En 1966 las importaciones de México ascendieron a 20 mil
65 millones de pesos. 6 mil 42 millones (35 por ciento) correspon-
dieron a importaciones del sector puablico. _

Si estas compras en el extranjero se hacen reservindose el de-
recho de seleccionar y contratar el transporte maritimo, representara
una enorme ventaja para beneficiar a nuestra marina mercante na-
cional.

Ya la Comision Federal de Electricidad —a quien va destinada
la mayor parte del primer cargamento que trae El Mexicano en su
servicio regular de Japon—, asi como otras dependencias han com-
prendido la importancia de utilizar nuestras naves.

® Se construyen nuevos puertos y se mejoran los existentes
® (Coordinaciéon de transportes maritimo y terrestre
® 159 millones, costo de la producciéon de astilleros

II y dltimo

Paladines del Congreso Constituyente de Querétaro —Heriberto
Jara, Francisco J. Mugica, Candido Aguilar—, encauzan los linea-
mientos del articulo 32 de nuestra Carta Magna que obliga a toda
embarcacion con pabellén mexicano, llevar tripulacion exclusivamen-
te' mexicana. Asi. en junio de 1917, al expedir Carranza el decreto
respectivo, zarpa el Tabasco abriendo la brecha que ha de seguir la
marina del México revolucionario.

Los regimenes subsecuentes reafirman esta politica y la enri-
quecen. No sélo se construyen puertos nuevos, sino que se mejoran
los existentes para que el movimiento comercial no tenga que reali-
zarse a través de puertos extranjeros. Diaz Ordaz, en mensaje diri-
gido a la nacion mexicana le pide que comparta el empeio de los
hombres de mar “en favor de nuestro desarrollo maritimo. que im-
plica independencia, progreso econémico™.

En este régimen se han construido dos puertos, primeros que la
Revolucion ejecuta en forma integra. Hoy, con motivo del Dia de
la Marina se inaugura el segundo. Con poco méas de 100 millones



en total, surgié el primero en San Carlos, B. C., y el de Yukalpetén, en
la peninsula yucateca. Aquél permite ya la ‘-dllild rapida de la pro-
duccin agricola del Valle de Santo Domingo, con un ahorro con-
siderable (10 millones de pesos al afo) en los fletes carreteros: y
¢ste, en su darsena dard refugio a cientos de pescadores que explo-
tan la riqueza maritima en la_ plataforma continental yucateca (mas
de 90 mil kilometros cuadrados) y acogera a los turistas que por mar
nos visitan para conocer las interesantes zonas arqueolégicas o para
deleitarse en las cristalinas aguas del Caribe.

Ademds, bodegas nuevas vy ampltm muelles extensos con mejor
equipo y canales de navegacién mas profundos surgen en cada puerto
de nuestros litorales. Ensenada y Tampico tienen ya las instalaciones
necesarias para recibir la enorme produccion algodonera del norte,
para evitar que su exportacion siga haciéndose por los puertos de
San Diego v Brownsville, al otro lado del Bravo, con la consiguiente
fuga de divisas. Marina, CONASUPO, Pémex y otras dependencias
y empresas amplian esas instalaciones en olros puertos,

Se proyectan nuevos puertos para dar salida a la produccion
nacional. El puerto interior de Manzanillo que requerird una inver-
sion de 280 millones de pesos: otro en Topolobampo mediante in-
version de 66 millones, y 20 millones més para Puerto Vallarta, y se
hacen estudios para un puerto en la costa oaxaquefia. Se planea el
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canal intercostero que con unos 600 millones haria posible la comu.
nicacion maritima desde la frontera norte hasta Campeche, en el Golfo.

[La atencién que el gobierno federal presta a este renglén, se
realiza dentro de un planificado programa en el que se coordinan

infinidad de factores. La articulacién de las redes ferroviaria y ca-
rretera con los puertos, es sélo un factor. El puerto de San Carlos
resultaria inservible sin los caminos de acceso complementarios.

La obra publica tampoco tendria resultado si antes no se hubiera
creado una verdadera conciencia maritima en el sector privado, ha-
ciéndole desaparecer el inveterado escepticismo que sentia hacia la
industria naviera.

Asi, el gobierno federal, al mismo tiempo que ejecuta el progra-
ma maritimo, procura comunicar con vias férreas y carreteras las
zonas productoras y los puertos, alienta al sector privado, activa la
construceion naval, propicia la diversificacion de mercados sin dete-
nerse en las necesidades exclusivas de nuestros vecinos fronterizos,
aplica nueyos métodos de administracion portuaria y prepara perso-
nal especializado en la rama naval.
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Las redes internas de comunicacion terrestre se rehabilitan y am-
plian. 80 millones se invierten en moderna estacién ferroviaria en
Coatzacoalcos y se rehabilita el ferrocarril de este puerto a Salina
Cruz. El Istmo pronto podra competir con el Canal de Panami en
tarifas y rapidez para transportar mercancias del Atlantico al Paci-
fico o viceversa. lLas carreteras de los litorales del Pacifico y del
Golfo (4 mil 340 kilémetros la primera y 2 mil 436 la segunda)
pronto serdn concluidas y todos los puertos, incluyendo el alejado
Chetumal, contardn con comunicacién terrestre hacia el interior.

Un grave problema que detiene el desarrollo maritimo, se ataca
de frente: los anacronicos y obsoletos sistemas administrativos y de
operacién portuaria. La ‘ﬂf'crotana de Marma reuni6 a los sectores
laboral, empresarial y oficial, para estudiar la funcionalidad de los
puertos. Se observaron 64 puertos extranjeros y ahora, un nuevo sis-
tema dglllzddo se aplica, en forma experimental, en Ensenada. La
unidad de accion de los tres sectores (sin sacrificio o beneficio uni-
lateral ), ha hecho posible buscar soluciones de conjunto.

El proximo miércoles, el canonero Guanajuato zarpara hacia Eu-
ropa llevando a bordo a los cadetes de la H. Escuela Naval. Estos
viajes se hacen anualmente y se incluye a alumnos de las escuelas
nauticas del pais, con lo que se prepara a los futuros marinos,

Renglén aparte merece la construccion naval que, este ano. al-
canzard una produccion global con un costo de 150 millones de pesos.

« L

P { s ..-_."'I‘.-' O3, e AW

ar




REVISTA GENERAL DE MARINA

~]
Sy

Marina cuenta con los astilleros de Coatzacoalcos, Icacos. Tam-
pico y el dique seco de Salina Cruz. En este dltimo, sus modernos
talleres considerados entre los mejores de América Latina, permiten
ya construir embarcaciones. En ellos se repara toda la flota de Pe-
troleos Mexicanos, los buques de la Armada de México y naves par-
ticulares, nacionales y extranjeras. En Coatzacoalcos y Tampico se
construyen chalanes y remolcadores para Pémex.

Estan, ademas, los Astilleros de Veracruz y los Astilleros Uni-
dos del Pacifico, en Mazatlan. que ocupan. respectivamente, unos 2
mil y 600 trabajadores y técnicos mexicanos. Existen a lo largo de
nuestros litorales unos 85 varaderos en los que aproximadamente 4
mil obreros construyen y reparan embarcaciones menores, especial-
mente para la pesca.

México ya exporta embarcaciones y su industria naval cada dia
se coloca en mejor posicion en los mercados del mundo. Actualmente
Astilleros Unidos del Pacifico construye 29 camaroneros para expor-
tarlos a diferentes paises y un remolcador para Pémex. Los cama-
roneros mexicanos no solo se envian a paises en desarrollo, sino in-
cluso a Estados Unidos y Japon., donde la industria naval estd muy
avanzada.

Astilleros de Veracruz, por su parte. construye 15 camaroneros
para el Banco de Fomento Cooperativo que los destinara al puerto
piloto de Alvarado, 5 remolcadores para Pémex (7.5 millones de pe-
sos cada uno), y dos camaroneros para Guayana Holandesa. Con el
equipo industrial incluido. se considerard que estos astilleros se acer-
caran este ano a una produccion de casi 100 millones de pesos.

Esta empresa tiene en proyecto invertir 200 millones de pesos
en el trienio 1968-1970. Para entonces, estard México en posibili-
dades de producir buques hasta de 35 mil toneladas.

Aunque incipiente, el desarrollo maritimo es firme: cada dia
las riquezas del mar se aprovechan en mayor cantidad para alimen-
tar al pueblo mexicano y éste. tanto el habitante de la costa como
el de la altiplanicie, adquiere conciencia de que 1‘1'~"~ naves son giro-
nes de patria en los que ondea el pendén nacional, y son hlazos que
como simbolo de paz y concordia extiende México lmna los demas
pueblos.

Publicado el 10 de junio de 1968 én el Diario El Dia,



ESTABLECIMIENTO O EXPANSION DE
MARINAS MERCANTES EN LOS
PAISES EN DESARROLLO *

SECRETARIA GENERAL DE LA UNCTAD

INTRODUCCION

1) De conformidad con las recomendaciones de la Primera Conferencia
de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo. ' la Junta de Comercio y
Desarrollo establecio la Comision del Transporte Maritimo, * que ha incluido
en su programa de trabajo el establecimiento o expansién de marinas mercan-
les en los paises en desarrollo. *

2) Cuando la Comision v la Junta aprobaron un informe sobre la marcha
de los trabajos en esta materia, la secretaria continué su estudio sobre este tema
y puede ahora presentar a la Segunda Conferencia un informe preliminar so-
bre el establecimiento o la expansion de las marinas mercantes en los paises en'
desarrollo. que irda seguido en los afios venideros por informes relativos a cues.
tiones no estudiadas en el presente, por ejemplo. transporte de cabotaje, inte-
gracion del transporte maritimo, de la construccion naval v de las actividades
de reparacion de bugues, historia de determinadas marinas mercantes y con-
tribuciones que han hecho a las economias de varios paises en desarrollo. Dicho
informe se publica con la signatura TD/26/Supp. 1 y el presente informe es
un resumen en el que se hacen constar sus principales conclusiones.

3) Se ha de hacer observar que existe un desequilibrio pronunciado entre
el porcentaje del comercio mundial que corresponde a los paises en desarrollo
v la proporcion de tonelaje de transporte maritimo que poseen. kEn 1966, los

-

Tomado de la revista Comercio Exterior, tomo XVIII namero 3.
Nora: Este documento (TD/26. de 3 de noviembre de 1967) fue presentado por
la Secretaria General de la UNCTAD al II Periodo de Sesiones de la Conferencia.
reumida en Nueva Delhi actualmente.

L Acta Final, anexos AIV.21 v A.IV.22

* Resoluciones IT (I) y 12 (I). aprobadas por la Junta de Comercio y Desarrollo
el 29 de abril de 1965. El texto de las dos resoluciones. junto con el reglamento de la
Comision. figura en el documento TD/B/64/Rev, {-TD/B/C. 4/7/Rev. 1 (publicacidn
de las Naciones Unidas, nim. de venta 66.1.22).
Véase documento TD/B/116/Rev, 1. anexo IL p. 27.
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aises en desarrollo poseian el 6.8% de la flota mercante mundial. mientras

que en 1965 su participacion en el comercio mundial, por peso, represento el
58.3% de mercancias cargadas y el 14.2% de mercancias descargadas.* Un
elevado porcentaje de las mercancias cargadas consistio en petroleo, que en
1965 constituia el 55% del comercio mundial por peso.® Del total del movi-
miento mundial del petréleo entre las diversas regiones, que en 1965 ascendio
a 747 millones de toneladas largas, 663 millones de toneladas (88.8%¢) pro-
cedio de los paises en desarrollo de la zona del Caribe, Oriente Medio, Africa
septentrional. Africa occidental y Asia sudoriental. ®

4) No parece que haya razones muy poderosas para invertir en trans-
porte maritimo, dentro de una politica general de crecimiento, si se considera
la cuestion atendiendo a las estrategias teéricas de desarrollo, a saber, el método
del “gran impulso™ y el método del crecimiento desequilibrado.  Pero si se
considera desde el punto de vista dinamico los motivos son mucho mas fuer-
tes. ya que el desarrollo de unos medios de transporte adecuados entre un pais,
sus fuentes de suministro y sus mercados es esencial si se han de realizar to-
das las potencialidades de crecimiento. Ademas, la inversion en transporte
maritimo puede contribuir a eliminar o reducir las trabas impuestos al creci-
miento, derivadas, por ejemplo. de la balanza de pagos. Como la explotacion
de las empresas de transporte maritimo no exige ningin tipo concreto de re-
cursos, proporciona un instrumento de desarrollo a los paises escasamente dota-
dos de recursos naturales de minerales y combustibles.

5) El principal objeto del informe es analizar las cuestiones que ha de
estudiar un pais que prevé el establecimiento o la expansion de una marina
mercante nacional. El analisis se desarrolla atendiendo a los puntos que se han
de tener en cuenta para rc.’.\'pnndﬂr a estas cuestiones. Por consiguiente. no es
un analisis que permita extraer conclusiones generales y afirmar que la inver-
sién en marinas mercantes nacionales es acertada o no lo es, dado que en cada
pais se dan unas condiciones particulares distintas, Fsto significa que el pro-
blema de establecer una marina mercante se ha de estudiar en el caso particular
de cada pais o grupo de paises que actien conjuntamente, tomando en consi-
deracién los puntos que se examinan en el presente informe.

EL TRANSPORTE MARITIMO EN UNA
ECONOMIA EN DESARROLLO

6) La razén economica que justifica el establecimiento o la expansion de
una marina mercante es obtener un aumento del nivel de ingreso real del pais
de que se trate, Este aumento puede obtenerse directa e indirectamente, me-
diante la repercusion del transporte maritimo en los diversos sectores de la

economid.

7) El aumento directo del ingreso deriva de dos fuentes. En primer lu-
gar, esta el ingreso creado por el acto de inversion en ¢l equipo capital nece-

+ Vease documento TD/B/C.4/25. pp. 4 a 7.
5 United Nations Monthly Bulletin of Statistics, enero de 1967. Basado en cifras

dadas en toneladas métricas. :
6 British Petroleum Company Limited. Statistical Review of the World Oil In-

dustry. 1965, p. 11.
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sario. Este ingreso sera nulo si los barcos se importan, pero sera considerable
si los barcos se construyen en el pais. En segundo lugar. esta el ingreso que
crea la explotacion de los bugques. Esto depende de la relacién capital-producto.
En el transporte maritimo el producto se calcula a partir del ingreso bruto por
concepto de fletes y pasajes obtenidos del transporte de carga y pasajeros, me-
nos el valor de los insumos (por ejemplo. combustible y aprovisionamiento)
adquiridos a otros sectores de la economia. Una relacion capital-producto ele-
vada significa que la suma de capital necesaria para crear una unidad adi-
cional de ingreso es elevada. Cuando los fondos de inversion son limitados, su
empleo en proyectos cuya relacion capital-producto sea elevada no favorece la
creacion de ingreso. Se ha de hacer notar que en el transporte maritimo la re-
lacién capital-producto se considera generalmente alta, aunque el hecho de que
sea facil obtener préstamos para construir buques de las empresas de cons-
truccién naval de todo el mundo, préstamos que abarcan hasta el 80% del
costo de construceion del bugue, v sin afectar a otras fuentes de financiacion
extranjeras de que disponen los paises en desarrollo. significa que la relacion
capital-producto efectiva, es decir. la relacion del capital no vinculado dispo-
nible con el producto producido, es relativamente baja. La relacion capital-
empleo determina el nimero de nuevos empleos creados por cada unidad de
inversion v. en consecuencia, al influir en la distribucion del ingreso tiene
también una influencia en la creacion de ingreso secundario. Una relacion ca-
pital-empleo elevada significa que la proporeion de ingreso primario creado en
forma de salarios es relativamente pequena. es decir, que son relativamente po-
cos los nuevos empleos directamente creados por cada unidad de inversion. Asi
yues, la creacion de ingreso secundario tiende también a ser baja, aunque esto
depende del uso que se haga del porcentaje de ingreso que se obtiene en forma
de beneficios. La relacion capital-empleo tiende a ser elevada en el transporte
maritimo. aunque es mucho mas baja. por ejemplo. en el caso de los tramps
v de los buques de lineas regulares usados que en el de los grandes buques
cisterna v buques de carga a granel.

8) Los efectos indirectos en el ingreso derivan de las formas coneretas
en que la repercusion del transporte maritimo en la economia favorece el cre-
cimiento o fomenta la estabilidad. Pueden enumerarse siete causas principales
de repercusiones en la corriente de ingreso, basadas fundamentalmente en las
razones que parecen haber tenido importancia para los paises que han esta-
blecido vy ampliado sus marinas mercantes en los anos transcurridos desde la
segunda guerra mundial. Estas siete razones son las siguientes: 1) impedir
que se produjeran alteraciones en los servicios durante unas hostilidades en
las que el pais interesado no esta directamente implicado: 2) reducir la depen-
dencia econdémica: 3) influir en las decisiones de las conferencias: 4) promo-
ver la integracién econdmica nacional o regional: 5) promover el comercio. en
particular las exportaciones; 6) diversificar el empleo: 7) mejorar la situa-
cion de la balanza de pagos. De todas ellas quiza la mas importante haya sido
¢l deseo de mejorar la balanza de pagos.

9) El deseo de impedir la alteracion de los servicios durante unas hosti-
lidades en que el pais interesado no toma parte. fue un factor importante, por
ejemplo, en el caso de Argentina, que experimentd considerables dificultades
ecconémicas durante la segunda guerra mundial. a consecuencia de la retirada
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del transporte maritimo extranjero. Partiendo de esa finalidad, la justificacion
cconomica del establecimiento de la marina mercante depende del valor que
los politicos atribuyan a la reduccién de estas alteraciones, ya que nunca se
pueden evitar del todo. No se trata solamente de evitar las alteraciones de los
servicios, sino también de impedir que surjan dificultades en la balanza de
pagos provocadas por la elevacion de las tarifas de flete durante las erisis in-
ternacionales. Aunque el transporte maritimo nacional también elevaria las ta-
rifas de flete esto no afecta la balanza de pagos y, adoptando medidas econé-
micas especiales, puede aislarse a los comerciantes de manera que no experi-
menten las consecuencias adversas de unas tarifas de flete altas,

10) Dos finalidades relacionadas han sido el deseo de reducir la depen-
dencia econémica de fuentes de suministro extranjeras para un servicio vital
a la ecconomia, y el deseo de tomar parte en las decisiones de las conferencias
maritimas acerca de las normas de servicio (por ejemplo. frecuencia de las sa-
lidas, tiempo de los viaje) y tarifas de fletes de las conferencias maritimas.
Entre los paises no mariiimos esta muy generalizado el recelo con respecto a
las actividades de las conferencias maritimas, v el establecimiento de una marina
mercante nacional se considera como un medio de intervenir en la adopcién de
las decisiones de las conferencias. No es éste, sin embargo, el Gnico medio
de lograr que las conferencias adopten unas decisiones compatibles con los
intereses del pais en desarrollo. El establecimiento de conscjos de usuarios y
de un sistema de consulta eficaz para negociar con las conferencias, permite
obtener algunas de las ventajas que se derivarian de la pertenencia a una con-
ferencia por parte de una linea nacional, en especial cuando ¢l usuario puede
estudiar la posibilidad de utilizar otros medios de transporte (buques de lineas
regulares y tramps independientes). La compania nacional que pertenece a una
conferencia se enfrenta con un conflicto entre su obligacion de considerar el
interés nacional general. por una parte. y. por otra. su deseo de obtener bene-
ficios y sus obligaciones como miembro de la conferencia.

I1) La finalidad de contribuir a realizar la integracién econémica es de
especial importancia para los paises formados por zonas terrestres dispersas o
que siguen. en cooperacion con sus vecinos, una politica de integracion regio-
nal. Muchos de los beneficios que en este caso derivan de los servicios del
transporte maritimo, son dificiles de cuantificar, pero no obstante son reales e
importantes, La estimaciéon de las ventajas econémicas en estas circunstancias
depende mucho de la evaluacion de los beneficios que el transporte maritimo
proporciona a la economia nacional en general. pero que son externos a la em-
presa de transporte maritimo. Mas adelante se examina este punto (parrafos
23 a 26). La cooperacién con caracter regional entre varios paises pequenos
para establecer una compaiia de transporte maritimo de propiedad conjunta,
que cubra las necesidades comerciales de los distintos paises, puede contribuir
a superar las desventajas gue puede sufrir un pais solo al no poder gozar de
las economias de escala que permite obtener la explotacion de buques de lineas
regulares,

12) El establecimiento de una marina mercante nacional puede ser nece-
sario para prestar asistencia al comercio de exportacion de vn pais. Aunque en
general no se puede afirmar que la sustitucién de un pabellén por otro en los
buques que transportan unas determinadas mercaderias influya en el comercio
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de las mismas, en ciertas circunstancias el establecimiento de una marina mer-
cante nacional indudablemente promovera el comercio de exportacion de un
pais. Tal sera el caso. por ejemplo, cuando las companias de navegacion que
transportan este comercio no hayan respondido en la forma adecuada a los
ambios ocurridos en el mismo, o a la necesidad de fomentar el comercio de
nuevos productos. Ejemplos de ello serian una compania de navegacion na-
cional que pudiese ofrecer tarifas de fletes mas bajas que las fijadas por las
compaiias existentes, 0 que estuviese dispuesta a aceplar los riesgos que im-
plica contribuir al establecimiento del comercio de nuevos productos, Por su
intima relacion con la economia nacional, la compania nacional se halla quiza
en mejor posicion para evaluar objetivamente estos riesgos y estar dispuesta
a iniciar empresas que las companias de navegacion extranjeras pudieran con-
siderar demasiado arriesgadas,

13) El transporte maritimo es un medio de diversificar las posibilidades
del empleo en los paises en desarrollo. Las fluctuaciones del empleo en el
transporte maritimo, aunque siguen el curso general del comercio internacio-
nal. no reflejan exactamente las fluctuaciones experimentadas en determinadas
industrias primarias o secundarias. il establecimiento de una flota mercante,
al diversificar las posibilidades de empleo, contribuye al fomento de la esta-
bilidad cconémica. aun cuando sus repercusiones globales sean de escasa im-
portancia.

14) El deseo de mejorar la situacion de la balanza de pagos es tan impor-
tante que se estudia detenidamente mas adelante (parrafos 27 a 30). Los paises
en desarrollo tienen un saldo desfavorable en la cuenta de transporte mari-
timo de la balanza de pagos, lo cual esta implicito en la proporcion del to-
nelaje mundial que les corresponde, que es relativamente pequena (véase parra-
fo 3). Como la especializacion es la base del comercio, no hay razén para
que un determinado pais o grupo de paises confie en equilibrar sus ingresos
y pagos internacionales con respecto a uno de los tipos de su actividad eco-
némica. Pero es natural que cada pais, al tratar de crear o mantener un equi-
librio en sus pagos internacionales estudie la manera de reducir sus partidas
deficitarias y de aumentar las que le producen beneficios. Cada pais tratara
de emplear sus recursos de la manera mas econémica. Pero, dado que las for-
mas de proteccion que actualmente existen en el comercio mundial (por e¢jem-
plo aranceles, cuotas de importacién y otras medidas no arancelarias) pueden
suscitar dificultades especiales, la combinacion de recursos que seria mas de-
seable desde el punto de vista econémico en una situacion de libre cambio
quiza dé un producto que en la practica no pueda venderse en los mercados
mundiales a un precio economico para el productor, debido a las restricciones
y barreras impuestas al comercio. En lal situacion. que suele darse en par-
ticular en los paises en desarrollo, no es de extrafar que se recurra a medidas
que en un régimen de comercio internacional absolutamente libre y sin defor-
maciones serian consideradas como aprovechamiento anticcondmico de los re-
cursos. Recurrir a tales medidas en determinados paises, en la situacion real
de un comercio sujeto a restricciones. puede ser un método racional de tratar de
aumentar el ingreso nacional, en el sentido de que conducen a hallar una so-
lucién que es optica dadas las trabas existentes. aunque seria suboptima =i
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pudieran alterarse las condiciones, por ejemplo, suprimiendo las barreras co-
merciales,

LLAS PRINCIPALES POSIBILIDADES EN
MATERIA DE TRANSPORTE MARITIMO

15) Las posibilidades de inversion en transporte maritimo pueden clasi-
Jicarse en dos grupos generales: entrada en e’ mercado libre mediante la ad-
quisicion de la propiedad de \ramps. buques de transporte a granel o buques
cisterna; y entrada en los servicios de lineas regulares. Las operaciones de mer-
cado libre pueden hacerse mediante fletamentos por viaje, fletamentos por un
periodo de corta o de larga duracion o mediante contratos a largo plazo.
Cuando se elige la entrada en ¢l mercado libre la flota ocuparda su puesto en
¢l comercio mundial general. pero no transportara necesariamente ¢l comercio
del pais en que se haya establecido. No obstante. los paises que exportar mer-
cancias a granel, como minerales o petroleo. pueden establecer flotas mercantes
que se encarguen de una parte de este comercio y negociar con los importa-
dores que dicha parte del comereio se transporte de hecho en buques de pa-
bellon nacional. Sin embargo. muchos paises en desarrollo recurren con fre-
cuencia a los servicios de las lineas regulares, de manera que una flota de
mercado libre que ellos establecieran dedicaria gran parte de su tiempo al
trafico entre terceros paises mas que al comercio de los productos nacionales.

16) Las ventajas de la entrada en el mercado libre son. en primer lugar.
que no existen barreras que la impidan: en segundo lugar. que el posible ta-
mano de la flota ¢6lo esta limitado por la oferta v la demanda mundiales, en
cuanto al tonelaje, de manera que las posibilidades de expansion pueden con-
siderarse, en general. buenas: y. en tercer lugar., que el tamafo minimo viable
de una empresa es un buque. Ello se debe a que no se necesita una amplia
organizacion en tierra, va que las empresas de todos los paises tienen libre
acceso al mercado vor lo que respecta a los servicios de fletamiento especiali-
zados que ofrecen los agentes v corredores de todo el mundo.

17) La desventaja de la entrada en el mercado libre es que los ingresos
pueden ser muy inestables. Esto puede compensarse hasta cierto punto con la
adquisicion de buques que después se ceden mediante fletamento por un periodo
largo a las grandes compaiias petroleras. por ejemplo. No obstante. los tipos
de buques parva los cuales se dispone de fletamento por un periodo largo tienen
gran intensidad de capital. de manera que la ventaja del bajo costo de la
entrada se reduce. aunque la posibilidad de obtener de las empresas de cons-
truccion naval eréditos para la construceion de buaues contribuve en gran
medida a climinar las consecuencias adversas de los altos costos de la entrada.
A los nnevos propietarios les puede resultar dificil lograr fletamentos por un
periodo largo o contratos a largo plazo. a menos que puedan utilizar los huques
rara Iransportar productos nacionales, como. por ejemplo. imnorlaciones o ex-
portaciones de pel z'()lm_:, 0 exportaciones de mercancias como los minerales,

18) La entrada en log servicios de lineas regularves tiene tamhién sus
desventajas y ventajas propias. La desventaja principal es que el tamano mi-
nimo viable de una empresa que realice operaciones de este tipo es relativa.
mente grande. Para entrar en una linea regular es necesario disponer de
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buques suficientes para cstablecer un servicio regular y ademas crear una
organizacion administrativa con todos los medios necesarios para conseguir car-
gamentos. Esta desyentaja puede superarse en parte mediante el uso de tone-
laje usado en buen estado y el empleo de agentes para conseguir carga en lugar
de establecer una organizacion completa a tal efecto. Una segunda desventaja
es que la entrada en el comercio de lineas regulares no es libre, ya que la ma-
yor parte del comercio esta regulado por conferencias. No obstante, por lo
general, las lineas nacionales han conseguido entrar a formar parte de las con-
ferencias que regulan su comercio nacional. Las posibi idades de crecimiento
de una flota que preste servicios de lineas regulares se ve limitada en gran
parte por el crecimiento del comercio nacional y el porcentaje del mismo que
pueda obtenerse negociando con la confercncia maritima. Esto no ha de ser
forzosamente una desventaja. ya que un pais que desee ampliar su flota con
mayor rapidez de lo que permita el desarrollo del comercio transportado en
bugues de servicio regular siempre puede establecer una flota mixta que com-
prenda, ademas, de buques de lineas regulares, tramps y buques de carga
a granel.

19) Las ventajas de la entrada en los servicios de lineas regulares son
varias. En primer lugar, esta la posibilidad de influir en el comercio de la
nacion, participando directamente en los -asuntos de las conferencias. En se-
gundo lugar. esta el hecho de que una vez que una linea participa en una
conferencia. goza de todas las ventajas derivadas de la pertenencia a la misma.
a saber. el acceso a la carga transportada por los usuarios vinculados y posible-
mente también a los acuerdos de participacion en los fletes. En tercer lugar.
hov las conferencias suelen estar dispuestas o ayudar activamente a las com-
panias nacionales de servicios regulares facilitando personal capacitado en ma-
teria de servicios de préstamos. agentes. administraacion, ele.

LA EVALUACION DE LAS INVERSIONES EN
FMPRESAS DE TRANSPORTE MARITIMO

20) Al evaluar cualesquiera inversiones se han de considerar dos grupos
independientes de costos y heneficios.  El primero es el de los costos internos
pagados por la empresa y el de los beneficios que ésta obtiene. La segunda
parte de la evaluacion se refiere a las corrientes de costos que no corren a
cargo de la empresa y a los beneficios que no percibe la empresa sino la eco-
romia nacional en general. Por lo general. s¢ les conoce con el nombre de
cconomias externas.

21) En las empresas suelen utilizarse cualro lécnicas principales para
evaluar los proyectos de inversion (periodo de recuperacién. tasa media de
rendimiento. tasa interna de rerdimiento y valor neto actual). Los métodos
del periodo de recuperacion y de la tasa media de rendimiento presentan la
oran desventaja de que no tienen en cuenta la distribucion en ¢l tiempo de
los ingresos y los costos y. por consiguiente. no dan resultados satisfactorios.
Con arreglo a los métodos de la tasa interna de rendimiento y del valor neto
actual se descuentan los ingresos netos, teniendo asi en cuenta la distribucion
en el tiempo. Para evaluar las inversiones en transporte maritimo. el método
mas adecuado es el del valor neto actual, ya que la existencia de pérdidas en
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algunos anos se puede manejar con facilidad. Con arreglo a dicho método
se calcula la corriente de ingresos netos anuales derivada de la inversion a lo
largo del periodo de vida de dicha inversion y después se descuenta para
hallar su valor actual. Este se compara enlonces con el costo de la inversion.
Si excede del costo de la inversion, el valor neto actual es positivo y la inver-
sion seria venlajosa para la empresa aunque no es necesariamente la inversion
mis ventajosa que podria hacerse desde el punto de vista de esa empresa. Si,
por el contrario. el valor actual es negativo no hay, prima f[acie, ninguna razon
que justifique la inversion,

22) Surgen problemas cuando la futura corriente de ingresos procedente
de la inversion no puede caleularse con la exactitud adecuada. Asi sucede en
especial con las inversiones en transporte por lineas regulares y en el caso de
los trumps v buques cisterna que operan en el mercado de fletamentos por
viaje o fletamentos por un periodo corto. Cuando existen dudas acerca de
la exactitud de las previsiones, el valor neto actual puede hallarse partiendo
de diferentes supuestos aceptables. Al evaluar la inversion. estos valores netos
actuales. obtenidos a partir de diferentes supuestos, pueden combinarse con
el empleo de una de las téenicas relativamente sencillas.

EVALUACION DE LAS INVERSIONES
EN EL PLANO NACIONAL

23) La evaluacion de las inversiones en el plano nacional va mas alla
que la evaluacion en el plano de la empresa en dos sentidos, En primer lu-
gar, la inversion puede crear corrientes de beneficios que no percibe la empresa
y corrientes de gastos que no ha de sufragar la empresa. Eiemplos de estos
beneficios que recibe la economia nacional son las ganancias de la balanza de
pagos vy los efectos beneficiosos de la reduccion de las tarifas de los fletes.
Fjemplos de los gastos serian los aumentos en las larifas de flete que pueden
ser consecuencia de la ineficiencia y cualesquiera alteraciones en el comercio
del pais que puedan derivarse de un trato preferencial para prestar asistencia
al transporte maritimo,

24) El segundo caso en que pueden diferir la evaluacion nacional v la
evaluacion a nivel de empresa es cuando difieren el costo interno y el valor
para la economia de los insumos utilizados. Esta diferencia aparece cuando
las operaciones del sistema de precios determinan que algunos precios en el
mercado sean superiores o inferiores a los que reflejarian con exactitud la es-
casez real del factor en la economia nacional. Por ejemplo. la mano de obra
no especializada empleada en el transporte maritimo puede remunerarse con un
salario superior a su valor para la cconomia, mientras que la mano de obra
especializada, por ser escasa. puede recibir una remuneracion inferior a su
valor para la economia. También puede suceder que el tipo de interés que
se ha de pagar cuando hay que pedir préstamos. sea superior o inferior al
tipo de interés que reflejaria el valor real del capital para la economia. En
estos casos, la evaluacion nacional de la inversion ha de hacerse en funcién
del valor social de los insumos y no de los precios de mercado.

25) No hay razén para creer que la evaluacion en el plano nacional sera
siempre mas favorable a un proyecto que la evaluacion a nivel de empresa.
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No obstante, la existencia de los efectos indirectos en las corrientes de ingresos
antes mencionadas (parrafos 9 a 14) indica que el transporte maritimo rinde
importantes beneficios que percibe la economia, pero que son externos a la em-
presa. kEn algunos cusos un proyecto que para lu empresa no se considera
rentable lo seria en ¢! plano nacional debido a los beneficios indirectos que
rinda o al hecho de que los precios de mercados de los inswmos son mas cle-
vados que el valor social. En otros casos sucederd lo contrario.

26) Cuando se comparan diferentes proyectos, conviene que todos se ha-
yan calculado partiendo del mismo criterio. Sélo se pueden aceptar los pro-
yectos que ofrecen valores netos actuales positivos para le economia en gene-
ral, es decir. después de tener en cuenta todos los heneficios indirectos para
la economia, pero la existencia de este valor neto actnal positivo no es condicion
suficiente para aceptar un proyecto. ya que pueden existir otros proyectos mas
favorables que conviene adoplar.

EL TRANSPORTE MARITIMO Y LA
BALANZA DE PAGOS

27) La contribucion que puede hacer una Jlota de transporte maritimo
a la balanza de pagos se determina por la suma de los ingresos por conceplo
de fletes de las importaciones y las exportaciones, junto con los ingresos proce-
dentes del trafico entre terceros paises y de los pasajes, menos la suma de los
gastos en divisas que hicieran anteriormente los buques y tripulaciones ex-
tranjeras en puertos nacionales, aquellos gastos de los buques y tripulaciones
nacionales que inevitablemente impliquen, directa o indirectamente. gastos en
moneda extranjera v aquella parte de los insumos, de capital y corrientes, que
se importe,

28) Un andlisis de los datos de que se dispone acerca de la contribucion
de las marinas mercantes a la balanza de pagos l]i" cierlos paises en desarrollo
v desarrollados, entre 1961 y 1965, revela que las ganancias netas corrientes
pdl.l la balanza de pagos, es decir, excluidos los gastos de capital. oscilaron
entre el 209% y el 63% de los ingresos brutos por concepto de fletes de las
flotas de que se trata. excluido Estados Unidos. La razon de que se excluya
a Estados Unidos es que la elevada cuantia de los gastos de las operaciones
de carga y descarga en dicho pais hace que su caso no tenga gran interés
para los p;u.-u» en desarrollo,

29) No fue posible obtener informacion detallada acerca de los gastos
de capital, pero si fue posible estimar en qué medida cabia esperar que su
efecto modificase el resultado que sugerian los gastos corrientes. Los caleulos
se. basaron en modelos hipotéticos, en los que se utilizaren bugques importados
y diversas relaciones hrutas capital- pmdu« tos. Con una relacion bruta capital-
]llulll]( to relativamente elevada de los reembolsos anuales de capital de
un buque pagado en ocho anos dhmllu:mn alvededor del 4097 de los ingresos
hrutos por conceplo de fletes durante esos anos, mientras qllt dada una relacion
hruta capital-producto baja. de 1.5:1 la proporcién seria de alrededor de un
24% durante esos anos. Si los pagos se hubicsen extendido a lo largo de todo
el periodo de vida de Tas flotas. los gastos de capital probablemente hubieran
absorbido alrededor del 2090 de los ingresos hrutos anuales por concepto de
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CONTRIBUCION DE LAS MARINAS MERCANTES EN DIVISAS NETAS
COMO PORCENTAIE DE LOS INGRESOS BRUTOS

Porcentaje de la contribucion
Estudios de

flotas Minimo Mdazximo Observaciones
A i) 20 63 No se incluyen los costos en divisas de la ad-
quisicion de buques
1) 4 63 En 1) se incluye Estados Umdos; en 1) se
excluye
i) 0 43 Se supone que los gastos de capital absorben

el 209 de los ingresos hrutﬂos y son ;)alge'allt'-
ros en moneda extranjera. En iii) se mcluye

v 24 +3 Istados Unidos; en iv) se excluye
I3 14 Las cifras concretas se refieren a Israel en el
ano de 1959

16 1058

C 25 América Latina. 1950

D 47 Reino Unido, 1952
34 Reimo Unido, 1958
28 Remmo Umnido, 1960
27 Reino Unido. 1961

Estudios de un solo buque

| 24 53 Buque de carga de 7.000 toneladas construido
en Francia
3 Buque de carga de 7.000 toneladas construido
y financiado en el extranjero
60 Petrolero de 13,500 toneladas construido en
Francia
37 Petrolero  de 13,500 toneladas  construido y
financiado en el extranjero
I 5 35 Eiemplo semihipotético pero  posible, 1inica-
mente buques de servicio regular
G 25 35 Australia, 1967. Buque construido en su tota-

lidad en Australia

5 19 Australia, 1967. Buque construido en su tota-

lidad en el extranjero

Buque para el transporte a granel, India, 1963:

datos reales

1 73 Buque para el transporte de carga a granel,
India. 1963; datos reales; no se incluyen los
de capital

51 Tramp-cum-liner, India. 1966; datos reales: no
se incluyen los gastos de capital

—
—_—
(&)
-t

FueNTes:

A. Caleulos de la Secretaria de la UNCTAD, véase TD/26/Supp. 1, cuadro 7, pa-
rrafos 173 y 193.

B. Datos del Departamento de Investigacion del Banco de Israel. The Israel Merchant
Marine: An Economic Appraisal. Jerusalén, 1962,

C. R. T. Brown. Transport and the Economic Integration of South America, The
Brookings Institution, Washington. D. C,, 1966, pp. 100 y 101. Los calculos de
Brown se basan en gran parte en cifras dadas por P. Garoche. “The Tmportance
of Handling Charges on a Ship’s Operating Costs™, United Nations, Transport and
Communications Review, vol. 3 (abril a junio de 1950),
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fletes. reduciendo asi la contribucion a la balanza de pagos desde el méaximo
de 63°¢ de los ingresos brutos por concepto de fletes, que se obtuvo antes de
tener en cuenta los gastos de capital, a un maximo de 439 de las ganancias
brutas por concepto de fletes,  Las cifras derivadas de estos cdleulos pueden
compararse con las obtenidas en otros analisis que se han hecho del transporte
maritimo y la balanza de pagos. Algunas de las cifras se dan en el cuadro.
Pese a las diferencias de los métodos de cileulo vy a los periodos. en su con-
junto los resultados no ofrecen contradicciones.

30) Desde el punto de vista de la balanza de pagos. las posibilidades que
ofrecen los diferentes tipos de buques en los diferentes sectores del comercio
son muy distintas. Por ejemplo, los grandes buques para el transporte a granel
pueden resultar muy ventajosos en cierlas circunstancias, pese a sus coslos
de capital, que son relativamente altos, en comparacién con los tramps o con
los buques de servicio regular de segunda mano, ya que los gastos en el extran-
jero que implica su explotacién representan un porcentaje relativamente pe-
queno de los ingresos brutos por concepto de fletes. Por el contrario. los bu-
ques de servicio regular pueden ser relativamente desventajosos, dado que el
nivel de los gastos en el exterior, es decir, gastos de operaciones de carga y
descarga y derechos portuarios, es elevado en relacion con los ingresos brutos
por concepto de {letes,

FINANCIACION DE LAS INVERSIONES
EN TRANSPORTE MARITIMO

31) Para los nuevos buques el principal tipo de financiacion con el que
se cuenta es el erédito a largo plazo: el capital en acciones es de escasa impor-
tancia. Las fuentes de préstamos a largo plazo a los paises en desarrollo para
el establecimiento o la expansion de marinas mercantes son principalmente las
empresas de construccion naval y el sistema bancario de inversiones comercia-
les. De los astilleros se pueden obtener créditos sobre todo porque muchos
gobiernos prestan asistencia a sus industrias de construceién naval, permitién-
doles hacer préstamos a los compradores de buques. El erédito facilitado suele
ser un alto porcentaje —quiza un 70% o un 80% — del precio de construc-

D. 1952, 1958 y 1960 se calculan a partir de las cifras que figuran en British Shipping
and World Competition, de S. G, Sturney, p. #17: 1961 se calcula a partir de
“British Shipping and Balance of Payments”, S. G. Sturney. Bankers Muagazine,
Londres. octubre de 1962, p. 264.

E. Comité Central de Armateurs de France, Effets de I'Investissement Maritime sur
la Balance des Paiements. Paris, 1967, pp. 10, 24, 32 y 36.

F. R. 0. Goss, Data from “Investment in Shipping and the Balance of Payments.
A case Study of Import Substitution Policy”. Journal of Industrial Economics.
marzo de 1965, p. 115.

(. A. Hunter, “Some Notes on National Shipping Lines. The Australian Case’.
T'he Economic Record. Australia, marzo de 1967, pp. 26 y 27.

H. Calculado a partir de las cifras presentadas por S. N. Sanklecha en Tramp Ship-
ping in India. p. 122. Datos obtenidos de dos estudios presentados a la decimo-
quinta reunion de la Junta Nacional de Transporte Maritimo de la India. cele.
brada el 30 de octubre de 1964.

. Calculado a partir de los datos presentados por S. N. Sanklecha. “Development
of Indian Shipping and Foreign Exchange Earnings”. Foreign Trade Review,
Nueva Delhi, julio a septiembre de 1967, |
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cion de los buques, reembolsable en periodos de un maximo de diez anos, El
sistema bancario comercial ha desempenado un importante papel en la expan-
sién. efectuada en la posguerra. de las flotas de petroleros y de buques para
¢l transporte a granel. La garantia del préstamo ha sido por lo general la exis-
tencia de un fletamento por tiempo determinado con anterioridad a la cons-
truccion del buque de que se trate. y en algunos casos se han concedido preés-
tamos del 95% ¢ incluso a veces del 1007 del costo de los buques. En la
actualidad esta forma de [inanciacion se emplea relativamente poco. aunque
la posesion de un fletamento por un periodo largo puede ser un factor impor-
tante para clevar el margen de erédito de un nuevo prestatario.

32) La anica fuente de financiacion para la compra de buques usados es
la que ofrecen los bancos hipotecarios navales. pero estos bancos operan prin-
cipalmente en Europa occidental. Dichos bancos prestan solo una parte rela-
tivamente pequena del precio de compra y por lo general no prestan sobre
buques de mas de diez anos. Un nuevo propietario que no tenga otros buques
hallara dificultades para obtener crédito y se vera obligado a pagar un tanto
alzado por los buques usados. Como el tonelaje de segunda mano suele ser
una inversion venlajosa para los paises en desarrollo. la falta de medios ade-
cuados para financiar su adquisicién constituye probablemente un grave impe-
dimento para estos paises, Las favorables condiciones de crédito existentes para
¢l tonelaje nuevo pesan mas que algunas de las ventajas que ofrece la adqui-
sicién de buques usados,

33) El Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento no ha finan-
ciado las inversiones en transporte marilimo en paises en desarrollo, aunque
ha concedido préstamos para la mejora y construccion de puertos.

34) Parece existir una necesidad potencial de financiar las actividades
de transporte maritimo sobre una base internacional, en particular por lo que
respecta a los buques usados en buen estado y para cubrir el pago del primer
plazo que se ha de hacer en los astilleros cuando se encargan buques nuevos
(por lo general el 20% del costo del buque). Todas las propuestas relativas
a la financiacion del establecimiento o de la expansion de marinas mercantes
«¢ han de someter, como todos los demas proyectos de inversion, a estudios
completos de viabilidad.

ASISTENCIA AL TRANSPORTE MARITIMO

35) La justificacién econémica de la asistencia a una marina mercante
se planteara cuando la empresa represente una pérdida en la contabilidad in-
terna, pero resulte econémica si se considera desde el punto de vista nacional
global. teniendo en cuenta los beneficios netos externos, Para justificar desde
el punto de vista econdémico la asistencia a una marina mercante nacional en
los paises en desarrollo se aduce el argumento tradicional de las industrias
incipientes, ademas de la consideracion de los efectos directos ¢ indirectos que
pueda producir en la economia. También se da la circunstancia de que. pxﬁ_f%
la mayor parte de los paises maritimos prestan alguna forma de asigtftiata
sus industrias de transporte maritimo, puede ser necesario prestar asistencia ¢
a una nueva linea para permitirle competir en el mercado mundial o condi- ;

ciones de igualdad, . 3
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36) Gran parte de las pruebas relativas a los cfectos de los diferentes
tipos de asistencia derivan de las politicas y practicas de los paises maritimos
tradicionales, a los que no es aplicable el argumento de la industria incipiente,
pero muchos de los cuales prestan ayuda no obstante a su transporte maritimo.
Entre estas politicas y practicas se cuentan la concesion de subvenciones de
construccion y explotacion, condiciones tributarias favorables y acuerdos pre-
ferenciales con respecto a la carga. Los métodos de asistencia pueden consi-
derarse desde el punto de vista de determinar cuales son los mas adecuados
para lograr la finalidad de asistir a la marina mercante pacional con el minimo
costo para el pais interesado y con la minima alteracion de la situacion exis-
tente en el ambito del transporte maritimo internacional. Con arreglo a estos
criterios, tanto para los paises desarrollados como para los paises en desarrollo
una modalidad de subvencion suele ser mas satisfactoria que la concesion de
preferencias con respecto a la carga. El uso de dichas preferencias, aunque esta
generalizado, tiende a producir alteraciones en el mercado, en desventaja tanto
de los usuarios que tratan de lograr el transporte al costo mas bajo, como de
los armadores de otros paises. No obstante, las preferencias pueden ser la Gnica
manera de que una compania de linea regular pueda establecerse si se le nicga
la participacion en la conferencia correspondiente o si. en la conferencia, no
puede lograr un porcentaje adecuado de cargamento. Para un pais que tenga
un comercio de exportacion de mercancias a granel. como petréleo o minera-
les de cierta importancia. el uso de preferencias con respecto a la carga puede
representar un modo barato y econémicamente aceptable de lograr la entrada,
aunque serian innecesarias las preferencias si los importadores conviniesen en
utilizar una parte del tonelaje del pabellon nacional.

CONCLUSIONES

37) La conclusion general es que, con arreglo a un analisis parcial en
el que se examinen por separado cada uno de los objelivos de un pais en des-
arrollo (por ejemplo. mejora de la balanza de pagos, diversificacion del em-
pleo, influencia en las conferencias. fomento del comercio. contribucion a la
integracion econéomica nacional v regional) parece que cada uno de esos ob-
jetivos podria lograrse con mas facilidad por diversos medios sin establecer
una marina mercante nacional. No obstante, partiendo de un analisis general
en ¢l que se estudie el conjunto de objetivos, teniendo plenamente en cuenta
los beneficios netos (externos a la empresa) que puede producir a la economia
nacional el establecimiento de una marina mercante nacional, y cuando el ana-
lisis se vincula al curso dindmico de la economia, hay mas poderosas razones
para invertir en transporte maritimo. El hecho de que no sea necesario poseer
unos recursos concretos para salir adelante en el transporte y de que la exis.
tencia de un mercado activo para el tonelaje usado haga facil dar otro destino
a los recursos enajenando los buques, por lo general con una pérdida relati-
vamente pequena, es importante, mientras que la facilidad con que se obtienen
créditos para construir buques nuevos, que no afecta a la oferta disponible para
otros fines, aumenta considerablemente el atractivo de la inversion en trans-
porte maritimo.

38) No obstante, no se puede afirmar que el establecimiento o la expan-
sion de una marina mercante nacional sea una propuesta econémica viable
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para todos v cada uno de los pai-‘:tw en desarrollo. ni tampoco. en caso de que
sea viable, que represente necesariamente el mejor empleo de los recursos dis-
ponibles, Tampoco es sostenible el punte de vista opuesto y no hay razones para
creer que el establecimiento o la expansion de marinas mercantes en los paises
en desarrollo, no sea aconsejable en ningln caso. Se trata de una cuestion que
debe considerarse en el contexto particular de cada pais mediante un estudio
de viabilidad completo v competente.

39) No se puede dar una respuesla gene ral a cuestiones como las siguien-
tes: qué tipo de huques, qué combinacién de l1|m- de buques y qué proporcion
de buques nuevos y usados ha de adoptar un pais que ha decidido establecer
0 ampliar una marina mercante nacional. Las res puuhh a estas cuestiones
dependeran de la disponibilidad de recursos. y por consiguiente de su precio,
y de los fines que se persigan. Por lo que respecta a la cuestion de la disponi-
bilidad y el precio de los recursos, tienen importancia decisiva las ((,mdu_.mnv:s
en que se conceden créditos para la compra de buques. Cuando el capital e
escaso y por consiguiente ¢l tipo de interés es elevado, debe darse pre fcrf-mlu
a la inversion en Iluquc- usados, cuyo grado de intensidad de capital es relati-
vamente bajo. No obstante, se ha de hacer observar que el grado f'fermo de
intensidad de capital depende mucho del volumen de recursos no vineulados
que haya que dedicar a hacer la inversion. En el caso de los buques usados
este volumen puede representar la totalidad del precio de compra. mientras que
en ¢l caso de un buque nuevo puede ser no mas del 209% del precio de compra
porque las empresas de construccion naval conceden facilmente préstamos para
la construccion de buques y dichos préstamos no influyen por lo general en los
recursos financieros de que disponen los paises en desarrollo por los conductos
comerciales o de prestacion de avuda para otros fines. Por ¢jemplo. a un pais
que desee influir en su comercio y erear el mayor volumen de empleo posible
y oque a su vez tenga escasez de capital, al principio le resultard ventajosa la
entrada en los servicios regulares con buques usados de buena calidad. Para
un pais que dé la maxima importancia a mejorar la balanza de pagos, la entrada
can l.uquw~ para el transporte a grans] y grandes buques cisterna puede ser
venlajosa, ya que los gastos portuarios (I(‘ este tipo de buque son minimos. Cuan-
do ¢l capital es baralo o las empresas de construccion naval facilitan préstamos
vinculados, o se puede lograr un fletamento por un periodo largo que propor-
cione unos ingresos de explotacién suficientes para cubrir los gastos de capital,
las inversiones con intensidad de capilal en grandes buques para el transporte
a granel y buques cisterna pueden ser 6ptimas teniendo en cuenta también otras
consideraciones,

40) Aunque las analogias histéricas son siempre un tanto peligrosas. re-
currir a una de ellas como ejemplo puede contribuir a subrayar los puntos des-
tacados en el presente informe. Una serie de analisis parciales sobre las pers-
pectivas de una flota mercante noruega a fines del siglo x1xX casi con toda segu-
ridad hubiera sido desalentadora. Se habria afirmado que Noruega estaba escasa
de capital v tenia grandes necesidades de dedicar capital al desarrollo de la
industria y a la infraestructura de su economia. Se habria demostrado que
el desarrollo de una flota que implicase la repatriacién de los marinos emplea-
dos en buques extranjeros para ¢l servicio de los buques nacionales hubiese
sido perjudicial para la balanza de pagos. Se habrd senalado que el comercio
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de ultramar de Noruega era minimo, que carecia de instalaciones para la cons-
truccion naval y que las necesidades del comercio mundial estaban cubiertas
satisfactoriamente.  Un estudio semejante que se hubiera realizado en los pri-
meros anos del decenio de 1920, antes de que los navieros noruegos hubiesen
adquirido la propiedad de un considerable namero de bugues cisterna, proba-
blemente hubiese dado una respuesta igualmente desalentadora con respecto
a tal extension de la flota. Pero un analisis dinamico completo hubiese dado
una respuesta diferente y se hubiese concentrado en la limitacion de los recur-
sos naturales de Noruega. Hoy la flota noruega es la segunda flota activa del
mundo (excluida Liberia) resultado que se ha logrado casi por entero sin asis-
tencia de ninguna clase. Otros paises en otras épocas pueden ser o no capaces
de emular la realizacion noruega. Sélo un estudio completo de todas las circuns-
tancias propias del pais interesado pueden revelar cudles son las perspectivas
a este respecto,



LINEA MEXICANA DE NAVEGACION EN PLENA
CARRERA POR EL COMERCIO MUNDIAL *

Traduccion del C. Cap. de Corbh. C. G. DEMN,

El buque motor Monterrey de la
Mexican Line. desarrollaba una ma-
yor actividad que la acostumbrada
durante su estancia en el atracadero
del lado sur del puerlo de Houston,
v toda la ll‘ipulu("i(')ll fue alertada
para vigilar ¢l desembarco de un
antiguo dios olmeca que llegaba con
el fin de pasar una larga temporada
en el Musco de Bellas Artes de esa
ciudad,

Este suceso. simbolizé en muchas
formas. ¢l espiritu que anima a la
Compania Tmncpurlmi()n Maritima
Mexicana, S. A, (T.M.M.). propieta-
ros y ,ndnq.ulun'.-. de la Mexican
Line que comunica los puertos del
golfo, de Estados Unidos y México
proporcionando también otros servi-
cios de embarque que requicran el
empleo de las principales rulas co-
merciales del mundo. Contrastando
con ¢l embarque del dios olmeca, la
Mexican Line fue solicitada para
transportar de Houston a Veracruz
una capsula de la era espacial. la
Gemini V. casi al mismo tiempo.

Las orgullosas tradiciones de un
pueblo que desarrollé poderosas ci-
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vilizaciones y produjo una gran gama
de  sorprendentes  objetos de arte,
estan  siendo  llamadas  para incre-
mentar la participacion de las na-
ciones en el mundo moderno de la
industria y el comercio mundial.

IZl dios olmeca, una enome cabeza
de piedra basaltica de 12 toneladas
de peso v 9 pies de alto. fue rapida
y facilmente desembarcada del buque
motor Monterrey y colocada en un
camion que esperaba para transpor-
tarla, después de lo cual, el buque
continué con sus maniobras rutina-
rias de descarga de productos tales
como, café, cordeleria, productos mi-
nerales y ulg,um)a articulos manufac-
turados. Posteriormente, el buque fue
cargado con equipos para el desarro-
llo de la creciente industria petrolera
de México, productos quimicos v ma-
quinaria, que el Monterrey deheria
transportar hacia Tampico, Veracruz,
Coatzacoualcos y Progreso, principales
puertos mexicanos del golfo,

Durante mas de 150 afnos, la mayor
parte del comercio maritimo de Mé-
xico fue transportado a bordo de bu-
ques de bandera extranjera, repre-

Tonmdo de la Revista Port of Houston Magazine, May, 168,
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sentando una fuga de divisas de unos
150 millones  de  pesos mexicanos
(12.5 millones de dolares).

in 1955, un grupo de empresarios
mexicanos, animados por el creciente
desarrollo de Meéxico, formaron la
Transportacion Maritima Mexicana,

El buque motor Monterrey embarca en
Houston una carga con destino a México.

S. A. y compraron un buque de
4.900 d.w.t. bautizado el 11 de junio
del mismo ano con el nombre de
Anahuae. Al poco tiempo, el buque
Xalapu, de 5.800 loneladas fue agre-
gado para iniciar la formacion de la
flota. Ambos fueron utilizados para
el transporte de carga general entre
los |>rim'i|rull- puertos  de México,
Canada, los Estados Unidos y Centro
y Sudamérica.

2 REVISTA GENERAL D
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Posteriormente, en 1958, e¢sa em-
presa. puso en servicio el Constitu-
cion. buque de 14,300 toneladas,
comunicando con él los puertos
lnl'x;f'illl“."‘! {li'l Pi“'.i[i{,'l_} O I“."" lil‘l
Golfo via canal de Panama.

Desde 1939, la casa Smith and
Johnson de New York. habia mante-
nido un servicio regular de vapores
entre puertos de | Estados Unidos y de
México. Tal servicio fue denominado
inicialmente Yucatdn Line, el cual,
particndo de Nueva Orleans, fue in-
crementado después de la 11 Guerra
Mundial, para incluir el puerto de
Hull:‘llm comao pllt'l'lu (]g' escala regu-
lar, con la Casa Strachan Shipping
Co.. como agentes locales.

En 1950, la Yucatan Line fue
rebautizada con ¢l nombre de Mexi-
can Line. Este servicio fue operado
por la casa Smith and Johnson fle-
tando buques de bandera extranjera,
principalmente Noruega.

Durante ¢l mes de agosto de 1960,
Transportacion Maritima Mexicana,

La seccién prefabricada de una refineria
es embarcada con destino a México.
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S. A.. compré la Mexican Line y sus
buques a la casa Smith and Johnson.
asi como los buques noruegos a sus
propietarios. Incluidos en la venta
estuvieron los buques que actualmente
Hevan los nombres de Toluca. Mon-

DE LOS DIOSES PAGANOS
{

[
|
L

La cabeza de un dios olmeca, esculpida
en piedra, es desembarcada del buque
motor Monterrey.

terrey v Mérida de 5.750 daw.t. v
Guadalajara de 6,600. Con la adqui-
cion de este servicio. la visita de los
buques con bandera mexicana, se
electué semanalmente a Houston y a
olros puerlos del Golfo \ Atlantico
de los Estados 1 nidos,

Dos afios mds larde, se agregarvon
a la flota dos buques recientemente
construidos. el Campeche v ¢l Xalapa.
ambosz de 5.400 d.w.t.

Durante el ano de 1961, se esta-
blecio un servicio maritimo a lo larzo
de la costa mexicana del Pacifico. El
rapido desarrollo  de  este  servicio
pronto incluvo viajes semanales a los
puertos de Centroamérica y a los de

Balboa y Cristébal. en Panama. Un
servicio himensual fuve iniciado a
Buenaventura. Colombia: Guayaquil.
Ecuador: Callao. Perd y., opcional-
mente a Valparaiso, Chile.

El servicio de la costa del Pacifico

A LAS CAPSLLAS ESPACIALES

f"'t;

I

RE.

La capsula Gemini V, ¢s desembarcada
del Aguascalientes, en Veracruz,

de la flota mercante mexicana. ha
sido un instrumento para ¢l desarro-
llo del comercio entre los paises miem-
bros de la Asociacion Latinoameri-
cana de Libre Comercio (ALALC).
Tal servicio permite el empleo de una
rula natural de comercio entre dichos
paises. eliminando los obstiaculos e
interrupciones de las rutas terrestres.

Deseando incrementar el uso de los
buques de bandera mexicana vy de-
mostrar el interés que para la nacién
representan los servicios de los bu-
ques. el gohierno federal mexicano.
a traves del Banco de Méxicn. S. Al
la Nacional Financiera. S. A. v ¢l
Banco Nacional de Comercio FExte-
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rior. S. A.; adquirio el 30%¢ de las
acciones de Transportacion Maritima
Mexicana en 1962, dejando el 707
restante en manos de la inicialiva
privada.

La expansion del servicio ha con-
tinuado. y en 1963. fue inaugurado
el primer servieio trasatlantico mexi-
cano, comunicando Jos puertos del
Golfo i]t' Meéxico con el ”;1\'!'!". HUI'-
deaux. Antwerp. Roterdam. Hambur-
o0 vy Bremen.

LLa marina mercante mexicana in-
crementd su flota hasta 1964, empe-
nandose al mismo tiempo. en una de
las mayores lransacciones comerciales
benéficas dentro del marco de la
ALALC. La Compania Transporta-
cion  Maritima  Mexicana  adquirié
cualro nuevos lmqurs construidos en
astilleros brasilenos a un costo de mas

El Puebla de la “Mexican Line” descarga en el puerto de Houston,

LSa e T -E i

de 100 millones de pesos mexicanos
(8 millones de délares). Dos de es-
tos buques son de 13.120 d.w.t. y los
otros dos de 4.280 d.w.t. eada uno.
Los buques menores. el Chihuahua v
el Saltillo, fueron asignados a la flo-
ta del Pacifico comunicando los puer-
tos mexicanos con los de Centro y
Sudamérica. De los buques mayores,
al Puebla se le designé para cubrir
la ruta continental del Atlantico del
norte y El Mexicano la ruta del Le-
jano Oriente, comunicando los puer-
tos de J;l[J(ﬁn ¥ Australia.

La flota fue posteriormente incre-
mentada con tres buques mas, dos
de ellos de 25.000 d.w.t. cada uno.
construidos  en  astilleros  polacos y
acondicionados para el transporte de
carga a granel y otro de 8.800 d.w.L.
construido en Espana especialmente
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condicionado para el transporte a
aranel de cemento, azufre, roca fos-
forica. espato-fluor y materiales simi-
lilrl'.."‘.

Los buques mexicanos alcanzan
actualmente las rutas de todo el mun-
do, empelando no solamente las ya
establecidas, sino también las rutas
maritimas de menor importancia,
operando como un servicio puablico
lipo. con miras a establecer un co-
mercio futuro.

La marina mexicana tiene estable-
cido actualmente un servicio regular
entre los puertos de Nueva Orleans,
Houston. Tampa. Mobila. Baton Rau-
ge v Brownsville en el Golfo de
México: los de Nueva York., Phila-
delphia. Baltimore, Norfolk, Wilm-
ington, Charleston y Jacksonville en
la costa atlantica de los Estados Uni-
dos. asi como también servicio de
tanques a los puertos norteamerica-
nos del Golfo,

Tiene servicios comerciales a Eu-
ropa, comunicando ¢l Havre. Ant-
werp, Roterdam., Hamburgo y Bre
men. a Centroameérica comunicando

Manzanillo, Acapulco. Champerico,
San José de Guatemala, Acajutla,
Amapola, Corinto, San Juan del Sur,
Puntarenas. Golfito, Balboa v Cristo-
bal: y los puertos suadamericanos del
Atlantico, de Barranouilla, Cartage-
na, Santa Marta. Puerto Cabello. Ma-
racaibo y la Guaira.

En el Pacifico, el servicio incluye
los puertos sudamericanos de Buena-
ventura, Guayaquil, Chimbate, Supe.
Huacho Huarmey, Callao. Pisco. Val-
paraiso, San Antonio, Talcahuano
Lirquen. El servicio del  Lejano
Oriente, incluye escalas en Yokoha-
ma. Nagova, Kobe., Manila, Hong
Kong. Yawat y San Francisco y Los
Angeles, Cal.

La compania Transportacion Mari-
tima Mexicana continda operando su
primer servicio enlre jos puertos me-
xicanos del Golfo y Pacifico via canal
de Panama, con escalas opeionales en
los puertos centroamericanos situados
a lo largo de la ruta. También opera
el llamado Servicio de la Costa Me-
xicana del Pacifico. entre los puertos
de Acapuleo, Balleto, Ensenada. San

El Campeche, en el puerto de Veracruz.
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Felipe. Guerrero Negro, Isla Cedros,
Isla del Carmen. Isla Margarita. Isla
de San José. San José del Cabo, Lo-
reto, Matancitas, La Paz, Pichilingue,
Santa Rosalia, Salina Cruz v Topo-
lohampo. '

Los buques de la compania trans-
portan una gran variedad de pro-
ductos que incluyen la importacién
de substancias quimicas, maquinaria,
petroleo v equipos eléetricos, tracto-
res y maquinaria para la agricultura.
licores y vinos, planchas metalicas y
placas de hierro, harina de pescado
v maderas.

Los productos mexicanos de expor-
tacion que transportan los buques de
Transportacion Marilimas Mexicana
son  principalmente: caflé. cacao.

miel, cabulleria, metales v minerales.
tubo de acero sin costura, plomo. zine
refinado, algodén, sisal. tabaco. oro.
plata, cera de candelilla, camarones,
libros y revistas. tintes v colores. tri-
go, luberias de  asbesto,  productos
quimicos, partes de automovil. medi-
cinas, estufas v muebles de bafo.

Durante el ano de 1966, la flota
mercante mexicana transporto a Mé-
xico 1.373.710 toneladas de productos
importados vy 1.394.456 toneladas de
productos de exportacidn,

Los agentes gencrales de la Mexi-
can Line en los Estadox Unidos, son
la Casa Smith and Johnson (Ship-
ping) Ine. en Nuoeva York, vy la
Strachan Shipping en Houston.
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