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PROLOGO

Durante los (itimos 10 afios las cuestiones marftimas han ocupado
un lugar preponderante en las discusiones relativas al desarrg
Ilo econémico general de nuestro pais. Pareciera ser que existe
ya una conciencia generalizada entre quienes tienen bajo su res
ponsabilidad el gobierno de este paf{s, de que no sc¢ puede pensar
en un desarrollo arménico e integral de nuestras potencialidades
sin tomar en cuenta al mar y todas sus implicaciones.

Asi, hemos visto que cada dfa se pone mavor énfasis en la pesca.
como fuente de alimentos de elevado nivel proteinico; en los
puertos industriales, como elementos fundamentales de nuestro
comercio exterior v del proceso de industrializacibn; en el fo
mento a la Marina Mercante Nacional, como parte integrante del
movimiento de comercio exterior; en la Armada Mexicana, como
garante de nuestra soberanfa en la Zona Econfmica Exclusiva vy,
en fin, en la conjugacibn de todos estos factores como parte
fundamental del proceso de descentralizacibn polftica y econé’

mica de nuestro pais.

En muchas ocasiones, se ha afirmado que vivimos en pafs sin
tradicibén marftima, y pareciera ser que efectivamente no tene
mos una tradicidén hacia el mar. Pero si analizamos otros fac
tores,como el de que la mayor parte de nuestro comercio exterior

se efectfia mediante el transporte maritimo, que las fnicas vias



de comunicacifn con Europa y Asia hasta hace 40 afios eran
las maritimas, que en nuestro pais hubo astilleros desde el
siglo XVI y que la gente que habita en los litorales s{ cuenta
con una tradicidn de apego al mar, podemos concluir que si

México no ha tenido mayor auge maritimo es porque su desarro

1lo econbmico ha sido efificado en la parte central del pais.

Fueron las anteriores razones las que motivaron ia elaboracibn
de este trabajo, como apoyo a las labores de aquellos que di
funden el apego a las cuestiones maritimas, mencién especial
merece ¢l Lic. José Eusebio Salgado v Salgado, Catedritico de
la Universidad Nacional Autédnoma de México, quien ha sabido
inculcar entre sus alumnos y cempafierps una mayor conciencia

en esta 4rea tan importante para la economfa nacional

Para la elaboracién del presente trabajo tuvimos como gufa me
todolégica la obra del Lic, Arturo Ort{z Wadgyman- titulada
"Introduccibn a la Investigacién Socioecbmica", por lo que el

trabajo consta de cinco capituloes.

En el primero de ellos, se abordaron aspectos técnicos relacio
nados con el tema que sirvieron de pilar para soportar el resto
del trabajo, por lo tanto, no se pretendid ser demasiado extenso
aunque si hubo Je hacer referencia a otros autores y dar nuestras

propias interpretaciones,



En el segundo capitulo - se trataron los antecedentes que
dieron origen al Eené@ena principal objeto del presente tra
bajo, se describié con srevedad aguellos aspectos que no pre
sentaban mavor repercusién y se ahondd en aquellos que revestian
mayor incidencia en el tema,

En los siguientes capitulos se encuadra el tema en su status
actual, vy en sus perspectivas, sc especuld, sobre las bases
investigadas, ¢l posibie comportamiento del fenémeno estudiado,
es menester senalar que en dichas especulaciones, si bien se
contd con lus elementos Jde auxilio, han de anadirse los anfilisis
personidles como critica tundamentada. Sin embargo, cabe mencio
nar que desatfortunadamente,se encontrd con un marasmo de trabas
de fndole burocrdtice, que en la mayoria de las ocasiones impi-
dieron verificar con toda exactitud la informacidn obtenida por
lo que desgraciademente hubo de caer e¢n ciertos momentos en

etapas meramente descriptivas,

Finalmente,en el Gltimo capitulo, el V, sc expresan algunas
conclusiones que se derivan del presente trabajo, relacionadas
tanto con la situacién de la “iota mercante nacional como con

la operacién de una empresa armadora del Estado dentro del movi
miento de nuestro comercio exterior. Esperamos con ello, se con
tribuya aunque sea en forma muy sencilla a que el transporte ma

ritimo de nuestro pafs se fortalezca.
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INTRODUCCION

ELl sector plblico ha asumido el papel central y activo en el desarrollo
economico del pais, tomando responsabilidades crecientss en la ejecu- -
cion de actividades para el logro de las metas nacionales. Se han crea
do empresas publicas para realizar inversiones v conducir nuevas activi
dadesa industrviales, asi come para regular otras de interes nacional.
1as grandes empresas publicas han surgido como las principales, si no
las -inicas, concentracicnes de poder econdmico, con control nacional,
capaz de contraponerse a las empreszs de capital extranjero, ademds - -
constituyen importantisimos centros de decisidn con el poder de afectar
profundamente a diversos sectores de la actividad nacional. Por otra
parcte las importaciones y exportaciones de numerosisimos y variados su
ministros e insumos por parte de los organismos descentralizados y em-
presas paraestatales hacen que su participacion en el mercado interna-
cional sea apreciada o combatida.

La comercializacion internacional de las empresas paraestatales puede
desempeiiar un papel impulsor para todo el sectoxr industrial, provocando
eslabonamientos y efectos de arrastre mediante una politica cuidadosa-
mente elaborada que rapercuta schre el resto de la industria. En la
formulacion de planes de comercio exterior, se debe tomar en cuenta los
costos y beneficios inmediatos y a largo plazo, que para el ente asta-
tal representan sus transacciones exteriores.

Especial mencion merece el transporte maritimo, elemento fundamental de



la distribucion, el cual debe ser cuidadosamente estudiado como factor
clave en el intercambio comercial de las empresas del Estado. El ~ -
transporte maritimo esta en condiciones de estructurar el proceso de
industrializacion y expansion del comercio; sin embargo, su ausencia
puede limitar el desarrollo de un pais. Hasta epocas recientes el Eg
tado tomd conciencia de la importancia ue juega este factor en al de
genvolvimiento de nuestra economia.

sor lo anterior, el Estado tomod una serie de medidas qua pueden aliviar
log problemas derivados de la ausencia de una flota acorde con las nece
sidades del pais. Una de estas medidas fue la constitucidn de una com
nafi{a naviera e su propiedad y a su servicio para auxiliarle en su in
tercambio con el exterior.

Zl presente trabajo trata de demostrar el alcance que puede tener dicha
medida en provecno de la Marina Mercante Mexicana y, por supuesto, del
comercio exterior, agsimismo, seflala vicios v degviaciones en que puede
incurrir dicha empresa y las perspectivas que presenta, considerando la
situacion econdmica internacional y finalmente su repercusidén en el desa

rrollo de las instituciones y empresas del propio Estado.



CAPITULO 1

l.- INTERVENCION DEL SECTOR PUBLICD BN EL COMERCIO RXTERIOR.

1.1. EL proceso histdrico de la interferencia del Estado en el comercio.
Existen diversos niveles posibles de argumentacidon en torno a los
objetivos de la intervencidn estatal. Asi, puede discutirse este
fendmeno desde un punto de vista ideoldgico, con mira a determinar
cual es la estructura politica~econdmica iddnea para un Bstado.

Ya en un segundo nivel. puede centrarse la discusidn en cual debe
ser, dentro de la egtructura politica de ese Estado. el grado de
la intervencidn gubernamental en la vida economica del pais.

No gse puede dudar que lLa posicion adoptada en el primer nivel
tendra que influir sobre la que se sostenga en el segundo, pero
aln reconociendo esta necesaria interrelacion, hemos optado por
analizar el seqgundo nivel, ¢ sea, el alcance de la interferencia
del Estado dentro del marco constitucional que lo pueda regir.

No es objeto de este capitulo hacer un analisis histdrico del
crecimiento del sector paraeastatal (1), pero si resulta indispen
sable hacer una breve recapitulacién del grado de avance del
proceso de la intarvencidn estatal, as{ como un planteamiento de
los objetivos fundamentales que persigue el Estado en dicha inter

vencién.

(1) para este analisis vérse Patton, William. Las Empresas
Gubernamentales Descentralizadas. México, Editorial
Nueva Imagen, 1959, p. 32,




En el proceso historico de la humanidad, el comercio ha estado
ligado siemprxe a los diferenctes regimenes econodmicos, que han
imperado (2). Durante el feudalismo, fuercn un conjunto de
aspectos los que les dieron universalidad al régimen feudal
come la monarguia, la religion vy el derecho romano y candnigo,
fue una época en la gue practicamente no existid sl comarcio
extericr por las limitaciones geopoliticas, la intervencidn

del serior feudal an tcdos los aspectos de la vida del feudo
incluyendo el comercio, se considero como un mandato divino.
posteriormente las corrientes econdmicas impusieron un nuevo
régimen: el mercantilismo, que marco el nacimiento del Estado
impugnado por una nueva clase social que exigid un Estado
fuerte, partiendo del principio gue la actividad economica era
al dinico medio para fortalecerlo.

Los mercantilistas exigieron del Estado una raglamentacidn

para ek comercio, pero rechazaron cualquier intervenciodn guber
namental en éste, alegando que el comercio era libre y que por
s{ solo encontraba su cauce, esta politica favorecio el desarro
1lo del capitalismo industrial y el nacimiento de otra epoca;

el libre cambio. Esta nuava etapa planted nuevamente el rechazo

(2) Vver Torres Gaytan, Ricardo. Taoria del Comercio Inter-
nacional. México, D.F., Siglo XXI Editores, 1975.
p. l2.




a la intervencion estatal en el comercic y la industria; los
clasicos definieron que era el egoismo natural del hombre el
que impulsaba toda actividad econdmica y no el gobierno, por lo
que toda actividad escatal estuvo limitada a los aspectos de
justicia interna, proteccion externa, educacidn v servicios
pdblicecs, Por lo tanto el Estado fue suplantado epn toda
actividad econdmica por la iniciativa del individuo, el libre
cambio fue la hase del comercio exterior, las exportaciones
fusron promovidas tanto como las importaciones. Esta época
marcOd las principales pautas para el desarrollo econdmico y
politico de la sociedad moderna, sus principales exponentes

fueron:

- Adam Smith - que contribuyd con su teoria de la divisidn
internacional del trabajo a demostrar las ventajas de la
especializacion.

- David Ricardo - que llevd la teoria de Smith al rengldon de
los costos comparativos.

~ pavid Hume - que dedujo el equilibrio entre las importaciones
y las exportacionea (Ley de Hume).

- John Stuart Mill - que aportd la teor{a de la demanda reci
proca.

De la teoria =laborada por los mencionados autores, se despren
did otra cerriente de pensamiento: EL neoclasicismo surgido a

partir de 1850, como consecuencia de la revolucion industrial



y de los tranaportes, los economistas de esta época siguieron
fieles a los pogtuladoa clasicos, pero modificaron la idea
acerca del factor traﬁajo como generador de valores econdmicos
y asoclaron a aste con el capital para darles un valor comin,
ceonsideraron inmutable el principio de la ventaja y el costo
comparativo para regir al comercic exterior,

El Estado contindo dictando s6lo politicas comerciales de
acuerdo a los intereses del industrialismo y del capitalismo.
Sin embargo. en el presente s.glo, las luchas de descoloniza
cion emprendidas por los pueblos subdesarrollados han modificado
los criterios para regular la intervencion estatal, dichos
paises han implantado politicas econdmicas que incrementan
sustancialmente la participacidn estatal en sus economias para
resguardarse de las agresiones econdémicas de las naciones
desarrolladas.

Estos cambios han traido consigo modificaciones politicas,
econdmicas y sociales tan profundas como nos lo demuestra el
surgimiento de los paises socialistas, en donde el estado ha
tomado el control completo de su economia en contraposicién
con las teorias burguesas del comercio internacional. En
términcs generales la intervencidn gubernamental en el comercio
varia de acuerdo a su estructura econdmica politica, pero se

reconoce que el comercio ea un recurso para el bienestar y un
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instrumento de desgarrollo (3).

Causas de la intervencidn gubernamental en el comexcio.

Bajo el libre comercio, un gobierno solo proporciona el marco
legal para que las empresas productoras y comerciantes compitan
entre si. Lo anterior se puede entender como el establecimiento
por parte del Estado, de las condiciones por las cuales el comer
cio debe realizarse. §in embargo, si se praesentan algunos defec
tos en el funcionamiento del mercado, el gobierno interviene en
las transacciones econdmicas corrientes, en las transacciones
econdmicas internacionales e incluso en la produccidn.

pPor lo tanto, la intervencidn gubernamental consiste en eliminar
las deficiencias en el funciopamiento del mercado y tomar las
soluciones Optimas al caso, a esta accion del gobierno se le
denomina "politica piblica", tambien llamada planificacién {4).
Tal accidn consiste an la seleccidn de un objetivo, en analizar
criticamente la situacion a la luz de ese objetivo y en encontrar

le el método adecuado para conseguirlo y después aplicarlo.

(3) Histéricamente el Estado burgués ha limitado su parti
cipacién en la economia de acuerde a las conveniaencias
de los grupos de poder econdmico, claro ejemplo de lo
anterior es la historia econdmica y politica de los
E.U.A., que en sus inicios como pais independiente, el
gobierno impuso un régimen altamentes restrictivo tal
como Se lo exigian los industriales norteamericanos
para abarcar el dominio de su mercado. Sin embargo,
tan pronto como su mercado interno fue cubierto, preco
nizé a nivel internacional el libre comercio, valiéndo
ge incluso hasta de la fuerza armada para imponerlo.

(4) sirc, L. Inicilacidn al comercio Internacional. México,
Siglo XXI Editoras, 1975. p. 87.



La polftica piblica la podemos considerar como la primera
intearvencidn gubernamental.

Con frecuencia los paises y gobiernos se ocupan de otros
objetivos considerados como no economicos, ain cuando estén
relacionados con la renta nacional, lo anterior lo podemos
explicar de la siguiente forma: En el orden estratégico

puede ser necesario que vn pais posea sus propias industrias
y que mantenga un nivel de produccidon que lo haga menos depen
diente de terceros paises. Los argumentos aestratégicos de
indole social y politico para la intervencién gubernamental
*son validos y pueden compararse con cualquier otro objetivo
dentro de un proceso politico en la toma de decisiones, sin
embargo, Bhagwati (5), afirma que si se analiza esta inter
vencion a la luz del comercio internacional, el resultado sera
una proteccién como Unica opcidn que se tomara para mantener
un determinado nivel de produccidn, esto es, subsidiando a la
industria, imponiendo aranceles, reduciendo importaciones y
argumentando otra serie de barreras limitativas al comercio
exterior. Un pa{s tiene que mantener el pleno empleo para
maximizar su renta real, por lo tanto la intervencidn en este

agpecto pasara a tener un objetivo netamente econdmico que se

(5) Bhagwati, J. The Pure Theory of International Trade.
Londres, Macmillan, 1965, p. 21l.




1.3.

tratara de alcanzar por medio de una politica comercial.

politica Comercial.

La mayor interferencia realizada por el Estado en la economia,
se manifiesta en el comercio. La politica comercial se refierxe
a las medidas gubernamentales que se relacionan c¢on la cuenta
corriente de la balanza de pagos, especialmente el comercio con
mercancias. HistOricamente el principal instrumento de la
politica comercial ha sido la tarifa de importaciones, aunada

a un variado abanico de métodos o instrumentos como sen: (6)

a) Aranceles,

b) Contingentes,

c) Combinacidn de ambos,
d) Control monetario,

a) Subvenciones,

£) Monopo}io estatal,

g) Otros.

En condiciones de libre comercio, cada nacidn esta capacitada
para sacar toda la ventaja de la especializacidn internacional
y con ello maximizax su produccion, per 1o tanto la negativa
de reconccer las ventajas de un comercio internacional, sdlo
puede darse bajo condiciones adversas en el intercambio, condi

ciones que son muy comunes en la actualidad, por lo que todos

{6) Kindelberger, Charlea. Comercio Exterior v Economia
Nacional. Madrid, Aguilar Editores, 1968. p. 124.
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los paises han recurrido a diversos grados de proteccidn. La
prevalecencia y la fuerza de la proteccidn resultan de una
multitud de factores econdmicos, politicos y sociales. A

través del tiempo los industriales y terratenientes han manejado
suplicas de apoyo a la proteccion, especialmente en los periodos
de desocupacion generalizada. Estos grupos en la mayoria de los
casos intentan identificarse cou el interés nacional, envolviendo
al pais don sus ambiciones financieras por decirlo asi, aduciendo
los argumentos de la defensa nacional o de las industrias nacien
tes.

La interferencia gubernamental por medio de la politica comercial
es manejada desde tres puntos de vista por D'Arlin R. Kramer (7),
siendo su divisidn en las siguientes categorias:

a) Argumentos con validez justificada.

b) Argumentos cuestionables.

¢) Ar3zumentos falaces.

Dentro de la categoria "a" justifica la intervencidn para garan
tizar la seguridad nacional manejando las industrias escenciales
para la defensa nacional, al respecto Adam Smith enfatizaba gque
"la defensa €s mas importante que la opulencia" (8).

Suponiendo la validez de este argumento, se hace una concesion

{7) D'Arlin R. Kramer. Comercio Internacional. México, cia.
General de Ediciones, 1974, p. 264.

(8) Smith, Adam. Citado por Kramer, D'Arlin R. Qp, cit.
p. 270.



a la autosuficiencia. sin embargo. ni en tiempos de guerra., ni
en tiempos de paz., un pais ha podido abandonarse a la autosufi
¢ciencia, ni siquiera en el plano militar, ademas es discutible
el teérminc de "seguridad nacional" el cual se emplea actualmen
te con un abuso indiscriminado, con objeto de imponer decisig
nes politicas en planos regionales y mundiales {9}, siguiendo
con la misma categoria, los economistas seflalan a las nuevas
industrias como sujetos de proteccion gubernamental, para
permitir a dichas industrias adquirir la experiencia necesaria.
se piensa que una proteccidn temporal bien concebida. cuya
resultado final es el libre comercio en condiciones nacionales
mas favorables de produccion, contribuira a beneficios conjuntes
mayores al final.

Sin embargo, existen criticos que sostienan gue las nuevas indus
trias se pueden atrincherar en su infantilismo para capturar un
mercado nacional y evitar competir con industrias afiejas con
mayor experiencia tecnoldgica. Por supuesto gque el anterior

seflalamiento tiene gque manejarse con mucho cuidado, ya que sge

(9) NSavarrate, Jorge Eduardo. "Estados Unidos: Estrategia
. Econdmica Global”, Revista Comercio Exterior. México,
Banco Nacional de Comercio Exterior, S.A. Vol. 28 NGm.
/ 2, mayo de 1978. pag. 193, nos dice: “Una clara ejem
/ plificacidn de esta argumentacidn la encontraremos en
/ la Ley de Convenios recipgoeos de Comercioc de los
/ Estadoas Unidos de Norteumérica, expedida por el Congre
so de ese pals en 1934, con fines exclusivos de seguri
dad nacional, la cual manipula la soberania de los
pa{ses, a travas del comercio para imponer condiciones
politicas afines al interés norteamericanc".
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puede observar desde angulos politicos muy adversos entre si.
Otros economistas sefialan que una vez que se otorga una pro
teccion de tarifa para nutrir una industria naciente, tiende a
volverse un dispositivo permanente, sin considerar si la indug
tria crece o no. En México existen cantidad de estos casos
como observaremos an el subcapitulo siguiente.

En la segunda categoria, la interferencia gubernamental es
cuestionada en su validez debido a que sOlo puede ser justifi
cable bajo ciertas condiciones y durante un corto periodo, los
argumentos mas populares son el desempleo y la represalia. En
los periodos de depresion el gobierno interviene imponiendo

una tarifa o cualquier otra restriccion a las importaciones con
al objeto de generar una produccion interna que incremente
sustancialmente la ocupacidn, esta practica tiene sus vaentajas
para los palses de monocultive que constantemente se encuentran
a merced de las fuertes fluctuaciones que los llevan a crisis
economicas que provocan gran desempleo, sin embargo, la implan
tacidén por parte del Estado de restricciones puede provocar
fuertes reacciones por parte de otros Estados que se veran
indudablemente afectados, estas reacciones pueden ser la emision
de otras restricciones como arma de presién para obligar a
quitar todo tipo de trabas al comercio a los primeros en implan

tarlas.
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Finalmente encontramos que algqunos argumentos pueden ser cali
ficados como falaces cuando no tienen una base £irme que los
apoye, eato es que no pasan de ser meros alegatos o claras
tergiversaciones del comercio tratando de justificar la inter
ferencia del Estado para implantar restricciones. El argumen
to de la igualacidn de costos de produccidn es el ejemplo mas
clasico de todos, dicho argumento maneja que para establecer
un espiritu de competencia leal deben imponerze tarifas que
igualen los costos de produccidon entre productores nacicnales
y extranjeros con objeto de neutralizar las ventajas del exte
rior; sin embargo, por simple légica este supuesto equivale a
la eliminacidn del comercio internacional al ignorar las ven-

tajas comparativas que poseen unos paises frente a otros.

Principales caracteristicas del Comercio Exterior Mexicano.

“El mcdelo actual del sector externc de México,
ge basa en la teoria neoclasica del comercio
internacional, politica que ni siquiera siguen
en la pureza gque nosotros lo hacemos, los paises
desarrolladus a pesar de que en sus condiciones
es mas factible su aplicacion" (10).

El hombre, ser social por naturaleza, ha hecho del intercambio

de bienes en la acepcién mias amplia de la palabra, upa forma de

relacion sin “arreras de la cual se han desprendido instituciones

(10) Huerta, José Juan. "El Comercio Exterior de México".
Programa: La noticia economica de la semana. México,
Facultad de Economia a través de Radio Universidad,
7 de Octubra, 12:30 hra., 1982.
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que han facilitado la ordenacidn de la sociedad, Y en su momento
la configuracion de una comunidad internacional que requiere
para que su desarrollo sea equilibrado, de un comercio exterior
activo y fluido.

Las condiciones para su existencia son miltiples y generalmente
fuera del control de los propios interesados, pero en el fondo
se enfrentan dos tendencias como fuerzas contrarias y contradic
torias: la que propugna por la ovroteccién a la industria nacional
y la que promueve la liberaciodn ilimitada del comercio internacio
nal, por lo tanto podemos afirmar que las condiciones en las
cuales se ha desenvuelto el comercio internacional no han sido
iddneas, aspecialmente para aquellas naciones como nuestro pals
que luchan por alcanzar su emancipacion econdmica, sin embargo,
podemos mencionar que histrdricamente encontramos normas juridi
cas, cuyo propdsito ha sido regular relaciones mercantiles, por
ejemplo tenemos a los Roles de Oleron y a las letras de credito.
En la actualidad los esfuerzos para liberar el comercio mundial
han chocado con una gama compleja de formas de proteccidn que
cada vez se sofistica mas, a medida gue se han desarrollado con
mayor complejidad los intercambios de bhienes y gue han surgido
instituciones aconomicas a nivel mundial {(1l) cque retan los

poderes de los Estados y que en ccasiones determinan cambios

(11) Un ejemplo lo tenemos en el Fondo Monetario Interna
clonal.



economicos, politicos y sociales de dichos Estados. Este protec
cionismo surge como resultado de la desigualdad econdmica tan
aguda entre los paises centrales y las economias perifeéricas.
Tradicionalmente se ha soatenido gue los palses industrializados
han fincado su pader en la explotacidn de lus paises subdesgarro
llados, quienes les surten los elementos primarios pecesarios a
preciocs bajos para que una vez tranaformados en bienes diversos,
sean adquiridos por estos Gltimos a precios slevados, estable
ciéndosa asi una cadena de sumision vy dependencia acondmica
politica v social (12).

ta teoria neociasica de comercio internacional, haciendo caso
omiso de la ruerza economica tan grande de unos paises frente a
otrog, afirma que el comercioc internacional es muy conveniente y
necesario para el desarrollo y que, por lo tanto, deben eliminay
se todas las barreras que se le opongan. En el comercio exterior
maxicano, si bien no rige totalmente en la anterior premisa, sus
principios escenciales y sus miltiples acciones y medidas si se
acercan a tal tesis.

En la postguerra México aprovechd la coyuntura que significo la
egcasez de productos manufacturados, para iniciar un proceso de
industrializacién por medio de la suatitucidn de importaciones o

"modaelo da crecimiento hacia adentro”, como es llamado por algunos

(12) para mayor informacidn al respecto véase; Cruz, Miramon
tes Rodolfo. Legislacion restrictiva al Comercio Inter-
nacional. México, Fuente Editores, 1977. p. 7.




economistas. El arranque de aste proceso tuvo cierto éxito para
producir algunos bienes de consumo no duradero, sin embargo., este
modelo no pudo afianzarse o consolidarse en los bienes intermedios
y de capital, por lo que se tuvo gue recurrir a la masiva importa
cion de estos rublos para dar continuidad al modelo de desarrollo
de la planta productiva del pais, lo que provocd saldos negativos
permanentes en la balanza de pagos, levantindose esta Gltima como
el obstaculo mids grande para alcanzar las metas de los diferentes
programas de desarrollo que el pais se ha propuesto en los Gltimos
aftos (13).

La estructura de las importaciones 3010 ha modificado la dependen
cia que nuestro pais tiene con las naciones desarrolladas, la
insistencia en la sustitucidn de importaciones de bienes de uso
final, perpetlia la dependencia respecto de las importaciones de
maquinaria, equipo y bienes intermedios sujetos a posterior trang
formacidon en una planta industrial, que en numerosas ramas no ha
rebasado ni la etapa del ensamble.

En los dltimos aflos la economia mexicana alcanzd un pericdo de
rapido y continuo crecimiento cuantitativo siempre superior al
ritmo de aumento de la poblacidn; sin embargo, el sector externo,
definido como al conjunto de relaciones econdmicas y financieras

del pais con el resto del mundo, ha actuado como un elemento

(13) Recomendamos leer al respecto Wionczek, Miguel 8.
"ElL crecimiento y la estrateqgia del Comercio Interna
cional en la Postguerra”. México Revista Lectura No.
16. Fondo de Cultura Econdmica, p. 4.
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restrictiv6 a la aceleraciéﬁ del crecimiento econdmico generxal.

El especiaiista Eduardo Navarrete (l4) nos plantea que hasta 1975
el crecimiento de los ingresos por divisas provenientas de las
exportaciones, fueron un fenomeno casi exclusivamente monetario,
derivado del aumento de los precios de los productos mexicanos

por las condiciones inflacionarias prevalecientes a escala mundial,
ademas, buena parte de esos productos manufacturados, fueron axpor
tados por empresas de capital privado extranjero establecidos en
el pais, aprovechando sus redes de operacidn transnacional (15).
bada la situacidn de creciente desequilibrio de la cuenta corrients,
la carrera de endeudamiento externo no pudo ser detenida, por lo
que hubo de tomarse una serie de medidas como la drastica devalua
cidn de 1976, que transtornd la vida econdmica por un largo tiempo.
Los importantes efectos inflacionarios y contraccionistas del
brusco cambio en la paridad del peso mexicano fueron reflejo del
caos econdmico en el que el pais se sumergid. Posteriormente, el
auge de la produccion de hidrocarbures otorgd al pals la capacidad

de pago para salir del prcblema por un periodo relativamenta corto

(14) vease para mayor informacidn Navarrete, Eduardo. “Dese
quilibrio y Dependencia del Comercio Exterior de Méxi
co". Revista Comercio Exterior. Méexico, Banco Nacional
de Comercio Exterior, S.A., Vol. 25 Num. 12 Abril de
1975. p. 1344,

(15) Segin un estudio publicado en la Revista ggggnsién de
Feb. de 1978, revela que de 4200 empresas extranjeras,
gblo un tercio (138l) registraron operaciones de comer
cio exterior en 1977, de tal forma que este indice mues
tra la poca capacidad exportadora de la industria nacig
nal.
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y captar confianza crediticia en los mercados financieros inter
nacionales, pero también ocasionO que las ventas externas de
crudo y gas 3e constituyeran en el elemento preponderante de las
expor taciones mexicanas, aumentando la especializacidn de la
economia como productora y exportadora de materias primas (16).
El atraso relative de algunos sectores productivos y la paulati
na supresion Jde controles a las compras en el extranjero, gene
raron un fuerte ilmpulso a las importaciones de todo tipo, mismas
que no tuvieron una respuesta de igual magnitud en las exporta
cilones de las ramas no petroleras.

El panorama anterior, junto con el gradual deterioro de las
cuentas que tradicionalmente eran compensadoras de nuestra balan
za, como el turismo y algunos productos agricolas, asi como la
baja de precios de materias primas en el mercado internacional,
el incremento continuc de pagos a sectores externos, los intere
ses de la gigantesca deuda exterior y la inflacidn mundial,
confirmaron los elementos que obligaron al gobiernc a efectuar
lag brutales devaluaciones de 1982,

Para confirmar las anteriores afirmaciones es conveniente obsgervar

las principales cifras sobre el déficit en cuenta corriente y de

(16) Durante el régimen del Presidente Lopez Portillo diver
sos funcionarios manifestaron reiteradamente que la
economia mexicana no se ha basado en una politica mong
exportadora, a pesar de que afo con afio el crudo mexi
cano desplazaba a2 otros productos, tradicionalmente de
exportaciodn.
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endeudamiento que determinan el desequilibrio axterno da México
en los altimos afos (17).
A partir de !950 las importaciones de mercancias sumaron 397 mi
llones de ddlares vy 10 afos mas tarde =l doble, ello es 1186 mi
llones. En 19796 alcanzaron & mil 30 millones y en 1981 llegaron
a 23, 104 millones de ddélares, como punto maximo al que llego eg
te ramo en los dltimos 32 aflos, para finalwmente contrasrse a --
7,636. tillones en 1983 debido al virtual estancamiento de la ~
economia pacional, al agudo proceso de racionamiento de divisas
y a la modificacidn an la paridad cambiaria. Para mayor ejempli

ficacidn ver siguiente cuadro:

CUADRO No. 1
CRECIMIENTO DE LAS IMPORTACIONES (18)
{1950~1983)

(MILLONES DE DOLARZS)

ANO U.S. DLS. aRo U.S., DLS.
1950 597 1974 6,057
1955 883 1977 5,890
1960 1,186 1978 7,714
1965 1,559 1979 11,985
1970 2,460 1980 18,572
1972 2,718 1981 23,104
1982 14,421
1983 7, 636

{17) Datos de la Direccidn General de Inversionaes Extranje
ras de la entonces Secretaria de Patrimonio y Fomento
Industrial, y de la S.H.C.P., Nacional Financiera,
Banco de México y el Colegio Nacional de Economistas.

(18) Fuente: Banco de México, S.A. - Indicadores econdmicos.
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El sector pdblico, por su parte, participd significativamente en el
total de dichas {rportaciones, especialmente en las de biecnes de —
capital para cornsevar el rime productivo de sus propias empresas, -
cawo 1o cbservamos en el cuadro que nos muestra tal participacién a-

partir de 1970.

CURDRD No. 2
IMPORTACIONES DEL SECTOR PUBLIQD (19}

(1970~1983)

(MILIONES CE DOALRES)

ARD 0.s. OLS. AfO U.S. DIs.
1970 557.6 1978 3,076.2
1975 2,495.6 1979 4,029.2
1976 2,154.5 1980 6,790.9
1977 2,230.9 1981 8,180.7

1982 5,309.0

1983 4,200.0

Ia magnitud del desequilibrio externo que enfrentS la economia en ~
1981 se reflejd on un déficit del2.5 millones de délares en la cuen-
ta oorriente. Dicho d&ficit hizo crisis en 1982, por lo cual hubo -
de recurrirse a una dramdtica reducci@n del intercambio cobn el exte-
rior para evitar mayor hundimiento. La digninucién de las importa—
ciones fuf de tal mamitud, que por primera vez en 39 afos la balap
za comercial registzd un superdvit que en 1983 quedo en mas de 13 -

millones de dSlares.

{19) Fuentes Banco de M&Sxico, 5.A.. - Indicadores econdmicos.
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Sin embargo, al respecto el Colegio Nacional de Economistas, ha
seflalado reiteradamente que durante los ultimos 30 aflos de sus-
tituir importaciones, primero de consumo, luego intermedios y
en apariencia de capital, el pais se encuentra mas que nunca de
pendienta tecnologicamente, por lo que es dificil que la econo-
mia nacional deje de realizar importaciones.

Segln datos del Banco de México, en 1983 las adquisiciones pro-
cedentes del exterior alcanzaron 7, 636 millones de ddlares,
de las cuales un poco mas del 488 Ffueron efectuadas por el sec-
tor privado; sin embargo, ese mismo sector sélo contribuyd con
menos del 25% de las exportaciones totales de ese afio y se con-
cretd a cubrir la demanda interna que le ha permitido producir
sin control de calidad y a precios exagerados.

ElL modelo de industrializacion "hacia adentro", nunca ha procu-
rado crear una planta preductiva generadora de divisas que per-
mita cubrir los cregientes daficits de la cuenta corriente, por
el contrario, se ha protegido al ramo industrial y se ha descui
dado otros sectores como el agricola, tradicionalmente generador
de divisas,

pParalelamente a la disminucion de la exportacidn de productos -
agricolas y a la pobre comercializacion hacia el exterior del
sector manufacturero, el incremento de las ventas del petroleo

como recurso natural propiedad del Estado, ha sido determinante
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en la evolucion de las exportaciones mexicanas en los ultimos
aflos, y por ende en el incremento del Estado en el comercio
exterior.

Este incremento es ilustrativo en el cuadro no. 3.

CUADRO No. 3

EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES (20)

ARO { MILLONES ) PARTICIPACION DE LAS
©-3. OLLB. EMPRESAS DEL ESTADO
1950 485.0 22 %
19535 760.9 32 %
1960 738.7 41 %
1965 1, 113.9 4% %
1370 1, 373.0 54 %
1975 3, 005.0 58 %
1980 15, 479.0 74 %
1981 19, 402.0 8l.6%
1982 21, 006.1 B4. %
1983 21, 399.0 74.3 &
1.5. E1 Comercio del Estado.

"Durante mucho tiempo los gobiernos nacionales se han dedicado
a numerosas actividades gue no son necesariamente una funciodn
indispensable del Estado” (21). La institucidn de un sistema
de comercio estatal da al gobierno poderes monopolicos que se

pueden usar para regular el comercio internacional de una manera

(20) Fuente: Banco de México, Nacional Financiera, S.H.C.P.

(21L) Madgen, W. Tha State as Trader. Londres, Fishexr LTD,
1961. p. 9.




mucho mas eficiente que las tarifas o cualquier otra medida de
control de las gue hemos seflalado anteriormente, Estos poderes
son inherentes &l sistema mismo cuando el Estado se convierte
en el anico comprader y vendedor de una mercancia dada. Las im
portaciones y las exportaciones de un pais, se pueden asi aome-
ter a un calendario y dirigirse unilateralmente entre las dife-
rentes naciones con objeto de obtener ventajas en el mercado ip
ternacidnal. FEL Estado puede, inclusive, ignorar la relacion
entre el costo y el precio para alcanzar sus objetivos.
Tedricamente, las transacciones comerciales pueden llevarse a -
cabo por el Estado y por la empresa privada, va sea de acuerdo
a los principios basicos del comercio interracional o en contra
diccidn con ellos. En la practica, la empresa privada en compe
tencia tiende a dejarse influir y a adaptarse a las fuerzas del
mercado para asegurarse una operacidn redituable y su supervi--
vencia econdmica. El Estado, por otra parte, puede ignorar el
motivo del lucro por consideraciones politicas: sin embargo, --
hay que tomar muy en cuenta que tal actitud puede afectar al cgo
mercio internacional.

£l Estado también puede tener sdlo una participacidn simbdlica
en el comercic o puede controlarlo en su totalidad, <omo sucede
en los paises de economia planificada.

El complejo de entidades administrativas, llamadas por algunos
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especialistas -Sector Publico o Selva Paraestatal- (22), cons
tituye un importante instrumento para la intervencidn del pg
der publico en todas las esferas de la vida social. incluyendo,
por supuesto, al comercio.

Claro esta que la intervencidn estatal no esta a cargo exclusi
vamente de los entes paraestatales. Podemos decir que toda
actividad del Estado implica, de ciexta manera, una interven-
cidn en la vida de una sociedad y un buen nimero de las atribu
ciones de éste son consideradas como legitimas, independiente-
mante de la postura que se adopte.

Los campos tradicionales del Estado son los servicios publicos
como la conservacién del orden, la defensa nacional, la adminig
tracidon de la justicia, la educaciodn, el mantenimiento de la
salud pablica y la asistencia social, no se discute la validez
del gobierno para ejercer estas funciones, por lo que cuando se
habla de intervencion gubernamental no se hace referencia, por
lo general, a los anteriores puntos.

La polémica sobre la intervencidn estatal surye cuando se discu
te la expansion o los limites o las fronteras de la actividad
piblica en un momento dado. Eas diffeil definir cual es el punto

de partida de este debate, pero podriamos afirmar con cierta va-

(22) Moreno Sanchez Manuel, "Selva Paraestatal”. Diario
Exgélsior México sdabado 7 de abril de 1969 Aflo LIII,
Tomo IV, Nim. 19066. P. 9A.



guedad que el concepto que se manejaba en el siglo XIX, sobre
la intervencidn estatal, ha cambiado sustancialmente, al efec
to, baste recordar la filosofia de Juan Bautista Say, quien -
afirmaba que “"el gobierno ideal es el gobierno barato y que -
actda poco”. (23).

Hoy en dia, adn dentro de las concepciones liberales mis re--
calcitrantes, se reconoce, aunque sea a regafladientes, que en
la medida en que la vida social de un pais devenga mas comple
ja, los recursos disponibles se vuelvan mas escascs y aumente
1a densidad de la poblacion, se requiere de una mayor activi-
dad estatal para gque la sociedad pueda subsistir y progresar.
Es asi como se puede observar el fendmeno de la expansidn pau
latina de la actividad del Estado en todos los paises del or-
be, independientemente de las ideologias imperantes.

EL caso mexicano no es la excepcion y aunque a diario se escu
chan afirmaciones sobre los peligros que la creciente accicn
estatal representa para la libertad, es un hecho que la parti
cipacidn del Estado en la vida econdmica es mayor de lo que se
hubiera considerado siquiera posible hacer apenas hace unas dé
cadas, la actividad estatal se ha ampliado hasta abarcar hoy
en d{a un sinnimero de areas en la economia nacional. No obs=-

tanta lo anterior, en México, la importancia del sector pdbli~

(23) Laufenburger, Henry. Intervencidn del Estado en la
vida Econémica. México, Fondo de cultura Econdmica,

1945 p. 118.




- 29 -

co no es tan grande como podria pensarse y de acuerdo a datos
del Banco de Reconstruccion y Fomento, es mayor la participa-
cidn en los Estados Unidos y el Reino Unido, en sus respecti-
vas aeconomias (24).

El gobierno ampara su intervencidn en el comercio alegando los
beneficios sociales que trae consigo esta accidn. Este argu—-
mento se ve reforzado por el hecho de que no existe ni en la =
Constitucion ni en las leyes ordinarias, una limitacion clara
a las posibilidades del Estado de participar en esta actividad.
El punto es, en todo caso, debatible pero de ninguna manera -=-
puede decirse que el poder piblico esta en flagrante violacidn
constitucional al crear organismos y empresas que intervienen
en la economia (25).

Hay que dejar claro que es dificil demarcar la actividad esta-
tal de la actividad privada en el comercio, considerando que
no existe una definicidn clara y precisa de esa frontera, ni
en los postulados del sector empresarial, ni en la ideologia
del partido en el poder, ni en las politicas de las dependen-
cias del poder ejecutivo a cuyo cargo esta el dar pasos adicio

nales en el proceso de intervencion del Estado en la vida eco-

{24) ynited Nations, Monthly bulletin of statisticg.
© N.Y. Jan. 1982.

(25) Para un analisis del problema jur{dico constitucie
nal que plantea la intervencidn estatal ver Chavez

Nieto, José. Descentralizacidén Administrativa
Organismos Paraestatalea. Mexico, Tesis profesIonal.

U.N.A.M, 1963, p.p. 446 y siguientes.
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ndmica.

Dentro de este marco las decisiones para la adquisicion de una
nueva empresa,para la creacidn de un nuevo organismo o para la
ampliacidn de las actividades de algun ente paraestatal ya - -
constituido, suelen tener un caracter circunstancial y un tanto
erratico por mucho que se pretenda racionalizar la decision con
apoyo en planteamientos econdmicos especificos.

En cierta medida podriamos sostener que el Estado actia de una
manera semejante a un gran ccnsorclio empresarial, busca el cre
cimiento de sus empresas, busca el desarrollo del sector para
estatal y pretende también la diversificacion de sus activida-
des. Existe, sin embargo, una diferencia de gran importancia
en la forma como el Estado actla en su caracter de empresario y
la forma en que actda un grupo privado por muy grande que éste
sea. Los criterios gubernamentales utilizados tienen un garég
ter mas social, mas orientado al bienestar de la comunidad vy,
en consecuencia, menos orientado hacia la tésis central de una
mayor y pronta utilidad.

El Estado, después de todo, ha asumido la responsabilidad de
que se logre un desarrollo armonico y dindmico de la economia
nacional, al respecto Van Mises (26) afirma que no esta en jue

go un juicio de valor o de justicia cuando se habla de la deli

(26) Mises, v. A Treatise on Economics, New Haven, Yale
University Prass, 1959. p. 212,
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mitacidn entre la actividad estatal vy la actividad particular,
sino una decisidn respecto a qué es lo gue conviene para un -=
mejor funcionamiento de la sociedad, cabe seflalar que este - =
autor considera que el mejor funcionamiento se lograria redu
ciendo radicalmente la actividad del Estado, posicion que se
contrapone con las metas del—Estado mexicano de extender el

sector paraestatal, tanto hasta el limite de sus recursos.

Las Empresas Estatales en la Comercializacidn internacional.
Con objeto de evaluar la participacidn del gcbierno en la eco
nomia nacional, algunos autores dividen a las empresas del --

sector pdblico en dos categorias: (27)

a) Por su mayor venta v,

b) Por su mayor margen de utilidad.

Dentro de la primera rama se ubican varias empresas como ~ -
PEMEX, CONASUPO, TELMEX, AHMSA, CFE, y otras, hay que considg
rar que la ventaja de las mayores ventas no puede traducirae
a margenes de utilidad en areag donde el caracter social de
la empresa lo impide, pero noc asi, donde la rentabilidad de
la empresa 1obexige, tal es al caso de las compafiias que se

rigen como sociedades mercantiles y actdan con las mismas =-

(27) para mayor informacidn véase: Las Empresas Publi-
cag_en México. México Instituto Nacional de Admi-
nistracion Puhlica, 1976. p. 64.
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politicaa c¢on las que se manejan las empresas privadas.

El Estado Mexicano actla en base a una premisa cuando adminig
tra la mayor{a de sus empresas: beneficio social-costo social,
de la anterior forma intenta justificar el criterio para eva-
luar la funcionalidad de eéstas, alegando que han sido creadas
con el fin de abastecer y dirigir los requerimientos internos
basicamente.

Para cumplir los anteriores objetivos gran parte de las empre
sas paraestatales mas importantes tienen que recurrir a la ~-
comercializacion internacional, ya sea para abastecer la de-
manda faltante o bien para canalizar la oferta exportable, =
cabe aclarar que los derechos que la constitucidn mexicana --
otorga al Estado para regular y explotar las riquezas, propie
dad de la nacidn, se ejercen a través de sus empresas y de --
otros organismos que en menor o mayor dgrado efectian transac
cicnes internacionales. Para efectos de identificar a estas
empresas y organismos el Instituto Nacional de Administracidn

piblica (28) seflala la siguiente esquematizacion:

a) Crganismos descentralizados.
b) Empresas de participacion estatal mayoritaria.
c) Empresas de participacion eatatal minoritaria.

d) Fideicomisos.

(28) 1dem pag. 116.



Es indudable que sera la importancia del ramo comercial enfo
cade la que seflalara la necesidad de crear una entidad espe-
ci{fica para tal caso, asi como su autonomia y su eatructura
administrativa. Sin embargo, hay que considerar que existen
numerosas entes paraestatales que no caen dentro del cancepto
de empresas en la medida que no puede decirse que su funcién
consista en la organizacidn de una actividad econdmica dirigi
da hacia la produccidén o el intercambio de bienes o de servi-
clos para el mercado interno o externo, claro esta que esta
clasificacién tendra elementos arbitrarios.

A partir de esta base las actividades de intercambio comercial
de las empresas estatales pueden analizarse de acuerdo a su
sector de origen, destacando en la economia mexicana los si- -

guientes ramos:

H

Energético

- Fertilizantes
- Metalimecanico
~ Minero

- Siderdrgico

- Agropecuario

Por lo que toca al sector energético, Petrdleoa Mexicanos, = =

organismo descentralizado, interviene de manera exclusiva en
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la explotacion petrolera, su parcicipacidn en la balanza de
pagoa es determinante ya que las exportaciones de nidrocar-
buros constituyen casi las 3/4 partes de.las exportac?ones
totales del pais (29).

Es necesario mencionar que la misma expansion de la indus-
tria petrolera ha obligado a PEMEX a efectuar grandes impor
taciones de bienes de capital, para sostener la dinamica del
aparato petrolero. La petrolizacion de nuestra economia ha
traido indudablemente una sarie de fendmenos economicos que
han afectado de manera decigsiva a otros sectores. Sin embar
go, no seflalaremos dichos fenomenos por estar fuera del =~ -
objetivo del presente trabajo., aunque si observaremos mis --
adelante la comercializacion del hidrocarburo mexicano, asi
como los requerimientos derivados de esta operacion.

Respecto a la energia eléctrica, también 2l Estado tiene el
monopolio de esta actividad a traves de la Comision Federal
de Elactricidad, organismo que ha temnido que efectuar fuertes
programas de importaciones para cumplir con planes de cons- -
truccidn de plantas generadoras hidroeléctricas y geotérmicas,
as{ como para llevar adelante sus proyectos de explotacidn del

carbon y del uranio.

(29) Empresa Nacional No. 1 en el pals de acuerdo a da
tos del Banco de Méxice yNo. 11 a nivel mundial,
de acuerdo con la revista norteamericana Fortunhe
de agosto de 1982.
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En la industria de la transformacion operan ampressas tan impozx
tantes como FERTIMEX, organismo paraestatal que tiene como fin
bagico la produccidn de fertilizantes para mejorar el sistema
agricola mexicano, entre los diferentes fertilizantes que se
producen se encuentran los fertilizantes fosfatados, cuya mate
ria prima es la roca fosforica que se importa en cantidades de
mas de 1,700,000 toneladas anuales de Marxuecos (30). Las ~ -
operacicnes de comercio exterior gque esta compafiia con sus 70
plantas en 14 complejos industriales efectia actualmente, = =
influyen fuertemente en la balanza comercial de nuestro pais.
Por la anterior situacidn, el gobierno mexicano fundd en 1974
otra empresa paraestatal, ROFOMEX, con objeto de explorar y
baneficiar los yacimientos de roca fosforica en Baja California
Sur y, en esta forma, reducir las importaciones y eventualmente
lograr la autosuficiencia.

A partir de su fundacion se exploraron diversos depositos, en
tre ellos San Hilario, San Juan de la Costa, Tembabiche, Santa
Rita y Santo Domingo (31).

Aunque los logros de la empresa no han sido del todo satisfac
torios, ya que no se han alcanzado las metas propuestas, se

considera que la capacidad de produccidn llegara a 1,500,000

(30) Fuente: Azuara, Juan, Gerente de Operaciones Inter
nacionales de Fertilizantes Mexicanos, §.A.

{31) Ver mapa adjunto.
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toneladas por afio para 1984.

Con respecto a la industria siderirgica, el Estado también tiene
una participacidn considerable a través de la paraestatal - =~
SIDERMEX, gue es una empresa formada por tres compafias, Altos
Hornos de México, S.A., Slderirgica Lazaro Cardenas-Las Truchas,
S.A. y Fundidora Monterrey, S.A., ademas de las treas mencionadas
tenemos que Tubos de Acero de México, S.A. y Hojalata y Lamina,
5.A., se encuentran integradas al Grupo SIDERMEX. junto con 25
semi-intagradas mas.

Dichas empresas llevan a cabo extensos programas de importacio-
nes de carbén, ferroaleaciones, partes, instrumentos y otros --
insumos para sacar adelante la produccidén de acero que la econg
mia nacional requiere y para su comercializacidn internacional,
hay que mencionar que existen aun condiciones que impiden un ==
cabal desarrollo de este sector, al ejemplo podemos mencionar

el manejo de gabinete que se le dio a la disposicion de ubicar
geograficamente al complejo Lazaro Cardenas-Las Truchas., en un
lugar donde la infraestructura ha sido costosa y eacasa, lo ==
anterior aunado a las inconveniencias fisicas que presenta - -
"Lazaro Cardenas" como puerto de altura, dan como resultado una
. lentitud en las operaciones que redundan en la produccién total

de la industria nacional (32).

(32) orive Alba, Adolfo. “La Siderirgica Lizaro Cardenas-
Las Truchas". Revista Comercio Exterjor. México, Ban
co Nacional de Comerclo Exterior, S.A., VYol. 26,
Ndm. 4, Abril de 1976, p.p. 81-84.
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En la explotacidn e industrializacion de recursos naturales no
renovables, operan Azufrera Panamericana, S5.A., Consorcio Mine
ro pefia Colorada, Zincamex, Minera Rio Escondido, Roca Fosidri
ca y otras mas de participacidn estatal mayoritaria. De las
anteriores, la que mayor trascendencia tiene por sus grandes
volumenes de exportacidn es Azufrera Panamericana, empresa - -
localizada en Jaltipan, Veracruz, que actualmente se ubica - =~
entre las primeras en su ramo a nivel mundial,

Dicha empresa guarda vital importancia debido a ¢gue de ella se
desprendieron los elementos necesarios para la creacidn de - -
otra compaiifa paraestatal: La Compafiis Naviara Minera del Gol-
fo, 8.A. de C.V. (NAVIMIN), objeto de estudio del presente tra
bajo.

La lucha que Azufrera Panamericana ha tenido gque enfrentar - -
para ganarse un lugar en el mercado internacional del azufre,
ha sido dura y dificil, particularmente por las agresiones eco
ndmicas a las que ha estado sometida, como observaremos en los
capituloa siguientes.

El proceso saguido por la miner{ia mexicana no ha sido menos «-
dif{cil, especialmente después de la mexicanizacidn de este --
sector que culmind en 1971, cuando el gobierno adquirid la ma

yor{a de las acciones de la Compafifa Minera de Cananea.
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El Estado se ha visto obligado a realizar en forma preponderan
te la exploracién y posteriormente la explotacidén de la mineria,
vya gque los inversionistas privados consideran que la primera fa
se del proceso minero es costosa y sumamente aleatorio, de tal
forma, el gobierno participa en 48 empresas de las cuales 29 --
son mayoritarias y 19 minoritarias, asimismo, de las 48 sefala-
das 3 se dedican a la comercializacion y el resto a la extrac--
cidn, a la manufacturacion y ala investigacion (33).

El control en la compra y venta de los minerales esta fuertemen
te influido por los monopolios que hasta antes de la nacionali-
zacion manejaban el comercio exterior de estos minerales, por
lo consiguiente, dichos monopolios ain estan en posibilidad de
influir en los precios y en los volimenes que se comercializan
limitando en gran medida la accidén del Estado sobre el camercio
de dichos minerales.

Otra gran rama en la que el Estado participa febrilmente es la
del comercio de productos basicos. En esta area la Compafifa
Nacional de Subsistencias Populares (CONASUPO), se responsabili
za de la comercializacion internacional de granocs, huevos, = -
leche, carne y otros articulos de primera necesidad que no -~ -
alcanzan a ser cubiertos por la produccidn nacional debido al

abandono de areas que tradicionalmente fueron exportadoras.

(33) Este dato fue obtenido de una serie de reportajasg
realizados por Raymundo Riva, en el Diario Uno mas
Uno, publicados del 2 al 7 de marzo de 1981.



La creciente participacidn gubernamental en la economia nacig
nal se ha manifestado en nuestro pais por medio de las casi

800 empresas paraestatales que se han constituido en un impor
tantisimo centro de decisidn que influye en toda la actividad

nacional y, por supuesto, en nuestro camercio exterior. (34)

{34) vease Araoz, Albarto. "Compras Eatatales y Desarrg
llo", Revista Comercio Exterior. Meéxico, Banco Na-
cional de Comercio Exterior, S.A., Vol. 27, NGm. 6,
Junio de 1967. p. 563.

(= ) Fuente, Directorio de la Administracidn Piblica Cen
tralizada y Paraestatal. México,Presidencia de la
Repiblica. Coordinacion General de Estudios Adminis
trativos, Octubre de 1982.



CAPITULO 2

2.- LA MARINA MERCANTE EN EL COMERCIO EXTERIOR.

2.1. El transporte en la distribucion de las mercancias.

para comprender la evolucidn de la economia mexicana, es indis

pensable congiderar la importancia que en ella tiene el trana-

porte por su papel basico en la satisfaccion de los requeri- -

mientos de consumc que el crecimiento demografico plantea. EL

transporte tiene la capacidad de impulsar el desarrollo econd~

mico de la sociedad cuando éste es eficiente gracias a un deci

dido apoyo gubernamental (35). Sin embargo, puede producir un

rezago general de la produccidn cuando es incapaz de aprovechar
las coyonturas de desarrollo que se dan en determinados momen-

teos (36).

El transporte en México revela un rezago respecto a la expan- -

8i6n de otras actividades econdmicas del pais por causas de ine

(35) voight, Fritz. La Economia de los Sistemas de Trans-
porte. México, FCE, 1964. p. 113.
Nos expone que las naciones industrializadas deben
gran parte de su desarrollo a la visualizacidn de la
necesidad de modernizar e impulsar el transporte y
que las areas de "vaciado” comeo llama a los paisaes
subdesarrollados, podrian atenuar las diferencias en
las oportunidades de desarrollo industrial si cambia
sen su aistema de transporte.

(36) Menesas, Manuel. "Crisis del Transporte”. Diario Uno
maAs Uno. México 22 de mayo de 1982, Pag. 3, publico
que la industria mexicana sufrid graves desequilibrios
durante casi todo el sexenio del Lic., Lopez Portillo,
debido a los llamados "cuellos de botella" que hicig
ron crisis en 1980, reportidndose pérdidas hasta de 5000
millones de pasos, tanto de la iniciativa privada como
del sector publico. El Sr. Meneses se basd en estadis
ticas de la COPARMEX.
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ficiencia en la administracién y operacion del sistema, asi
como por una iaversion insuficiente ante una demanda cada vaez
mayor. El transporte en la actualidad es tan deficiente en
calidad, que se ha convertido en un serio limitante del desa-
rrollo del pais.

Loa problemas derivados de la crisis del transporte s¢ mani~--
fiestan en presiones inflacionarias, escasez de productos pri
marios, desaliento en inversiones y hasta desempleo, a su vez,
la problematica del sector transporte abarca deficiencia admi
nistrativa, falta de equipo, congestionamiento en terminales,
falta de bodegas, insuficiencia del personal calificado y ~ -
algunos otros factores que analizaremos en el trayecto del
presente estudiao.

Los eapecialistas afirman que la médula espinal del ciclo - =-
econdmico de la produccidn, distribucidn y consumo es el “rang
porte.

El transporte permite el intercambio de bienes y desplazamiento
de las personas, su funcidn primordial consiste en garantizar
la disponibilidad de los servicios para apoyar ol desarrollo de
los difarentes sectores de la economia nacional. El transporte
constituye un instrumento de la palitica del eatado que permite
assgurar el crecimiento de la produccidn, la generacidn de un

mayor nimero de empleos y una distribucidén mas equilibrada de



2.2,

- 43 -

la actividad econdmica.

En 1982 el sector transporte representd un total de carga movi
lizada de aproximadamente 383 millones de toneladas con la par
ticipacidn de todos los medios de transporte.

para su mejor entendimiento., podemos observar mas ampliamente

lo anterior en el cuadro nhimero 4 que abarca los 3 Gltimos afics.

CUADRO No. 4
Movimiento de carga nacional (37)

-~Millones de toneladag-~

Movimiento total 1980 1981 1982
Carga transportada por: 427.7 466.4 383.7
Autotrangporte 300.0 325.0 267 .4
Ferrocarril 69.0 B1.0 66.6
Maritimo 58,5 60.2 49.6
Aereo 0.224 0.242 0.199

Los Costos del Tranaporte.
De acuerdo con Torres Gaytan (38), los costos de transporte se

han debido a las dificultades naturales que se presentan en el

(37) cargsg movida exclusivamente en el territario nacional,
entiendase como carga de cabotaje cuando se refiere 3

carga transportada por via maritima. Los datos corres
pondientes al afio de 1982 son meros estimados, y todos

ellos proceden de la Comisidn Coordinadora de Programas
de Transporte de la 8.C.T.

(38) Torres Gaytan, Ricardo. Qp Cit, p. 7.
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comeraio internacional, pero también es vialido afirmar que el
transpotte surge como resultado de los diferentes costos compa
rativos de produccién que tienen las mercancias de un lugar a
otro, por lo tanto, el transporte cuyo costo complementado con
el costo de produccidn del producto transportado, aparece como
una necesidad cuando el cogto final del producto ya distribui-
do es competitivo en el mercado internacional (39).

Esto lo podemos considerar cuando un pais prefiere importar --
cierta mercancia que producirla a un alto costo, suponiendo -=
que dicho pais carezca de materias naturales para esta produc-
cidén, por lo tanto, los costos de transporte responden y se --
soneten al complejo mecanismo de la economia internacional.

Los costos de flete dependen de cierto ndmero de circunstancias
como son el peso, volumen, valor, caracteristicas fisicas, dis-
tancia de desplazamiento, clase y velocidad del transporte, na-
turaleza del recorrido, existencia de otros medios de trangpor-
te entre los mismos puntos, y otros.

Entre lés aspectos mas importantes figuran el pesn y el valor,
1la combinacion de una cifra alta para el primero y una cifra
baja para el segundo, basta en muchos casos para eliminar una
mercancia del trafico internacional, a no ser que pueda viajar

como lastre en un bugque que obtenga la mayor parte de sus ganan

(39) En el cuadro no. 5 podemos observar la inclusién
del costo del transporta an @l costo total del
producto distribuido.
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cias en al viaje de ida,‘en cuyo caso ge beneficia con una tari
fa de “retorno”,

£s imporcants resaltar que lo que cuenta es ia distancia ec0n§
mica y no la fisica.

Existen paises que a pesar de su cercania geogrifica, su comer
clo es casi nulo por las dificultades naturales gue encuantran,
al ejemplo tenemas Argentina y Chile, asi como Austria y Suiza-
que se'encuentran separados por grandes cadenas montajlosas que
aumentan enormemente el costo del transporte (40).

Cuando sae habla de los costos del transporte, fundamentalmente
se busca cuantificar los parametros de costo variable para cada
tipo de transporte y para cada tramo de recorrido, en tal forma
que sea posible calcular el costo de distribucidn de cada mer-
canc{a desde su origen hasta su destino final, cualguiera que
gea la ruta que se le asigne. La evaluacidn de estos costos
segin prictica aceptada, se ha hecho teniendo en cuenta dnica-~
mente los costos scondmicos, de tal manera que puedan sliminar
sa las distorsiones que producen en la practica los subsidios,
las tarifas de promocidn, los sistemas monopolisticos y otros
factores que interfieren con la fijacidn de las tarifas de - -

transporte (41).

{40) Kindelberger, Charlas, Qp. Cit. p. 123.

(41) Ver para mayores datos: Comision Nacional Coordina
dora de Puertos, BEstudio Nacional del Desarrolilo
portuario. México. vol. I p. l8.
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En el tranaporte terrastre, los costos se basan en la infraasg
tructura ferroviaria y carretera, considerando la actual y la
que previsiblemente p&dria degarrollarse en ;n futuro carcano,
pero sin contemplar cambios fundamentales de tecnologia o de
productividad.

Easta hipotesis parece razonable, ya que en el ambito de México
no s8 vislumbran hoy nuevos sistemas de transporte terrestre
que vang;n a alterar substancialmente la estructura de los
costos (42).

En el campo del transporte maritimo, el avance de la tecnologia
ha producido mundialmente cambios tan substanciales en los - -
costos de manejo y transporte de carga, que es de prevesr que
an México tambieén tengan aplicacidon a medida que se modernice
el transporte mar{timo.

Genaralmente astos costos estan constituidos por los costos de
capital, de operacidn y mantenimiento, de combt'wtibles y otros
insumos del bugue, ya navegando o en puertn.

Podemos afirmar con clerta vaguedad que existen pocos estudios
de la estructura de los costos de transporte en el triafico inter
nacional. Cabe mencionar que se han alaborado algunas reglas

convencionales que se relacionan con el costo final de un produg

(42) Se ha manajado que el Servicio Multimodal Tranaistm$
co podria revelucionar el sistema de transporteé en
México, y que incluso podria influir en al trafico
maritimo mundial., pero lo cierto es que el proyecto
ha tenido muy poco avanca.
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to cuando éste ha sido colocado en el mercado internacional y
en el cual necesariaments se considerara el costo del transpor
te. Dichas reglas fueron elaboradas por el Comité de Teérminos
Comerciales de la Camara de Comercio Internacional y general~
mente se identifican como "Incoterms 1953 mismos que fueron

modificados recientemente (43),

Caracteristicas Primordiales del Transporte Maritimo en México.
Las funciones del transporte macitimo son adn mds amplias que
las que corresponden a los medios de transporte terrestre, va
que ademas de cumplir con su mision de conectar los centros de
produccian y de consumo de un mismo pais o de varios, sirve
también para unir todos estos centros con los de otros conti-
nentes, constituyendo un factor decisivo en las relaciones eco
némicas internacionales.

El transporte maritimo como una industria de servicios es una
de las mAs importantes para realizar el intercambioc comercial,
este modo de transporte se hace mas idoneo debido a su bajo
costo considerando los grandes volimenes de carga que puede =--
transportar en su solo viaje, ademas, resulta mis rapido que
si se utilizara un avién de carga cuando se trata de cargas ma

sivas.

(43) En el cuadro no. 6, vaeremos las diferentes cotizacip
nes que influyen para la aplicacidn del precio final
del producto. La fuente fué tomada del libro Trans-
portacidén Internacional. México, Publicaciones ESCA,
IPN, junio 1977. p. 1l5.




1)
2)
3)
4)
5)
8)
7)
8)
9)
10)
11)
12)

13)

14)

CUADRO No.

TERMINOS DE COMPRAVENTA INTERNACIONAL (44)

TIPOS DE COTIZACION

En fabrica

Franco vagon

Libre en muelle
Libre a bordo

Costo y flete

Cogto sequro y flete
Sobre muelle

Entrega libre
Entrega en frontera
Puerta a puarta
Libre a bordo aeropuerto
Libre de transporte

Flete y transporte pagado
hasta.

Flete, transporte y saguro
pagado hasta.

{ EX-WORK)

{ FOR~FOT)

{F.A.S8.)

(F.0.B.)

(C. and F.)

{(C.I.F.}

(EX SHIP)

(EX QUAY)

{DELIVERED AT FRONTIER)
{DELIVERED DUTY PAID)
(FOB AIR PORT)*

(FREE CARRIER)*
(FREIGHT CARRIAGE PAID TO)+

(FREIGHT CARRIAGE AND
INSURANCE TO PAID TO)*

(44) Incluye los dltimos cuatro términos gue fueron puestos
an vigor por la Camara de Comercio Internacional en
1980, mismos que astan sefialades por un asterisco.



En un estudio realizado en 198) por el técnico argentino Jorge
A. Rossetti, se afirmé que para transportar 20,000 toneladas de
cierta carga a una distancia de 8,000 millas, un buque tipo ~ -
"mariner" emplea 22 dias, mientras que 122 aviones de carga, en
cuatro viajes cada uno y usando cinco buques-tanque para reabas
tecerse, tendrian que wvolar 24 dias (43%).

La navegacidn maritima constituye un medio excelente de comuni~
cacion porque nuestro planeta tiene 7/10 partes de agua de los
510 millones de km? que alcanza el globo terriagqueo, 0 sea que
361 millones corresponden al irea ocupada por océanos y los ma=-
res, no es raro pues, que la via maritima sea mayoritaria en el
comercio internacional y que a través de ella se mueva cada dia
mAs y mas carga.

El volumen de carga transportada por mar en 1950 llegd a 550 mi
llones de toneladas métricas y 29 afios después, en 1979, ese ==
ritmo subid a 3,550 millones de toneladas, seglin datos de las
Nacionas Unidas (46).

En México, este medio de transporte constituye una red alterna
del transporte terrestre para aliviar la saturacidn a que se ha

visto sometida ‘la infraestructura carretera y ferroviaria nacig

(45) Rossetti, Jorge A. “Iransportes Navales". Revista
Progreso. E.U.A, abril/mayo de 1981, p. 6.

(46) Monthly Bulletin of Statistica, United Nations, N.Y.,
enero de 1980,
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nal. De acuerdo a la Sacretaria de Programacidn y Presupuesto,
esa relacidn se da en un 75.5% para el transporte terrestre y
el restc de 24.5% para el transporte maritimo, lo que nos da
una idea de la pobre participacidn de nuestra marina mercante
en el movimiento de carga, a pesar de gque el 73% de nuestro ==
comercio exterior se realiza por esta via (47).

gegun un estudio publicado por CONAFLEMAR, (48) la Marina Mer~
cante Mexicana ha evolucionado los ultimos afios con un creci-
miento promedio anual del 11% aprcximadamente, contando hasta
el afio de 1981 con 93 embarcaciones, de las cuales el 51% eran
buques dedicados al transporte de fluides, cabe mencicnar que
este alto porcentaje va relacionado con la creciente comercia
lizacién del petrdleo y sus derivados, postariormente se nos
menciona a los bugques graneleros con el 31%, a los bugues de
carga general con el 9%, y finalmente a los transbordadores,
portacontenedores, RO-RO, salineros, remalques y barcazas, con
el 9% restante, para hacer un total de 1,055,721 toneladas de
peso muerto,

Por lo que respecta al tonelaje fletado, hasta octubre.de 1981,
la Secretaria de Comunicaciones y Tranaportes tenia un total

ragistrado de 1,835,331 T.R.B., que sumado al tonelaje nacional

{47) "verspectivas de Desarrollo". Revisgta Esceparios BEoo~-
nomicos. México, Secretaria de programacion y Presu~
puesto, mayo 1981.

(48) Comision Nacional de Fletes Mar{itimos. "La Marina Mer
gante Mexicana" pPoletin informativo scbre transporte
Maritimo. México, S.C.T. Vol. II, Num. 2, enerp 1982,
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hac{an un total de 2,891,052 T.R.B., Las anteriores cifras nos
muestran la alta dependencia jJue nuestro comertio extarior ha
tenido que soportar de lag f£lotas mercantes axtranjeras.

Bl mismo estudio de CONAFLEMAR plantea que el 72.82% de la flg
ta total correspondia al sector piblico, mientras que al resto,
27.19% se clasifico como privada.

Es importante menciooar gue después de la fecha referida existen
diferentes apreciaciones para calcular coan exactitud el creci- -
miento de la marina mercante, ya que tanto organismos oficiales
como privados, difieren al respecto (49).

Segin Luis Ugarte, presidente de la Asociacidn Nacional de Arma
dores Mexicanos A.C., existen 27 empresas armadoras legalmente
constituidas en el pafs, de las cuales la flota de Petrdleos
ocupa un lugar primordial con un 65% aproximadamente de la £flota
total, posteriormente se encuentra Transportacidn Maritima Mexi-
cana con un 13%, le sigua la Compaii{a objeto del presente estu-
dio; La Naviera Minera del Golfo, $.A.. de C.V. que representa
el 9% vy Einalmanteﬂgg 23% restante se forma con pequefias ampre-
sas de las cuales sobresale Petroflota.

Sin embargo, durante la dltima reunidn plenaria de la "Comisidn

Nacional de Marina Mercante" llevada a cabo el dfa 11 de agosto

(49) Hasta el meas dea agosto de 198) la Secraetaria de Co-
municaciones y Transportea no habia publicado los
anuarios estad{sticos correspondientes al periodo de
1982 argumentando falta de prasupuesto para tal f£in.



de 1983, se manejd que la Marina Mercante Mexicana, cuenta ag
tualmente con un tonelaje de 1.5 millones de toneladas de peso
muerto, constitufda por bugues gue ostentan el pabelldn nacio-
nal y los que se encuentran en proceso de abanderamiento. Di-
cho tonélaje se dijo, esta manejado por 46 empresas privadas y
publicas asi como por organismos oficiales.

Desgraciadamente, a pesar del acelerado desarrollo gque ha tenido
la Marina Mercante Nacional en los (ltimos afios, ain no contamos
con una flota congruento con el nivel de desarrollo gque se ha lg
grado en otros sectores de la economf{a nacional, desafortunada-
mente, son los armadores extranijeros los que se llevan la mayor
parte de los fletes que México paga en sus operaciones de comer-
cio internacional. Segin especialistas en la materia, México
podria ahorrar hasta 20,000 millones de pesos al afio, si tan - -
s0lo nuestra flota moviera la mitad de las cargas que el pais
genera (50).

Una maycr claridad al respecto la podemos observar an el cuadro
no. 7 en el que se nos muestra el porcentaje de participacién

de la marina mercante en el trafico mar{timo de altura.

{50) A esta conclusidn llegaron los economistas del IEPES
durante la reunidn de prioridades nacionales con el
tema "El Sistema Portuario y El Desarrolo Nacional
celebrado en el puerto de Veracruz el dia 11 de enero
de 1982,
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CUADRO No. 7

COMERCIO EXTERIOR MARITIMO (51)

Ao TOTAL DE CARGA PARTICIPACION DE PORCENTAJE
MOVIDA LINEAS NAC IONALES
(MILLONES DE TONS) (MILLONES DE TONS)
1977 29.154 4.5 14.1%
1978 40.112 4.4 11.0%
1979 49,669 5.1 10.3%
1980 65.984 8.5 10.0%
1981+ 70.781 7.4 10.4%
1982+ 100,822 9.6 9.7%

La anterior relacidon nos permite darnos una idea de la fuerte
fuga de divisas que por concepto de fletes registra la cuenta
carriente en la balanza de pagos, al transportar nuestra mari
na mercante, aproximadamente sdlo un 10% en promedio de ia -~
caiqa éue genera el pals.

Por lo tanto podemos afirmar que el tonelaje con que cuenta
la marina mercante, no alcanza para manejar nuestro comercio

exterior, ni siquiera en los li{mites recomesdados por la 0.N.U,

.

(51) Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante. Estadisti-
cas del Movimiento Portuario Nacional. 8.C.T., aiflo,
1982, Los datos correspondientes a 1981 y 1982 son
cifras preliminares que la S.C.T. ain no puede confir~

mar.



a traves del Cddigo de Conducta para las Conferaencias Mnrigimas
de la UNCTAD, adoptado en 1974, y del que nuestro pais es parte.
El mencionado COdigo recomienda como principio de participacidn,
que el 40% de un trafico sea movido por la marina mercante del
pais comprador, el 40% por la marina mercante del pais vendedor
y hasta 20% pueda ser transportada por buques de otras banderas
(52).

Como apreciaremos en el capitulo no. 3, nuestro pais ha llevado
a cabo diversas reformas en las leyes que regulan su comercio
maritimo, con objeto de mejorarlo y alcanzar los lineamientos
congiderados por la UNCTAD.

A corto plazo, las autoridades en la materia se han propuesto
alcanzar el programa que mostramos en el cuadrxo no. 8 para mejo
rar la posicidn de la Marina Mercante Mexicana en el comercio

internacional.

{52) ElL cédigo de conducta de las conferencias maritimas
constituye un fruto de los esfuerzos de los paises
subdesarrollados para regular y normar las relacionas
de las partes involucradas en el transporte de mercan
cias por agua.
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CUADRO No. 8

PERSPECTIVAS DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA 1983~1988 (53}

ARo METAS A ALCANZAR CARGA A TRANSPORTAR
(EN MILLONES DE TONELADAS (MILES DE TONELADAS)
DE PESO MUERTO)}

1983 1.7 139,940.
1984 2.0 152,212,
1985 2.5 164,525,
1986 3.0 178.2135.
1987 3.6 189,771.
1988 4.0 204,543,

2.4. Principales movimiantos de carga a granel en México (altura y
cabotaje).
El apalisis de los movimientos de carga en México, concretamente,
traficos mar{timos del Estado, incluyendo la parte de altura y la
de cabotaje, conduce a la configuracidn razonada y estructurada
que permite sentar las bases para la generacion de la estrategia

de desarrollo de la marina mercante,

(53) Datos proporcionados en la Reunidn Plenaria de la co
mision Nacional de Marina Mercante, agosto ll, 1983,
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Considerando cifras actualizadas y congruentementa con las
politicas econdmicas, creemos que venciendo los tragos amargos
del no crecimiento, el transporte maritimo seguira viéndose --
presionado por la demanda nacional para alcanzar la meta razo-
nable y aceptada por una gran parte de la comunidad internacip
nal, de mover un 40% del trafico de altura que el pais genera,
y lograr al transporte de toda la carga de cabotaje.

Aln con la crisis, el crecimiento de la marina mercante no as
td limitado por la demanda, sino por nuestra capacidad para
superar los diversos obstaculos que enfrentamos para generar la
ofarta que exige nuestro desenvolvimiento econdmico.

Nuestro pals, por su ubicacidon geopolitica, ofrece buenas alter
nativas para una excelente comercializacidén internacional, no
obstante la tendencia conservadora del mercado nundial. En la
actualidad las inversiones nacionales para el desarroilo del
transporte maritimo, ademis de estar frenadas por la carencia
de tecnologfa y de mano de obra calificada, carecen de peso,
por lo que el Estado consciente de que la exportacidn de produg
tos primarios como el petrdleo seguira manteniéndose e incluso
aunentanda ¢n sus actuales niveles de produccidn nacicnal, ha
decidido mantener una alta participacion en dicho medio para
satisfacer las carenclas de este saector del desarrollo.

Esta intervencidn debera hacerse en términos de viabilidad cg
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mercial, es dacir, como una actitud comercial al progreso del
transporte mar{timo, pues generalmente se tiene la tendencia
de establacer metas de desarrollo en términos de porcentajes
globales: sin embargo, el incremento de la flota debe estar
basado en las necesidades de importacidn y exportacidn, como
ya se dijo., alcaanzar la meta del 40% del movimiento total da
carga de altura es prioridad de las autoridades en mataria de
transporte maritimo, maximo que se tiene previsto un incremepn
to sutancial de las cargas de acuerdo con los movimientos que
obgervaremos en las siguientes paginas (54) y los cuales estyu

diaremos detenidamente en los proximos capitulos.

(54) Las fuentes de informacion para asentar los compor
tamientos y las rutas de los embarques de las mate
rias a qua haremos referencia, han sido obtenidos
de las Gerencias y Departamentos de Trafico, Ventas,
Comercializacion y Logistica de PEMEX, CONASUPO,
FERTIMEX, SICARTSA ¥ APSA, considerando la produc-
cidén hasta 1990.
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MAPA No. 2
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Rosa
rito

- Guaymas

Mazatlin

Tampicol

Tuxpan Q. /]

zanillo vyeracr o Y _

Coatzacoalcos
LAzZAro Cirdegi!in‘ or

NN R

o

Panama
2.4.1. pistribucién de Petrdleos, derivados y otros productos.

Fl volumen de esta carga que actualmente representa la parte fun
damaental del transporte de cabotaje pasara de mas de 100 millones
de toneladas eh el mediano plazo. Adicionalmente este serxvicio
se integrara con el de exportacidén de altura para atender a corto
plazo el 13% del mercado potencial, como una funcidon directa de
la plataforma de exportacién y al crecimiento del consumo nacio-

nal. Es entonces el transporte maritimo un medio que reprasenta
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para el futuro una opcidn real de manejo de grandes volimenes
de petroleo gue puede ser incrementada si se adoptan medidas

politicas y econdmicas acordes a la demanda.
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2.4.2. Manejo da Fertilizantes.
En la industria de los fertilizantes que pasaran de 6.2 a 13 mi
llones de toneladas en el mediano plazo y que estia compuesta por
m;terias primas, productos intermedios y terminados, el movimien
to sobresaliente es el relativo a la roca fosfdrica procedente
de los yacimientos recientemente descubiertos en la Baja califor

nia Sur y qua tienen la expectativa de sustituir la lmportacidn



que ucfualmnto e realiza desde Florida en los Estados Unidos

Yy mr:ﬁuccn .
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MAPA No. 4

MOVIMIENTO DE MINERALES
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2.4.3. Mcvimiento de Minerales.

Estos movimientos abarcan principalmente sal, yeso y calizas.
Es un servicio que ha sido tradicionalmente regular y que no

tiene competencia con otros medios de transporte, ya que la

situacién geografica de las ragiones entre las que se raali-
zan los movimientos impone la utilizacidn del transporte ma-
ritimo. Este movimiento asciende a 10 millones de toneladas

anuales.



Para el manejo de cemento y azufre liquido existe también un
servicio regular. E1l volumen movilizado anualmente se estima
en 1 millon de toneladas. Se iocaliza gecograficamente en el
Golfo de Méexico y se moviliza principalmente hacia los Esta-

dos Unidos, Inglaterra, Holanda, Francia, Turquia y la India.
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g MAPA No. 5

Impartacién por via MOVIMIENTO DE GRANOS
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2.4.4. Rutas de Granos basicos.
Este movimiento mantendra una magnitud del orden de 10 millonea
de toneladas anuales en el corto y mediano plazo, y esta basado
an los requeriﬁiencos naturales de consumo. Se importa princi-
palmente da los Estados Unidos.
En la parte relativa a distribucidn se han considerado la termi
nacion de loa proyectos de plantas graneleras en Lasaro Cardenas

y Altamira vy se tiene la intencidn de utilizar a Guaymas como



puerto de entrada de importaciones terrestres, las que posteg

riormente se distribuirian por al sistema de cabotaje,
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CAPITULO 3

3.~ NAVIMIN: PRIMERA PRESA ARMADORA DEL ESTADO,

3.1. El Estado cam requlador del transporte mar{tino.

A partir de los antiguos camerciantes internacionales que se lan-
zaron a cruzar los mares para colocar sus mercancias en otros paf
ses, hasta la actualidad, la transportacidn marftima intemacional

gse ha convertido en una tScnica altamente especializada,

.0fa tras dfa surgen nuevos productos y aparecen ruevos mercados -

que presionan la apertura de nuevas rutas para llegar a los puntos
mis distantes de la tierra, la conpetencia que sostienen los paf ~
ses para colocar sus productos en el mercado internacional, la de~
manda de satisfactores para llenar necesidades primarias y secun -
darias, y la urgencia de llegar rdpida y seguramente a los merca-

dos, han obligado a las naciones a darle una importancia vital a -
los sistemas de transportacidn, especialmente al transporte marfti
MO que viene a cunplir las funcicnes de enlace de un pafs con el -
exterior.

Este elemento tan importante para el desarrollo econdmico, social=-
y politico de los pafses es controlado y hasta manejado por el Eg-
tado.

Al respecto, el tratadista Ledn Duguit considera que el Estado es

una cooperacidn de servicios pdblicos organizados y controla -
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dos por los gobernantes,razdn por la cual se entiende que el
genero de los servicios piblicos " es toda actividad del Es
tado" (55), por lo tanto el transporte debe ser regulado..asg
gurado y fiscalizado por los gobernantes por ser indispensa-
ble a la realizacién y al desenvolvimiento de la interdepen-
dencia social y de tal naturaleza que no puede ser asegurado
completamente mas que por la intervencidén del Estado.

Los especialistas en Derecho Administrativo posteriores a
Duguit no estan completamente de acuerdo con él, ya que preci
san que el gervicio piblico no es exclusividad del Estado y,
ademas, han hecho sucesivas aportaciones hasta ir precisando
la nocidn de servicio prlico en sus manifestaciones modernas.
En consecuencia afirman que los servicios publicos deben clasi
ficarse en dos, agquéllos que son prestados directamente por el
Estado y, los que se prestan por particulares que tienen conce
3ion o permiso del Estado, en ambos casos bajo las normas que
dicta al goblierno.

Fn nuestro pais el transporte se rige por una oferta del servi
cio que va desde la libre competencia, como se da en el caso
del transporte mxritimeo, hasta el monopolio absoluto como se da

en el transporte ferroviario. En el praimer caso, el Estado - -

(55) Tal es la teoria que los tratadistas franceses clasi
cos mantuvieron a este respecto., Duguit Leon. Cita
do por Singer, Lesbie. Analisis Economico Contempcra-
neo. Maxico, Compaiia General de Ediciones, S.A. 1974.
p. 29.
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puede permitir que los ;articulares manejen aervicios que son
areas comunmente del dominic estatal, mediante concesiones Y
permisoa como observarsmos en los siguientes incisos, de cual
quier forma cabe concretizar que corresponde al Ejecutivo Fede
ral, por conducto de la Secretaria de Comunicaciones y Transpor

tes la competencia de regular sl sarvicio del transporte mari-

timo,

Concesiones y permisos:

Concesidn es un acto juridico administrativo por el cual el
Estado otorga a un particular al derecho de explotar bienes
dal dominio nacicnal o a prestar un servicioc pdblico a cambio
de asagurar un benaficio social y del derecho del Estado a
adquirir, al término de la concesidn. los bienes e instalacip
nes correspondientes, mediante compra o por reversidn.
permiso aes un acto juridico administrativo por el cual una -=-
persona fisica o moral puede ejercitar un derecho, después de
satisfacer los regquisitos legales y reglamentarios respecti-
vos.,

Puede sucader que al derecho gque se ls autoriza a ejercitar
sea explotar u ocupar algin bien del Estado, © preatar un aer

vicio pliblico, entre otros (56).

(56) Para mayor documentacidn ver Fraga, Gabino. Deracho
Administrativo. México, Editorial Porria, ddcima
edicién, 1963, p. 204.
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En las concesiones existen tras elementos: el primero es un
acto condiciodn, mediante el se hace posible aplicar a un ==
caso individual la situacidn de caracter ganeral que, con
autoridad, establece la ley; por ejemplo: la ley dispone que
el otorgamiento de una concesidn de autotransportae,permite

al concesionario el aprovechamiento del camino federal,. de
manera semejante, tratandose de concesiones de explotacion

en materia de minas, la ley faculta al particular para adue-
fiarase de los minerales que extraiga del subsuelo; por lo que,
al darse la condicidn, se realiza el acto por el cual se hace
posible que a un particular se aplique la disposicion de = -
caracter general establecida en la ley,.

El segundo alemento de las concesiones es un acto contractual,
antre al concesionario y el Estado, mediante clausulas aplica~
bles a los aspectos de la explotacion de bienes o prestacidn
de servicios, que no serian concebibles si el Estado realiza
él mismo la explotacidn o presta los servicios; por ejemplo:
las clausulas de garantia del interés, subvenciones, reparto
de baneficios, y otras.

El tercer elemanto ea un acto reglamentario por el cual el
Estado norma la organizacién y funcionamiento de la explota-
cion de bienen o de la prestacidn de servicios publicos, por

ejemplo: las caracteristicas de las instalaciocnes, las dispo-



sicionci relativas al régimen de tarifas.

Las concesiones, en caso de incumplimiento por parte del conce
sionario no originan, como los contratos de derecho privado,
una rescision, sino la caducidad administrativa de la conce-
sion: sin embargo, en el caso de los permisos el incumplimien
to por parte del permisionario originan su cancelacidn.

En las concesiones para explotacidn de bienes de dominio del
Estado intervienen solamante dos partes: El Estado que otorga
y el particular que las solicita. Durante su vigencia, el
Estado percibe regalias que entraflan el reconocimiento de que
los bienes son propiedad del Estado, antes de su cambio de -~
dominio y, ademas, se vigila que al concesionario mantenga tra
bajos regulares de axplotacidn.

Las leyes indican en qué casos se requieres concesiodn y en cuales
permiso. El texto de una concesién, por lo general, tiene la
forma de un contrato y para obtenerla, hay qué satisfacer re-
quisitos mayores que para los permisos. El texto de éstos, por
lo general, se contiene en un simple oficio. La ley establece,
alguna vez, que los servicios de poca importancia que no Amex:_ia
ten sujatarse al régimen de concesionas, sarin cbjeto de permi

8508.

Marce juridico del transporte maritimo.

Historicamente el control estatal sobre el transporte maritimo
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en México se inicid en la época colonial, con el establecimien
to del Tribunal del Consulado de la Ciudad de México, depen~ -
diente de la casa de contratacidn de Sevilla al que le corres-
pondid en funcidn los avalios de los embarques, los seguros
maritimos, las obras para crear la infraestructura portuaria y
otras mas. Posteriormente., y a traves de los afios, se emitie-
ron una serie de codigos y legislaciones que de una u otra for
ma rigieron nuestro transporte maritimo. En épocas recientes,
el Estado decretd el Derecho de Angaria, mediante el cual se
adquirid la base para la formacion de la flota de PEMEX (57).
En cuanto a la flota mercante nacianal, ha sido el capital pri
vado el que bajo concesion del gobierno federal la ha materia-
lizado; sin embargo, cabe mencionar que la participacidn esta-
tal en ésta ha aumentado en los Gltimos afios paralelamente al
incremento de las exportaciones petroleras y como consecuencia
de la creacion de la Naviera Minera del Golfo, S.A. de C.V.,
empresa armadora del Estado (58).

Las disposiciones legales gque norman el transporte maritimo se

(57) Salgado, S.J.E., Qp. Cit. Pag. 6l.

(58) Cabe seflalar que las flotas de Petrdleos Mexicanos y
la de los transbordadores tamblién son empresas mar{-
"timas del Estado, sin embargo, eatas sdlo pueden ser
utilizadas para el fin especifico para el que fueron
creadas, a diferencia de NAVIMIN, qu2 trata de trans
portar la mayor diversificacion de carga posible.
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encuentran fundamentalmente en la Constitucién General de la
Repiblica y en las Leyes Organicas de la Administracidn Pibli
ca., Navegacion y Comercio Maritimo, vias Generales de Comuni-
cacidn, Pomento a la Marina Mercante y otras que a continua-
cion comentaremos (59).

Iniciando con la Carta Magna, el Articulo 27 determina la ju~
risdiccidn de las aguas nacionales. En su parrafo octavo in~
cluye el régimen de la zona economica exclusiva o mar patrimo
nisl cuya ley reglamentaria establece la libertad de navega-~-
cion en la zona econdmica exclusiva, el libre tendido de ca-——
bles y el sobrevuelo, reserva la explotacion de 193 recursos
renovables vy no renovables al Estado mexicano, determina el
regimen especial de la explotacidn submarina de recursos mine
rales en beneficio exclusivo de México, sujeta al previo per-
miso de las autoridades mexicanas toda actividad de investiga
cibén cientica en esa area y responsabiliza al Estadoc mexicano
en lo que respacta a la conservacion del medio ambiente.

E1l Articulo 32 constitucional {60), en su parrafo segundo esta

blece al regquisito de que las tripulaciones de las embarcacio-

(59) cConstitucidn Politica de los Estados Unidos Mexica-—
nos México; Editorial Porrua, Sexagesima sexta edi-
cion 1980.

(60) No dudamos la importancia que guarda este articulo
para gque la marina mercante sea mansjada por los me
xicanos y en provecho da México, sin embargo, esta
medida se ha visto opacada por el manejo poco prote
sional que muchos tripulantes hacen de las embarca-
ciones bajo el amparo de sindicatos poco honestos.
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nes mexicanas sean de nacionalidad mexicana por nacimiento,
esta disposicidn se hace extensiva a aquellos ciudadanos que
pratendan desempefiar los cargos de capitan de puerto o plio-
tos de puerto,

Loa Art{culos 42 y 48, entre otros puntos hacen mencidn a la
plataforma continental, al mar territorial y a la juridiceidn
que sobre estos ejerce basandose en lag modalidades que esta-
blece el propio Derecho Internacional.

El Articulo 73] establace la facultad que tiene al Congreasc de
la Unidn para legislar en materia de transporte maritimo, fun
damento que s& encuentra en las fracciones XIII y XVII, por lo
que la materia dal transporte maritimo y de los puertos es de
jurdsdiccidn federal. Sin embargo, en virtud de las circung
tancias generadas por la entrada en vigor de la Ley Organica
de la Administracidén Publica Federal, mediante la cual el trans
porte maritimo y los puertos se integraron al sector Comunica-
cidn y Transportes, se hubo de reformar la Ley de vias Gensra
las de Comunicacidn para dar congruencia a esta medida.

El Aarticulo 76 en su fraccidn I otorga al Senado facultades pa
ra aprobar tratados y convenciones celaebrados por el Presidente
de la Repliblica con potancias extranjeras, entiéndase en este
caso todos los asuntos relacionados con el mar que México célg

bra.
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En el Articulo 89, se determina las facultades y cbligaciones
que tiene el Presidente de la Republica, concretamente en el
area maritima podemos mencionar la fraccidn I que lo faculta
para promulgar y ¢jecutar leyes que expide el Congreso, y la
fraccidn XIII que le permite habilitar puertos y establecer
aduanas maritimas.

El Articulo 104 nos dice en su fraccion II que corresponde a
los tribunales de la Federacidn conocer todas las controver-
sias que versen sobre el derecho maritimo por lo tanto el dg
recho-maritimo es fedaral.

El Articulo l17 establece que los Estados de la Federacidn no
pueden legislar sobre el derecho maritimo.

Finalmente observamas que el Articulo 133 estipula que las le
yes que dicte el Congreso de la Unidon en materia maritima, se
ran de caracter supremo en toda la unidn, anteponiéndose a

cualguler ley local de los Estados sobre la misma materia.

Leyes aspecificas.

Siguiendo de lo general a lo particular, tenemos que existen
leyes especificas que se han decretado para su aplicacién so-
bre el transporte maritimo y sus areas de influencia como a
continuacion observaremos:

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimo que data del 21 de
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noviemﬁre de 1963 (61).‘regula la parte operativa de la navega
cion yvde los puertos, ademas se aboca a determinar el régimen
de la construccidn naval,de la empresa naviera, de los consig-
natarics de buques y agentes del naviero, de los contratos de
transporte maritimo, del seguro maritimo, de los privilegios
maritimos y del Registro Publicco Maritimo Nacional. Ademas,
esboza intentos de promocion del desarrollo de la marina mer-
cante y.de proteccion, al sefialar que el cabotajs se realiza=-
ra en embarcaciones mexicanas y, la obligatoriedad del previo
ragistro de las tarifas de los fletes maritimos ante la Secre
tar{a de Comunicaciones y Transportes, para que puedan ser
exigidos en pago a los usuarios.

Bl Articulo 25 de la Ley mencionada establece el funcionamien
to del cuerpo de resguardc maritimo con una serie de funciones
que incluyen las de policia marftima, vigilancia para el cum~
plimiento de la Ley que se comenta y sus reglamentos, la ins-
peccidn y vigilancia de la navegacidn en general, el auxilio a
embarcaciones en peligro, y otras. El Articulo 28, estableca
que el personal de la armada auxiliard al resguardo maritimo
cuando la autoridad maritima lo solicite. El capitulo segundo

de nata Ley se rafiere a los puertos y establece un régimen de

(61) Ley de Navegacidn y Comercio Maritimo, México, Edi-

torial Porrua, Trigésima novena edicidn, 198l. p.
475.
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operacién. El Articulo 45, sefiala que en los puertos los par
ticulares podran solicitar concesiones para construir cbras
de atraque e instalaciones complementarias y para establecer
la administracion privada de las mismas, la cual se limitara
a las oparaciones para el manejo de los productos del conce-
sionario.

Scbre este particular es conveniente sefialar que algunos con
cesiocnarios de instalaciones particulares en los puertos han
solicitado autorizacion para que en sus instalaciones puedan
ellos prestar servicio al publico, lo que no se ha autarizado
en virtud de la limitante impuesta por este Articulo 45.
Posterjormente en 1976, como resultado de la reforma adminis-
trativa emprendida por José Lopez Portillo, se expidid la Ley
organica de la Administracion Piblica Federal (62), que con-
fiere a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, sn su
Articulo 36 el despacho de todos los asuntos relacionados con
la marina mercante.

Esta ley reserva las funciones de policia maritima a la Secre
taria de Marina en su Articulo 30 y mantiene el resguardo ma-
ritimo a cargo de las capitanias de puerto de la Direccién Ge

neral de Marina Mercante de Comunicacionus y Transportes, con

(62) Decrato por el que se crea la Ley Organica de la
Administracion Publica. Diario Oficial de la Fede-
racidn Msxico, 29 de diciembre, 1976.
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las funciones de policia de puertos.

La Ley de Vias Generales de Comunicacidn hace mencidén a las
comunicaciones por agua en su libro IIT y regula el rdgimen ds
permisos y concesiones para el uso y ocupacién de la zona mari
tima terrastre,

La Ley que crea la Comisidén Nacional Coordinadora de Puertos,
data del 29 de diciembre de 1970 y tiane como objetivo al gue
1a comisidn que constituye coordine las acciones de las auto-
ridadesn, trabajadores y usuarios que inciden en los puertos
{63). Es un foro tripartita cuya funcion principal es la so~
lucidn de problemas generados por 1o que hoy se conoce como
cruce intersectorial.

La Comisidn Nacional Ccoordinadora de Puertos funciona bajo la
presidencia del titular de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, su compleja constitucidn permite que las autori
dades ajenas al sector se sometan a la politica, metas y obje
tivos que determine al coordinador del sector (v ).

En noviembre de 1980 el Gobierno Fedaral expidicé un decreto
para fomentar la creacidn y ampliacion de empresas maritimas

mexicanas y la utilizacidn de sus servicios para el transporte

{63) Para mayores datos ver: Estudio Nacional de Desarro-
1lo Portuaric. Mexico, Comision Nacional Coordinado-
ra de Puertos, Vol. I, 1974, pag. 9.

() "Puertos Industriales: visidn para el Desarrollo”.
Revista Concamin Mexico, Confederacion de Camaras
industriales, marzo 1980. p. 27.
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de mercancias (64). conforme al mismo los usuarios que utilisa
ran los servicios de los buques de bandera nacional, se les
otorgaria un CEPROFI (Certificadoc de Promocidn Fiscal), equi-
valente al 10% del costo del flete correspondiente, el cual
podria utilizarse para el pago de sus impuestos federales.

Sin embargo, este decreto quedd derogado con las nuevas leyes
fiscales decretadas el 31 de diciembre de 1982.

Finalmente tenemos a la controvertida Ley para el Desarrollo
de la Marina Mercante Mexicana (65), la cual ha sido califi-
cada como "el cuerpo para una politica que fomente el desarro
1lo de nuestra marina mercante”, esta ley garantiza al inver-
sionista mexicano un mercado exclusivo de fletes, y al mismo
tiempo trata de reducir nueastra dependencia de servicios de
transporte en buques de otras banderas.

Cabe mencionar que esta Ley desatd agrias reacciones por parte

de la iniciativa privada que la calificd de burocratica e im~

(64) piario Oficial de la Federacidn. México, SHCP ~ 26
de noviembre de 1980.

- Rangel, Héctor. "Desgravacidn Fiscal y otros Incen
tivos para el Crecimiento de la Marina Mercante®,
Excelsior, México 3 de diciembre de 1980. p. 4.

(65) piario Oficial de la Federacion. México, Secretaria

de Comunicaciocnes y Transportes. 8 de enero de
iasl.




2.2.

- 80 -

precisa (66). Asimismo, esta Ley did nacimiento a la Comisién
de la Marina Mercante Nacional, cuyas atribuciones son reall-
zar estudios para que con base a ellos el titular de la Secre~
taria de Comunicaciones y Transportes adopte las decisiones que
estime pertinentes en relacidn a las reservas de carga. dicha
comisidn estd integrada por 4 representantes de la Secretaria
de Comunicaciones y Trarsportes y a invitacidn expresa por uno
de la Seccion Naviera de la Camara de Transportes y Comunicacig
nes vy uno de la Asociacion Mexicana de Usuarios del Transporte

Maritimo, A.C.

Aspectos Internacionales.

La regulacidn del sector maritimo mexicano se encuentra estre~
chamente ligadc a la leagislacidn internacional que adopta en
materia de transporte maritimo, Estas disposiciones de caracter
internacional suelen ser convenios, protocolos, resoluciones,
decisiones y recomendaciones adoptadas en los foros internacio

nales como la Organizacidn Maritima Internacional (OMI), la

(66) Declaraciones del Sr. Enrique Rojas G., Director de
Transportacion Maritima Mexicana a la Prensa "Frentes
politicos" Excelsior, México 13 de noviembre de 1980.
p. 7.

- Rodriguez Francisco, “Anticonstitucional la iniciati-
va de Ley sobre Dasarrollo de la Marina Mercante”.
El Heraldo, México 19 de Nov., 1980. p. 16,

- Comisiones Unidas de Marina, Comunicaciocnes y Trans-
porteg, Camara de Diputados, Congreso de la Union,
Convocatoria para discutir la iniciativa presidencial
de Ley de Fomento a la Marina Mercante, Nov. 11, 1980.
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Organizacidn Internacional del Trabajo (0IT), Naciones Unidas
y otros organismos igternacionales, dichas disposiciones se
m&terializan por una parte en foros multilaterales que a su
vez se clasifican en universales, regionales y subregionales,
y por otro lado en los foros bhilaterales (67).

Estos foros han generado un total de 156 convenios internacio
rnales de los que México ha ratificado 65 relacionados con la
seguridad de la vida humana en el mar, v sobre diversos aspec
tos del transporte. Cabe aclarar que no es intencidn del pre
sente trabajo efectuar un analisis de los convenios interna-
cionales en que México participa por ser un tema fuera de obje
tivo del presente, sin embargo, es importante resaltar que al-
gunos convenios se han visto afectados por el articulo 13 de
la Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana, en

lo que a la reserva de carga se refiere.

Justificacidn de una flota del Estado.

Come reflejo de las altas tasas de crecimiento que nuestro
pals registrd en los Qltimos afios, se incrementaron significa-
tivamente los volimenes de carga transportados por el trafico

mar {timo.

(67) convenios Internacionales sobre Transporte Maritimo
suscritos por México. México Comision Nacional de
Fletes Maritimos, Secretaria de Comunicaciones y
Transportes. 4 vol., 1980/1982.
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La expansion del comercio exterior por via mar{tima se basé en
el incremento de las actividades del sector publico en la co-
mercializacidn internacional.

En 1981 las operaciones axternas de nuestro pais se elevaron

a 43,000 millones de ddlares y un 60% de esta cantidad, o sea
25,800 millones correspondieron a dicho sector, el cual utili
z4 basicamente el servicio trampa para el transporte de pro-
ductos iqricclas, minerales, maderas, azufra, petroleo y otros
mas (68).

Sin embargo, hasta 1980, sGlo Cementos Anahuac, Azufrera Pana-
mericana, Petrdlecs Mexicanos y Tranaportacion Maritima Mexica
na tenian barcos disponiblea para este tipo de servicio. Por
lo antekior ha sido indispensable para el Estado acudir a na-
vieros extranjeros para satisfacer su demanda ain a pesar de
la alta fuga de divisas que esto le representa,

El servicio trampa utilizado por las empresas'del Estado tiene
dos caracteristicas: El transporte especializado de graneles y
al transporte de productos liquidos, el primero se caracteriza
por sar de los mas compatitivos a nivel internacional, ya que
no se regula por tarifas previamente establecidas sino que esta

sujsto a las condiciones de la oferta y la demanda en el mercado

(68) pDavila Gomez Palacio Roberto. “ElL Sector Publico
domina el comercio extarior de México". Uno mas
Uno. México 20 de marzo, 1982. p. 6.
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internacional de fletes, por lc que es muy sensible a las flucg
tuaciones (69). Las empresas pﬁblicas que maAs ocupan este ti-
po de servicio son: FERTIMEX, SIDERMEX, APSA y CONASUPO, las
cuales han disminuido su dependancia de los arradores extranie
ros debido a la creacidén de la cis. Naviera Minera del Golfo,
S.A. de C.V. (NAVIMIN)., empress naviera del Estado especializa
da en fletamenton, coadyuvando de esta forma a proteger los
intereses del propio Estado.

La participacidn de NAVIMIN junto a T.M.M. y a otras ampresas
nacionales han llevado a alcanzar el 13% del movimiento con
barcos mexicanos y el 25% sl se consideran los barcos fleta-
dos, precisamente la mitad del 50% recomendado por los especia
listas en la materia, objetivo que se lograra si se sigue im~
pulsando a NAVIMIN an su actual desarrollo.

Por otro lado el movimiento de productos liquidos como el pe-
tréleo y sus derivados, tiene un mercado mas preciso que se .
puede determinar de paises productores a paises consumidores,
para tales efectos muchos de los subdesarrollados, incluyendo
aquellos que pertenecen a la OPEP, han desviado parte de gus
incresos a la formacidn de flotas propias, adn promoviendo el

sistema de "joint-venture" con paises europecs, o de tradicidn

(69) Koriakin gp. cit. P. 21%, expone que estas fluctua
ciones son resultado de la crisis que se da perio-
dicamente en las economias occidentales por la fal
ta de planificacion econdmica.
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maritima, que les hagan menos vulnerables econdmica y politica
menze, asta practica es seguida tambien por los grandes trusts
ascondmicos come las grandes compaitias petroleras conocidas como
las siete hermanas (70).

Desgraciadamente en Mexico la flota de PEMEX no ha tenido el
mismo desarrollo gque la produccidn petrolera, por lo que esta
empresa se ha auxiliado de navieras extranjeras, asi como de
PETROFLOTA y de NAVIMIN, esta Ultima se ha trazado por objetivo,
sl incremento de la participacion de la marisa mercante mexicana
en el trafico del petrdleo, no obstante que dependa de que PEMEX
gane 21 mercado potencial de ventas de exportacién CIF (71).

En los planes de PEMEX se contempla un lncremento sustancial de
ventas que ayudaran a superar las crisis econdmicas que sufre
Mexico, por lo tanto es complatamente justificable una inversiodn
del Ezzado en su propia flota para defenderse de las turbulencias
econdmicas que afectan la economia mundial, y que turnan al merca
do internacional de transporte maritimo altamente competitivo y
agresivo por el excedente de oferta. Por otro lado, en el anbito
internc observamos la imposibilidad material de la Marina Mercante

Mexicana para instrumentar las disposiciones vigentes en materia

{70) Basulto Ortega, José Luis. Analisis del Transporte
Maritimo Internacional, Tesis para optar por el grado
de Licenciado en Darecho, Facultad de Derecho UNAM,
1980

{(71) Las ventas de petrdleo gse sujetan a las condiciones de
los compradores que en su mayoria disponen de trangpoyx
te propio.



de reserva de carga a su favor y frenar el audaz transporte ex
tranjero que se lleva la porcidn mayoritaria de nuestra carga
mar{tima.

La perspectiva de participacidn de una flota estatal se ancuen
tra estrechamenta vinculada con las medidas que protegen a la
Marina Mercante Naclonal como es la meacicnada reserva de carga
(72), la cual implica que la totalidad de las cargas de importa
¢idén y exportacidn propiedad del Estadv, organismos y empresas
estatales e instituciones piblicas, asi como la carga pertene-
ciente a empresas mixtas en las cuales la participacion del Es
tado sea superior al 50% de gu capital, deberan obligatoriamen
te ser transportadas en buques de bandera nacional.

Las anteriores disposiciones 8dlo pueden ser cumplidas parcial
mente por las navieras mexicanas, por lo que esta ley es relati
vamente flexible, por le tanto NAVIMIN surge como alternativa
que puede agistir tanto a la flota de PEMEX en el transporte de
fluidos (73), como a las empresas privadas en el tranasporte es
pecializado de graneles.

Los beneficios que reportara el establecimiento de NAVIMIN se

reflejaran indudablemente en la mejoria de nuestra balanza de

(72) ver Lay para el Desarrollo de la Marina Mercante -~
SCT.

(73) En ests sentido Lloyd's Shipping Economist, August
1980, plantea a México como a lLa fuente independien
te no comunista ni perteneciente a la OPEP que surge
como principal abastecedor de patrbélso de Occidente
y cuya potencial le permitirid exportar hasta 7 millg
nes de barriles diarios en 1988.
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pagos, .Binllmante diremos gue se ha manejado constantemente
el argumento que la intervencidn estatal dafla la libre compe
tencia, decepciona al inversionista y lesiona la libertad -~
economica, por lo que la idea de una empresa publica de trang
porte maritimo no ha sido completamente aceptada por algunos
sactores que prefieren que se otorgue mas estimulos y ayuda a
las navieras mexicanas de capital privado.

Sin embargo, independientemente de las razones qua le asistan
al Estado para intervenir, podemos afirmar que historicamente
el capital privado ha disfrutado de un alto yrado de conside-
racion por parte del gobierno federal, quien por medio de sub
sidios, cargas fiscales benignas, control ferreo de las deman
das obreras, infraestructura proteccionista y un mercado cau-
tivo, y otros, ha tratado de apoyar el desarrollo del capital
para gue aumentase una justa distribucion entre todas las - -
capas sociales dae México, pero, sus esperanzas se han visto
frustadas por la respuasta de servicios de mala calidad, ademas
concrat?mente en materia de transporte maritimo, el vacio que
la iniciativa privada no puede llenar,debe ser necesariamente
ocupado por al Eatado, por lo tanto los que niegan su interven
cidn son incapaces de oponerse a tal accidn y precisaments a

la fundacidn de una empresa armadora del Estado.
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3.4 Constitucidn de NAVIMIN.
3.4.1. Antecedentes.

Como lo hemos mencionado anteriorwente el movimiento de carga
por via mar{tima en Mdxico ha crecido durante loa dltimos afios
en una proporcion del 11% anual (74). Basicamente este aumen-
to esti relacionado con el aumento en la comercializacidn de
los productos que se han identificado como los de mayor movi=-
miento en nuestro pais, y que han representado aproximadanente
el 90% de los requerimientos de transporte maritimo, porcenta-
je quas tendera a crecer a medida que aumenten las exportacio-
nes de patrdleo. Estos productos los podemos cbssrvar en el

siguiente cuadro:

CUADRO No. 9

REQUERIMIENTOS DE TRANSPORTE MARITIMO EN MEXICO

(" PETROLEO
GRANOS
ADMINISTRACION PUBLICA | cnr
DESCENTRALIZADA ‘
ROCA FOSFORICA 90%
CARBON
AZUFRE
"
OTROS 10%

(74) Comisidn Nacional de Fletes Maritimos Op. Cit.
p. 16.
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Todos ?llos son exportadoa o importados por entidades de la
administracion piblica descentralizada, sin ewbargo, hasta
mayo de 1979, solo oL azufre se movia en uvuques propiedad

en su totalidad de la empresa productora. Ante esta situa-
cion, se considerd recomendable la participacidn pablica en
el transporte maritimo de estos productos {75).

El proyecto para la creacion de una compadiia naviera 100%
astatal gue permitiera la expansidn naviera del sector publi
co mexicano, fue desarrollado por un grupo de funcicnarios

de Azufrera Panamericana, S.A., durante 1978 y 1979. Se
manejdé como objetivo el desarrcllo de la marina merxcante
nacional, la capacitacion de trabajadores mexicanos en labores
maritimas, la reduccién de la dependencia de harcos extranje-
ros y el logro de economias de escala en beneficio del recibi
dor y/o emkaxcador mexicanos, factores todos de crucial impor
tancia en un mercado erratico como lo es el de la trangporta-
cidn maritima.

Antes de plantear medidaa para desarrollar el proyecto, se
hubo de hacer consideraciones sobre el mercado mundial del

transporte maritimo y el origen de las cargas, destacindose

{75) Hasta noviembre de 1982, el Gobierno Federal tenia
86lo un 30% de participacidn en T.M.M. a través de
tres organismos publicos, dicha empresa ha estado
participando activamente en el transporte de los
productos mencionados.
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tres especialidades predominantes:

1) Mercado de tanquerocs
2) Mercado de graneles

3) Mercado de carga en general

Se observd que el mercado de los tanqueros tiene caracteristi
cas oligopdlicas, debido a que las grandes empresas petroleras
han desarrollado su propia flota para trangportar gran parte
de los crudos que requieren sus refinerias.

Esta situacidn se ha incrementado en los dltimos afios por la
formacion de flotas propiedad de paises exportadoras de petrd-
len, que han visto las ventajas econOmicas y politicas de ase-
gurar su propio transporte.

En cuanto al mercade de graneles, se distinguid que existen dos
tipos de operacidn, el primero corresponde a aquellos graneles
que en forma regular son transportados en rutas preestablecidas
como es el caso de casi la totalidad de las materias primas,
tales como azufre, roca fosforica, sal, carbon, y otras (76).
El segundo corrasponde al mercado libre, que depende de facto~
res de diffcil prediccidn, como son los déficits en la produc-

cidn de granos. Este mercado es altamente erratico, dada la

(76) Para mayores datos ver:
International Fertilizer Review, Mac Graw Hill
Publications, Co, Washington U.S.A. 1980. p. 312.
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incertidumbre en los volimenes a transportar de productos
agricolas dentro de cada ciclo productive (77).

Por ultimo se estudid el mercado de carga general, observando
se que éste se ha desarrollado en un ambito proteccionista =~
con cargas y rutas aseguradas que han permitido el surgimien~
to de empresas maritimas nacionales, mismas que han optado -~
por un sistema de conferencias para el reparto de la carga y
la fijacidn de fletes. En nuestro pais Transportacion Mariti
ma Mexicana. tuvo un proceso de formacion similar.

El contenido del proyecto se basd en la infraestructura admi-
nistrativa, técnica y financiera, con lo que contaba Azufrera
Panamericana, S.A., para sugerir el inicio de una serie de -~
acciones que condujeran paulatinamente a la consolidacidn de
una flota mexicana de importancia, ubicada dentro de la admi-
nistracidn paraestatal que participase de manera significativa
en el movimiento de la carga generada por el propio sector pu-
blico (78).

Dichas acciones fueron enmarcadas en las siguientes etapas:

(77) Un ejemplo al respecto son las importaciocnes de gra
nos que Los soviéticos efectian de los Estados Uni-
dos y de la Argentina, para completar su consumo,
estos movimientos inciden fuertemente en el mercado
internacional. Seatrade, Londres vol. 10, julio,
1980. p. 24.

{78) villegas, Javier "Propuesta al ejecutivo para el
desarrollo de la flota naviera de Azufrera Paname-
ricana, S.A." México 10 de junio de 1979. 45 p.
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~ Expansion inicial de la Flota.- La cual se apoyaba
en la estructura de Azuloora Panamericana y sus
subsidiarias, siendo el plan adquirir de 6 a 8 bu~
ques adicionales, los cuales serian operados con
personal extra sin que esto implicara un cambio de
importancia, en este marco se contempld la adquisi
¢idn paulatina de los bugues en el mercado interna
cional dentro de los esquowas de [inanciamiento --
1isponible y tomando en cuenta la dificultad técni
ca de consequlr tripulacliones califizadas. El cua
drou sigulente nos muestra 1os orijganes del financia
miento para el inicio de las operaciones de la flota

egtatal.

CUADRO No. 10

FINANCIAMIENTO PARA LA OPERACION

DE NAVIMIN
COMISION DE FOMENTO MINERO 54% EXPORTACION
" NACIONAL I"INANCIERA 42% DE
BANCO NACIONAL DE MEXICO “%h AZUFRE (79)

(79) Este producto fue con el que inicio opera
ciones NAVIMIN.



- Capacitacion de las tripulacicnes y personal de tie
rra.- Viéndose la iimitada oferta de oficiales mexi
canos con experiencia, para hacerse cargo de lag --
embarcaciones que se proponian, el proyecto sugirid
que el dnico esquema que tenia visos de ser operable

consistia en la contratacion de iovenes oficiales

i

2

agresados de las esciaelas navaies con las gque cuenta

el pails para capacitarlosg y adiestrarios de inmaedia-
to en las embarcaciones cque ya oxistian en APSA, = =
para gque degpués de an viempo pudieren ocupar pogi--
ciones de respongabiiidad v, o ose ves, pasticipar en
la capavitacion de nuevos oficiales, Bste esguema

contempld un inicio de operaciones con tripulacion

extranjera por un tiempo determinado y una paulatina
progresion hacia el abanderamiento de estas embarca-
ciones en México. Este dLtimo punto fue considerado

como la tercera aetapa del proyecto.

- Abanderamiento de buques en México.~ Erxa evidente que
la meta de la expansion naviera propuesta sOlo se con
sequiria a medida gue se contara con los recursos hu-
manos adecuados para que se pudlese cumplir con las

estipulaciones de la constitucidn mexicana. Se consi
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derd que la empresa naviera fuera subsidiaria de
Azufrera Panamericana y que eésta a su vez tuvie-
se una filial por cada buque abanderado en Méxi~
co, lo cual permitiese operar cada embarcacidn
como un centro independiente de costos, riesgos
y utilidades. Ademas, esta estructura permiti-
ria dar participacion minoritaria en el capital
de cada subsidiaria al usuario principal del bu-

que en cuestion.

Dasarrollos Uiteriores.- Por ultimo el proyecto
visualizd la consolidacion de la flota nacional
apoyandose en la operacién de la industria para
estatal de construccion y mantenimiento de bar-
cos,

El proyecto fue asociado a los planes de produc
cién de PEMEX, SICARTSA, FERTIMEX y por supues-
to APSA para servir en primera instancia a di--
chas empresas paraestatales, asi como a PIPSA,
CONASUPO y CFE en un futuro cercano. Dicho pro
yecto fue presentado al Presidente de la Repu--
blica, Lic. Jose Lopez Portille, guien lo apro-

bé en junioc de 1979. En noviembre de ese mismo



aflo, quedo formalmente constituido el contratc
de sociedad mercantil por el cual se reglamentd
la organizacidn y el funcionamiento de Compafiia
Naviera Minera del Golfo, S.A. de C.V.
pPosterior a su constitucidén la compafiia Naviera
Minera del Golfo, S.A. de C,V. fue agrupada den
tro del sector correspondiente a la Secretaria
de patrimonio y Fomento Industrial (80).
Finalmente en marzo de 1980 se acordd segregar
a NAVIMIN de la estructura administrativa de
APSA, para que la nueva empresa naviera del Es
tado pudiera desarrollarse de manera indepen--
diente al servicio, tanto de la propia Azufre-

ra Panamericana, como de otras entidades.

3.4.2. Base Juridica.
Para constituirse NAVIMIN como organismo descentrzlizado con
personalidad juridica propia y patrimonic propio se hizo nece

sario recurrir a las siguientes leyes y codigos: (81).

(80) Acuerdo Presidencial fechado en marzo 17 de 1981 -

Diagig Qficial de la Fedexacidn, lo. de abril,
1981.

(81) Franco LOpez, Daniel. Requisitos y Fundamentos
leqales para constituir una Naviera. Trabajo iné
dito. Escuela Nacional de Estudios Profesionales,
Unidad Aragén, UNAM, Méx. 1981l. 16 p.
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Constitucién Politica de los Estados Unidos.
Ley de Navegacidn y Comercio Maritimo.

Ley de Titulos y Operaciones de Credito
Diario oficial.

Ley de vias Generales de Comunicacion.

Ley Federal del Trabajo. ‘

Ley para el control por parte del Gobierno
Federal, de los Organismos Descentralizados
y Empresas de Participacidn Estatal, D.Q.
31-XI1-70.

Ley de Inspeccion de Adquisiciones D.Q.
6-v-72.,

Acuerdo por el que se establecen las bases
para la promocion y coordinacidn de las
reformas administrativas del sector publico
federal, D.Q. 28-I-71.

Acuerdo para el establecimiento de un;dades
de programacidn en cada una de las Secreta-
rias y pepartamentos de Estado, Organismos
Descentralizados y Empresas de Participacion
Estatal, D.Q. 11-III-71.

Tratado y Convenio para la seguridad de la



vida humana en el mar, D.Q. 27-VI-67.

- Ley de Inspeccidn de Contratos, D.Q. 4-~I-66,

- Acuerdo por el que las Entidades de la Admi-
nistracion Publica Paraestatal a que se re--
fiere este Acuerdo, se agrupan por sectores,
a efecto de que sus relaciones con el Ejecu-
tivo Federal se realicen a traves de la Se--
cretaria de Estado o Departamento Administra
tivo que se determina. R.0. 17-I-77.

~ Acuerdo a los Organismos Descentrallzados vy
Empresas de Participacion Estatal por el que
deberan rendir por lo menos bimestralmente un
informe de actividades a su respectivo drgano
de gobierno. D.0. 7-IV-75.

~ Ley Federal del Impuesto sobre Portes y Pasa-

jes. D.0Q. 27-XII-54.

.4.3. Objetivos.
A continuacion se enumeran los principales objetivos econdmicos
gue se han trazado para la Compafifa Naviera Minera del Golfo,

5.A. de C.V.:

1.~ Transportar por agua mercaderfas, mercancias, materias pri=-

mag, hidrocarburos y todo tipo de bienes susceptibles de



transporte, en traficos de altura y cabotaje.

2.~ Comprar, vender, arrendar, construir y operar todo tipo

de buques, maquinaria y equipo maritimo.

3.- Adquirir por cualquier titulo legal, acciones o tener
participacion en empresas navieras en general, ya sean

nacionales o extranjeras.

4.- Instalar y operar agencias navieras en cualquier parte
del territorio nacional o fuera de el, asi como también

contratar los servicios de agencias ya establecidas.

5.~ Contribuir al fomento y engrandecimiento de la marina

mercante nacional.

6.~ Promover y fomentar el intercambio comercial entre nues-~

tro pais y naciones extranjeras.

7.- Entrar en acuerdos bilaterales con empresas navieras na
cionales y/o extranjeras, para el intercambio de presta
cién de servicios de transporte maritimo en traficos de

altura y cabotaje (82),

8.~ Ofrecer y proporcionar a los importadores y exportadores

nacionales, fletes competitivos para el transporte ade-

(82) .~ Para septiembre de 1982 NAVIMIN habfa cerrado 3 convenios interna

cionales.
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cuado de todo tipo de mercancias en traficos de altura y

cabotaje.

9.- En general, celebrar todos los contratos y ejecutar todos
los actos u operaciones civiles o mercantiles necesarias
o convenientes para que la sociedad realice los objetos
anteriores o que se relacionen directamente con la trans-

portacidén maritima.

3.5, Estructura Funcional y Organica.
Una vez consolicdada la Compafiia Naviera Minera del Golfo, S.A.
de C.V. (NAVIMIN) dentro del sector correspondiente a SEPAFIN

su estructura se definid de la siguiente manera: (83).

{83) Ver Cuadro No. ll.
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CUADRO do. 11

IITRUCTURA QUOGANICA DB NAVIMIV

SR DR AUNMINISTRACLON

PRy s e

\ILE’“ i LI 24 Ve
yopve e poree
TRNUITON W dunT A

. | | 1

RSO L LRHECT IO GIRECCIZN

ot Zh JUBICICA

PEVACTONE G PROYELTIS

AUDTTCRIA

LHTERHA

CORTROLORIA
TESORERIA
CONTABILIDAD

PRESUPUESTOS




3.5.1.

- 100 -

Cconsejo de Administracion:

Tendra a su cargo el maneio intarno de la empresa en su
integridad: pudiendo por lo tanto decidir todo lo conee

cerniente a la realizacion de los fines sociales.

Nombrara aquellos funcionarios vy apoderadcs que conside
re pertinentes, de acuerdo siempre con estatutos y dis-

posiciones legales aplicables.

Fijara las atribuciones de dichos funcionarios y apodera
dos y con sujecidn también a las pertinentes limitacio--
nes, estatutarias y legales: les fijara sus remuneracio-

nes.
Pormulara el reglamento interior de trabajo.

Decidira sobre los problemas que someta a su considera--
cidn el Director General o qulen esté en lugar de este,

en todo lo relativo a ampliaciones de la empresa o insta
lacion de nuevas empresas: politicas de operacidn, proe--

gramasg de publicidad, etc,

Aprobara y modificara los programas de inversidn y los
presupuestos de gastos que le presente el Director Gene=-

ral o quien este en su lugar.
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En general tendra todas las facultades necesarias para
desempeflar la administracion que tiene confiada y consg
cuentemente podra llevar a cabo todos los actos, tanto
juridicos como materiales, que directa o indirectamente
se relacionen con los objetivos sociales definidos en la

clausula tercera del Acta Constitutiva.

Tendra la representacion legal de la sociedad frente a
terceros, as{ como ante los diversos organos de la auto-

ridad.

Podra celebrar toda clase de convenios, contratos o cual-
quier otro acto juridico tanto civil como mercantil, admi

nistrativo o de cualguier otra naturaleza.

Con las limitaciones legales y estatutarias aplicables,
podra enajenar. hipotecar, dar en prenda o fideicomiso y
en general disponer o gravar en cualguier forma y por cual
quier titulo legal, los bienes de la sociedad, tanto los.
que constituye el activo fijo como el circulante, con las
facultades que corresponden legalmente al duefio; salvo que
su realizacidn hiciera imposible la consecucidn del objeto

social.

Podra suscribir con cualquier caracter toda clase de titu
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los de creédito,

- Tendrd como mandatario para pleitos y cobranzas todas las
facultades generales y aun especiales éara cuyo ejercicio
se requiera poder o cldusula especial, sin limitacidn - =

_ alguna, con la amplitud del Articulo 2554 del Codigo Civil
del Distrito Federal, incluyendo en forma enuncilativa y no
limitativa, las facultades para promover y desistirse de
cualguier accion., inclusive del juicio arbitral los dere-
chog de acciones de la gociedad; hacer quitar vy conceder
esperas, 1intervenir en remates como postor, presentar de
nuncias y formular querellas por los delitos que se come-
tan en perjuicio directo o indirecto de la sociedad, asi
como otorgar perdén: para recusar jueces, magistrados o
cualquier otro funcionario, cuerpo jurisdiccional o junta

de conciliacidn y arbitraje.
.5.2. Direccidn General.

Planear, organizar, dirigir y controlar las actividades de
las diferentes ireas de responsabilidad de la Compafiia, a fin
de lograr una optima eficiencia en el cumplimiento de los ob-

jetivos.

- Nombrar Gerentea o Subgerentes que consldere convenientes,
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debiendo ser todoas ellos de nacionalidad mexicana.

-~ Representar a la empresa ante las autoridades y organiza-

ciones publicas y privadas.

- Informar con regularidad al Consejo de Administracidn de

los resultados de las actividades.

- Planear, astablecer y proponer al Consejo de Administracidn

log objetivos y politicas de la Sociedad.

- Planear, dirigir y contrclar las funciones de estructura-
cidn v operacidn de la empresa, para optimizar el aprove-

chamiento de sus recursos.

-~  Establecer los diferentes grados de autoridad y reaponsabi

lidad, precisando las obligaciones de sus colaboradores.

- Represeantar legalmente a la Compafiia en todo tipo de actos,
contratos, convenciones, convenios que afecten su patrimo-

nio o en donde el nombre de la empresa participe.

31.5.3. Direcc¢idn Adjunta.

- Implantar y vigilar el cumplimiento de un sistema de revi=-
816n periddica de los objetivos de la Compafiia, asi como

sugerir ¢ lmplementar los camblos necesarios en la organi
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zacidn, para el dptimo funcionamiento de la misma.

Participar activamente en la planeacidn de las actividades
a corto (un ano), mediano (2 a 5 afios) y largo plazo (10

afios) de la empresa.

Realizar el analisis funcional de sistemas y procedimien-
tos administrativos y de informacidn para la Direccidn Ge

neral.

Proponer y vigilar la elaboracion de planes de desarrollo

para el crecimiento de la empresa.

Realizar las investigaciones sobre organizacidn y procedi-
mientos actuales, utilizados en los procesos de toma de
decisiones concernientes a la planeacion, operacion y admi-
nistracidn, con el objeto de analizar, diagnosticar y deter
minar las deficiencias existentes a causa de probable dupli
cidad de actividades, u otros defectos por jerarquizacidn

de decisiones y organizacion.

Estudiar y proponer el establecimiento de sistewmas de traba
jo que mejoren la eficiencia de las distintas areas de ras-
ponsabilidad de la empresa, para evitar la duplicidad de

funciones de las mismas.
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Diseflar, proponer & implementar con la Direccion General

proyectos generalas y de estructura.

Proporcionar a las distintas areas de responsabilidad de
la empresa el apoyo y asagoria suficientes relativas al
analisis, disefo, programacidn, documentacidn e implanta

cidn de los sistemas administrativos y de operacidn.

Evaluar la funcionalidad y operatividad de los sigtemas
administrativos de operacioén a fin de realizar estudios

sobre elevacion de la productividad del trabajo.

Apoyar a las distintas dreas, en la formulacidn y manteni
miento actualizado de los manuales, instructives y circu-
lares necesarias para la difusion del funcionamiento y
modo de operacidn de los sistemas administrativos de la

empresa.

Analizar y regolver con los responsables de area, sobre
las necesidades de distribucidn de =spacios de trabajo,

empleo de maquinas y equipo en las oficinas de la empreaa.

Proponer y supervisar con la bireccidn General la expan-
8i0n, restriccidn o creacidén de nuevas rutas, segin copn
venga a los fines de la empresa, procurando optimizar la

utilizacidn del equipo de navegacidn.
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Supervisar con la Direccion General, los programas de fle
tes de la empresa a fin de penetrar en los mercados nacio

nales e internacionales de la manera mas eficac.

Proponer politicas y vigilar la designacion y operacién
de los agentes, en los distintos puertos de carga y dep-

carga de los bugues que opera la empresa.

Proponer y vigilar contratacicnes de personal administra
tivo y embarcado, supervisando las revisiones anuales de

los contratos colectivos de trabajo.
<
Todos los demas actos y funciones que requiera la Direc

cion General en apoyo de su propia funcidn y en su repre

sentacidn.

Auditoria Interna.

Supervisar y analizar con auditorias operacioniles, admi
nistrativas y contables, mediante pruebas selectivas, las
operaciones financieras contables y administrativas de la

compafiia.

Sugerir los ajustes o modificaciones que eatime convenien

te, conforme a los resultados de sus investigaciones.

‘
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- verificar que se cumpla adecuadaments con las normas y
politicas dictadas por la Direccidn General y aprobadas
por el Consejo de Administracion, asi como las disposi-
ciones de las Leyes en vigor para la presentacion de

declaraciones, pago de impuestos y otros.

- Reportar periodicamente al Director General los hechos
relevantes detectados a traves del desempefio de sus acti

vidades.
3.5.5. Direccion de Flatamentos.

La Direccion de Fletamentos es la responsable de la venta del
servicio de transportacion a las empresas del Estado, siguien

do instrucciones de la Direccidn General.

-~ pPromueve los servicios de transportacidén de la empresa en
el ambito nacional @ internacional; captando nuevos contra

tos a largo plazo.
- Tiene a su cargo todo lo concerniente al trafico mar{timo.
Contratos de Fletamento.

Realizar los contratos de transportacion con las diferentes

empraesaa del gobierno a las que ofrece sus servicios, ocupig
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dose consecuentemente de la construccion de los fletes corres
pondientes a los diferentes embarques o requerimientos que se
establezcan. Igualmente elabora los contratos de fletamento

que se requieren en cada caso, ya sean por viaje o a plazo.

Participa en todas las actividades que se llevan fuera de la
empresa en relacidn con los fletes gque prevalacen en el merca
do y en Simposios gsobre trdfico maritimo, donde genaralmente
se tratan problemas comunes de trafico y puedan aportar nue~

vas ideas para el mejor desarrollo de su area.

- Agentes.

Mantener la comunicacidn con la Direccidn de Operaciones y
agentes de buques para una eficaz supervisidn de los términos

que contemplen los contratos de fletamentos.

- Programacidn de Embarques.

Bajo la supervisidn de la Direccion de Fletamentos se encuen
tra el Departamento de Fletamentos que supervisa los embarques
de acuerdo con la disponibilidad de buques y necesidades de los

clientas.

Asimiamo se encarga de raecabar de los agentes la documentacidn

de cada embarque, revisarla y enviarla a los embarcados o consig
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natarios. proporcicnando a su vez al Departamento de Contabili

dad la informacion necesaria para la facturacidn a clientes;

La facturacidn es una funcidn especifica de la Direccidn de
Fletamentos, ya que es a travas de los "brokers" como se obtie
ne el pago del flete v la deduccion de comisiones: esta rela-

cidn es exclusiva entre la Direccion de Fletamentos y brokers.

- Supervisa la lista de posiciones.

- Supervisa los itinerarios de fletes.

Barcos Nacionales.

- Cerrar los contratos.

- Coordipar con QOperaciones las instrucciones a los agentes.

- Enviar anticipo a los Agentes.

- Solicitar el combustible a PEMEX.

~ Elaborar la estimacion o cdlculos de demora-despacho.

- Llevar un registro de viaje en lo concerniente a salida,
llegada, duracidn del viaje y consumo de combustible,

agua, etc.

- Supervisar el cierre de las operaciones.



3.5.6.

- 110 -

Barcos Extranjeros.

- Bl cierre de contratos 1o afectua en su totalidad la Direc
cidn de Fletamentos y canaliza la operacion de los buques
a través de los agentes concernientes al avituallamiento,

combustibles, etc.

Barcos Rentados.

Es la funcidn de fletamentos cerrar la contratacidn del viaje
y as{ como la funcién operativa gira directamente las instrug
ciones a los agentes y asimismo solicitar anticipos a Contra-

lor{a.

- Las tres areas dan apoyo general a todas las funciones
concernientes a la Direccidn de Fletamentos, ya que ésta

se encuentra encausada en un sistema rotativo.

Direccion de Operaciones.

pasicamente se dividen en ocho grupos.los aspectos técnicos
que satisfacen las decisiones o politicas que establece la

Direccidn de Operaciones.
- construccion y reparacidn de buques.

- planeacién, programacidén de mantenimienteo, establecimiento



3.5.7.

- 111 -

de sistemas de operacion y seguimiento de programas y

sistemas.
Inspeccion de bugues.

En general, documentar y tramitar transportes y embarques

relacionados con el objeto social.

Estudiar la evolucion del mercads naval y disefiar la estra
tegia para captar la demanda de sus sectores accesibles,
en coordinacion con la Direccion de Planeacion y Desarro-

1llo.

Determinar y axpresar las caracteristicas que definan el
buque para satisfacer las necesidades, asi como su costo

presupueato.

vigilar que la elaboracidon de los contratos de fletamento

se realicen de acuerdo a las politicas establecidas.

Dirigir y controlar los programas de embarquas.

Direccidén de Proyectos.

Nuevos Proyectos:

Analizar los difersntes praoyectos que se presentan en

NAVIMIN enfocados a la planeacidn.
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- Analisis de factibilidad conforme a las difaren=es alterna
tivas de conversidn de capital u obtencidn de financiamien

to para llevar a cabo dichos proyectos.

- Estudiar las diferentes opciones gue se proponen para cada
proyecto {ingresns, costos, utilidades y flujo de efecti-

vo).

- Aralizar las diversas estadisticas que requiera la Direc-

cion General para la toma de decisiones.

- Apoyo en el analisis y/c¢ construccidn de los diferentes

fletes que requiera el Area de Fletamentos.

- Supervision de los seguros que tiene contratados la empre

sa para los diversos buques tanto propiocs como fletados.

- Relacidn con diversas fuentes de armadores, constructores

e lnstituciones bancarias.
Adquisiciones:

Evaluacion de diferentes opciones de compra, ya sea para bu-
ques de nueva construccidn o, en su caso, para la adquisicidn
de buques que cuentan con una vida Util apropiada para cada

proyecto.
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Financiamiento:

.~ Analisis de las diferentes ofertas de financiamiento tanto
a traves de instituciones financieras nacionales como in-

ternacionales.

- Programacién Legal.

Colaboracidn con el Departamento Juridico en la elabora-

cion de diversos contratos,
Finanzas:
Estructura de Capital

analisis y evaluacidn de la estructura financiera como del

cesto de capital de la empresa.

Optimizacion del costo que representa para NAVIMIN el

incrementar sus diferentes activos.
Proyecciones Financieras.

Evaluacion de la utilidad contra riesgo para cada uno de

los diferentes proyectos.
Planeacion a corto plazo,

Elaboracidn de presupuesto y flujos de fondos de la opera
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cidn de los buques a un aflo.
Direccidn Juridica.

Auxiliar a la Direccidn General en aquellos asuntos de caracter

legal.

- Comunicar al Director General, oportunamenta, de las modifi
caciones a las diferentes leyes en vigor, para su observan-

cia en la empresa,

-  Asesorar y auxiliar al area de Crédito y Cobranza para la

recuperacion de deudas de cobro moroso y/o dudoso.

-~  Auxiliar a las demas areas de la empresa en todos aquéllos

asuntos de caracter legal.

- Pungir como intermediario y ccordinador de los abogados

especialistas contratados por la empresa.
=~  Responsabilidad civil.
~  Supervision sobre reclamaciones, deducibles y coberturas,
- Riesgos de guerra.

- Supervisidn sobre reclamaciones, deducibles y coberturas,

Sequros maritimos.
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Casco y maquinaria.
Supervisién sobre reclamaciones, deducibles

Yy <oberturas.

-  En general auxiliar en los demds asuntos inherentes a su

puesto, que requiera la Diraceion General.
3.5.9. Contraloria.

- Administrar loa recursos asignados e implantar los siste
mas de control, asi como aplicar las medidas correctivas
necasarlas para el nejor aprovechamiento de los recursos
humanos, financieros, materiales y de gervicio con gque

cuanta la empresa.

- Propoxrcionar todos los servicios de apoyo y recursos fi-
nancieros que requieran las diferentes areas de la empre

sa, para su aficlente funcionamianto.

- Blevar la productividad de todas las funciones de carac-
ter fiscal y economico, incluyendo procedimientos técni-
cos y sistemas contables de administracidn y de estadisti

ca'

« Dirigir y coordinar los asuntos administrativos de la

empresa en materia de recursos humanos, almacenes, mante
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nimiento, suministros, servicios, comercializacidn, finan

Zas vy presupuastos.

Formular el proyecto anual del presupuesto de ingresos,

egresos y de inversiones.

Formular y presentar los estados financieros de la empre
sa, y todos aguellos que requiera la Secretaria de Patri

monio y Fomento Industrial, a través del auditor externo.

Supervisar que se cumplan con todas las disposiciones

fiscales.

Controlar los cobros y pagos que resulten de las operacio

nes normales de la empresa.

Administrar y controlar los recursos y finanzas que salva

guardan los intereses y propledades de la empresa.

-

Reclutar, seleccionar, contratar y desarrollar al personal

necesario.

Administrar y controlar, conforme a las politicas estable

cidas los sueldos y salarios administrativos.

Mantener buenas relaciones obrero-patronales.
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=~ Adquirir y controlar los bienes y servicios necesarios para

el cumplimiento de las actividades de ia empresa.

- Controlar los sistemas de almacenes que permitan mantener

un adecuado nivel de existaencias.

- Mantener los auebles e inmuebles de la empresa en condicig

nes optimas de limpieza v funcionamiento.

- Promover la venta de bienes y servicios comercializables
de la empresa, en coordinacidn con la Direccidn de Opera

cidn.

-  Proponer las tarifas, politicas y planes de venta que deba
seguir la empresa en la comercializacidn de sus productos,
en coordinaciodn con la Direccion de Operacion y la de Pla

neacion y Desarrollo,

- pentro de la funcidn de finanzas es importante observar

las siguientes actividades:
Tesoreria

caja - Fondo fijo.

Bancos - Cuenta de cheques.

Facturacién.

Cobranza,

Revisidn de cuentas por pagar y programacion de pagos.
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Contabilidad

Registro.
Elahoracion de estados financieros.
Impuestos.,

Presupuestos

Elaboracidén del presupuesto financiero = interno.
Elaboracion del presupuesto por programa.

Gasto de capital -~ Inversicnes.

Gasto corriente.

Personal Administrativo

Integracion de expedientes individuales del personal.
Seguro Social.
Elaboracion de nowinas.

Servicios Aduinistrativos

Mantenimiento de oficinas.

Mantenimiento y control de vehiculos.
Mantenimiento y control de equipos de oficina,
Mensajeria.
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CAPITUILO 4

EL COMERCIO MARITIMO DE LAS EMPRESAS PUBLICAS ¥ EL DESARROLLO

DE _NAVIMIN.

4.1, Comportamiento de Mercado.
En la actualidad el desarrollo de la economia internacional se
muestra cada vez mas cadtico, los estragos de la crisis por la
que atraviesa el munde se dejan sentir en todas las naciones
sin importar el régimen politico en el que se desenvuelven:
sin embargo, sus efectos gon mayores en los paises periféricos
por estar econdmicamente menos protegidos. Indudablemente que
las condicliones anteriores afectan el mercado mundial y eéste,
a su vez, repercute sobre los requerimientos del transporte de
carga.
El analisis de la demanda futura de movimientos de carga en Me
xico, concretamente traficos maritimos, incluyendo la parte de
altura y la de cabotaje. conduce a la configuracidén razonada y
astructurada que permite sentar las bases para la generacion de
la eatrategia de desarrollo de NAVIMIN, congiderando cifras - -
actualizadas y congruentemente con las politicas econdmicas.
Consideramos que venciendo los tragos amargos del no crecimiento,
el transporte mar{timo seguira viéndose presicnado por la deman-
da nacional para alcanzar la meta razonable y aceptada por una

gran parte de la comunidad internacional, de mover un 40% del
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trafico de altura que el pais genera y lograr el transporte de
toda la carga de cabotaje. Aun con la crisis, el crecimiento
de la marina mercante no esta limitado por la demanda, s;no
por nuestra capacidad para superar los diversos obstaculos

que enfrentamos para generar la oferta que exige nuestro desen
volvimiento economico.

Nuegtro pais, por su ubicaciodn geopolitica, ofrece buenas al-
ternativas para una excelente comercializacion internacional,
no obstante la tendencia conservadora del mercado mundial. En
la actualidad las inversiones nacionales para el desarrollo del
transporte maritimo, ademas de estar frenadas por la carencia
de tecnologia y de mano de obra calificada, carecen de peso,
por lo que el Estado consciente de que la exportacidn de produg
tos primarios como el petroleo seguira mantenieéndose e incluso
aumentando en sus actuales niveles de produccion y que el trans
porte maritimo debe corresponder en su crecimiento al de la pro
duccion nacional, ha decidido mantener una alta participacion
en dichb medio para satisfacer las carencias de este sector del
desarrollo.

Esta inclusidn debera hacerse en términos de viabilidad comer
cial, es decir, como una actitud comercial al progreso del
transporte mar{timo, pues generalmente se tiene la tandancia

de establecer metas de desarrollo en términos de porcentajes
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globalesr ain embargo, el incramento de la flota debe estar ba
sado en las neceaidades de inportacidn y exportacida.

Como ya se dijo, alcanzar la meta del 40% del movimiento total
de carga de altura es prioridad de las autoridades en materia
de transporte maritimo, maximo que se tisne previsto un incrae-
mento sustancial de las cargas de acuerdo con el movimiento ma
ritimo de las empresas del sector publico como veremos en el

siguiente inciso (84).

La demanda de transporte maritimo de las empresas piblicas.
Como se ha mencionado en el anterior capitulo, la participaciodn
dal Estado como rector de la sconomia nacional, se ha incremen-
tado enormemente mediante los mecanismos legales que con tal
fin se han creado. En muchos casos se han materializado a tra-
vés de empresas estatales que regulan ciertas actividades indug

triales y comerciales tal como veremos a continuacién.

CONASUPOQ
Uno de los instrumentos estratégicos mas impaortantes que tiene
el gobierno federal para impulsar el desarrollo economico y so

cial del pais, es la Compafiia Nacional de Subsiastencias Popula

(84) Las fuentas de informacidn para asentar los poasibles
comportamientos de los embarques de las materias a
que haremos referencia, han sido obtenidos de las Ge
renciag y Departamentos de Trafico, Ventas, Comercia
lizacidn y Logistica de PEMEX, CONASUPO, FERTIMEX,
SICARTSA, APSA, UNPASA y PIPSA, considerando la pro-
duccidén hasta 1990.
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res (CONASUPO), cuya actividad se canaliza a través de tres sec
tores: industrial, comercial y de servicios. Para cumplir sus
objetivos se auxilia de diversas filiales gque producen, impor-
tan, almacenan y comercializan productos de primera necesidad
como leche, aceites, harinas, granos y otrxog.

CONASUPO lleva a cabo fuertes compras de importacidn reguladas
por programas que se condicionan a la producceidn nacional. En
la comercializacion de productos basicos, intervienen elementos
que determinan la eficiencia y eficacia de la movilizacién de
cargas para su distribucidn, entre otros elementos se encuen- -
tran el transporte maritimo, los almacenes de depdsito y los
puertos maritimos quienes juegan un papel escencial en dicha
distribucidon. Un mal blances entre estos elementos significa
situaciones criticas para el pais (85).

Para la internacién de productos de importacién, CONASUPO utili
za mayoritariamente la via maritima, considerando que en este
caso los-puertos mexicanos y sus zonas de influencia pueden re

cibir un volumen aproximado de 600,000 toneladas mensualesg, = =

(85) Un ejemplo es la crisis del transporte que sa did
‘en los afios de 1979, 1980 y parte de 1981, provocada
en gran medida por el practico congesticnamiento que
CONASUPO efectud de puertos fronterizos y maritimos
con sus masivas importaciones de granocs.
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distribuidas de la siguiente forma: (86).

PUERTO TON/MES
Tampico 80,000
Veracruz 140,000
Coatzacoalcos 80,000
Progreso 20,000
Guaymas 80,000
Mazatlan 80,000
Manzanillo 80,000
Salina Cruz 40,000
TOTAL: 600,000

Por lo anterior y dependiendo de la produccion nacional, CONASUPO
tendria necesidad de utilizar aproximadamente 35 buques granele-
ros con una capacidad de carga de 1'000,000 de piés clbicos y
22,000 toneladas de peso muerto cada mes.

purante el ejerciclo 1982 se calcula que CONASUPO importé alrede
dor de 6'000,000 de toneladas de graneles y para 1984 se estima
que se habran importado 7'000,000 de toneladas. El tamafio de los
lotes es entre 5,000 y 20,000 toneladas, estas cifras nos deian

entrever las fuertes necesidades que esta empresa tiene de trans

(86} Informacion proporcionada por la Subdireccion Comer-
cial de CONASUPO. Las mencionadas cifras no contem-
plan la utilizacidn de Tuxpan y Lazaro Cardehas como
puertos auxiliares, ain cuando éstos ya han sido uti
lizados en temporadas de intenso trafico maritimo.
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porte maritime v las cuales podrian ser satisfechas por NAVIMIN.

PEMEX

Petrdleos Mexicanos es otro gran organismo descentralizado cuya
importancia se ha manifsstado con profundidad en la economia na
cional, su influencia sobre la balanza de pagos es determinante.
Las ventas de hidrocarburos se han convertido san factores que
consolidan nueatra estructura exportadora altamente especializa
da en dicho rubro (87).

En el transporte del petrdleo y otros fluidos, PEMEX ha movido
hasta un 40.8% del total transportado con su propia flota, y el
resto lo mueve utilizando unidades fletadas. En i981, transpor,
té una carga de patroleo y derivados por 98.1 millones de tone-
ladas, lo que representd un 83.5% del trafico de cabotaje y un
66.3% del trafico de altura de ese afio, estas cifras nos muea-
tran claramente la importante participacidén de los hidrocarbu-
ros en el movimiento maritimo total (88).

Para el pericdo 1983-1990, se preve que el transporte de flui-

(87) Segin estimaciones de los economistas del Grupo EQi
torial Expansion, PEMEX exportara un promedio de 2
millones de barriles diarios al concluir 1984, lo
cual representara un ingreso de divisas por USD.

18,000 millones {cantidad sujeta a la estabilidad
de los precics del petrdleo). Para mayores datos
ver Analisis Eceondmico. Semanario, Vol. XVII No.
803 Mexico, Dic., 1982 p. 5.

{88} Cifras otorgadas por el Capitan de Altura Carlos
Maroto Gaxiola- Subdirector de Marina Mercante y
Presidente del PFideicomiso de la Reestructuracion
de las Escuslas Nauticas 11/1/82, Veracruz, Ver.



dos registre una tasa de crecimiento anual promedio de 13.3%
para alcanzar una carga total de 185.7 millones de toneladas
al final del periodo en cuestidn. Esta tendencia tiene como
base las metas de Petroleos Mexicanos para la produccidn y
exportacidn de crudos y refinados, concretamente 129 millones
corresponderi{an al mercado exterior y 56.7 al trafico de cabg
taje. Si consideramos que en 1982 PEMEX necesitd de 106 bu-
ques entre propios y fletados para mover 98.1 millones de tg
neladas de carga, tentativamente calculamos que para 199G ne
cesitara 200,

Este amplio margen mantiene al petréleo y a sus derivados como
al producto mas importante del trafico maritimo nacional. Ppa-
ralelo al petrdéleo PEMEX requiere mover insumos generalmente
compuestos por carga general para alimentar su estructura pro
ductiva, por lo que destina a tal fin 12 cargueros, 3 abaste-
cedores, 7 remolcadores, 24 chalanes y 7 RO.RO, compuestos por
bugues nacionales y fletados (89). Por lo tante PEMEX se afiap
za como la empresa estatal que mayor necesidad de transporte

maritimo registrara en los prdximos afos.

{89) Datos proporcionados por Villegas, Javiexr. Gerente
de Marina PEMEX, 9/VII/82, México., D.F. (abe men-
cionar que la relacidén de buques fletados por - -
PEMEX, no pudo ser ubtenida por considerarse dicha
informacidn come “estrictamente confidencial®.
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4.2.3. FERTIMEX
Otra industria de participacion estatal mayoritaria es Fertilji
zantes Mexicanos (FERTIMEX), cuyo obijetivo principal es el de
explotar las zonas guaneras, asi como comprar, vender, fabri-
car, lmportar y exportar toda clase de productos susceptibles
de utilizarse en la industria de fertilizantes, propugnando
por intensificar su empleo en la agricultura nacional, para lo
anterior, requiere de fuertes volumenes de roca fosfdrica que
se importa de los puertos del norte de Africa y Florida.
Para FERTIMEX es de fundamental importancia contar con un sis
tera de distribucidn eficaz que haga llegar los fertilizantes
en el momento preciso para su oportuna aplicacidén. La partici
pacion de FERTIMEX en el mercado internacional es indispensa-
ble para complementar el plan de desarrollo de esta rama indus
trial y estar en posibilidades de satisfacer con seguridad los
requerimisntos nacionales.
En 1980 se comercializaron 182,320 toneladas de acido fosfdri-
co, adquirido mediante contratos de compra-venta o de maguila
de otras fuentes en Estados Unidos, Francia y Tinez. Por otro
lado FERTIMEX efectud exportaciones de fosfato diamonico, super
fosfato triple y dcido foaforico a los Estadne fnidos, Nicara-
gua, Colombia, Brasil, Alemania, Italia e India w.r la cantidad

de 78,281 toneladas en el mismo periodo.
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Las importaciones de roca fosfdrica paralelamente totalizaron
1,055,755 toneladas. Para ambas operaciones FERTIMEX tuvo ne
casidad de mover estA carga por via maritima, recurriendo al
fletamento de aproximadamente 44 buques de 2'400,000 piés =~ -
cibicos y un peso de 61,000 toneladas (90).

Durante el ejercicic 1982 FERTIMEX importd por la via mariti-
ma aproximadamente 840,000 toneladas de roca fosforica de Ma-
rruecos y 280,000 toneladas de Florida. Para 1984 FERTIMEX
estima que habra importado alrededor de 700,000 toneladas de
roca foasfdrica de Marruecos y 150,000 toneladas de Florida;
igualmante estima que movera alrededor de 300,000 toneladas
de la planta de San Juan de la Costa, Baja California a Paja
ritos, Veracruz.

para las importacliones de roca fosfdrica el promedio de cada
carga puede ser entre 25,000 y 35,000 toneladas (91). ,
considerando las cifras anteriores podemos afirmar que si la
marina mercante nacional, incluyendo a NAVIMIN, pudiese pro-
porcionar el servicio que requiere esta importante empresa
estatal, podria evitarse el empleo de buques extranjercs y la

consecuente fuga de divisas.

{90) Ultimos datos disponibles tomados de Memoria 1982,
publica de FERTIMEX, Mexico, D.F.

(91) Fuente: De la Rosa Manuel, Gerente de Transportes e.
Importaciones -~ Fertilizantes Mexicanos, S.A., - ~

6/V1/83, México, D.F.
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SICARTSA

En lo que respacta a la industria del acero, la Siderurgica
Lazaro cardenas-Las Truchas, S5.A. (SICARTSA), sobresale por
sus amplias operaciones internacionales. Esta Empresa de
participacidn estatal mayoritaria se nutre en alto porcentaije
del carbon mineral, mismo que al no ser suficiente en su pro=-
duccion nacional, lo importa en un promedio anual de 570 mil
toneladas para poder complementar la demanda domestica de 10.7
millones de acero (92).

Actualmente SICARTSA efectua embarques periddicos de dicho ma
terial de los puertos de Hampton Roads, Va., Baltimore, Md.,
Nueva Orleans, La., y Mobile, Ala., hacia el puerto de Lazaro
Cardenas en donde se encuentra ubicada la planta Siderurgica
Lazaro Cardenas-Las Truchas.

Durante 1982 SICARTSA importd 249,851 toneladas de carbdn en
lotes de 50,000 toneladas y 214,505 toneladas en lotas que
fluctian entre~27,000 y 35,000 toneladas, arrojando un total
de 464,356 toneladas impértadns. Para 1984 SICARTSA estima
que la importacidon de carbon habra asido del orden de 300,000
toneladas, ya -que se ha sustituido parte del carb6n de importa

cién por carbon nacional.

{92) Fuentes: cortés F. Gustavo, Presidente de la Camara
Nacional de la 1ndustria del Hierro y el Acero.
Informacidn basada en estadisticas de 1982, Mexico,

D.F.
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El transporte de carbon requiere de mucho cuidade debido a que
sus caracteristicas fisicas lo hacen un material peligroso,
por lo que su manejo esta sometido a las reglas de la Organiza
cién Mar{tima Internacional (OMI) (93).

por lo anterior SICARTSA necesita de un equipo de transporte
maritimo que tanga la capacidad de mover con toda seguridad vy
aficiencia este material tan indispensable en la Industria del
Acero.

Ante tales requerimientos NAVIMIN esta en capacidad de mover
el carbon de SICARTSA vy cumplir con las medidas indispensables

que se hacen necesarias al caso.

Azdcar, S.A.

Es un organismo que realiza fuertes importaciones de azicar y
exportaciones de miel final por la via maritima (94). El azy
car se importa cruda a granel al igual que refinada en sacos

vy la miel final se exporta a granel. Los principalea origenes
do las importaciones son Brasil y Cuba, mientras que el prin-

cipal destino de las ventas son la comunidad Econémica Europea

y los Estados Unidos.

(93) Las recomendacicnes para la tranaportacidén del car-
bén eatan contenidas en el apéndice B de la OMI'‘Code
of safe practice of solid bulk cargoes’. nota tomada
de The United Kingdom Mutual Steamship Assurance
Association (Bermuda Limited-Directors Report and
accounts for the year ended 20th, 1982. London 1982,

{94) Basta junio‘pe 1983 eate organismo fue conocido como
UNPASA -~ Unidn Nacional de productos de Azdcar., S.A.
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En cuanto a cargas anuales, Azlcar, S,A,, importa alrededor

de 600,000 toneladas de azficar y exporta alrededor de 200,000
toneladas de miel fina, Los lotes de carga para el azlcar son
entre 12,000 y 14,000 toneladas y para la miel entre 18,000 y
20,000 toneladas.

En cuanto a facilidades de carga, cuentan con plantas de embar
que en Tampico, Veracruz, Coatzacoalcos, Manzanillo y Mazatlén
y por lo que toca a facilidades de descarga sélo cuentan con

una instalacibén semimeclnica en Veracruz.

4.2.6,Exportadora de Sal, S.A.

La exportacién de sal es una fuente permanente de demanda de
servicio de transporte mar{timo, dicho producto es comerciali
zado a través de Exportadora de Sal, S.A., empresa paraestatal
con coinversibn japonesa que realiza operaciones promedio de
6,000, 000 de toneladas anuales.

El origen de las exportaciones se encuentra localizado en la
Isla de Cedros, Baja California Sur, con destino principal a

Japbn. (95)

4.2.7 APSA
Finalmente tenemos el azufre como otro de los productos mexica

nos clésicos de exportacibn, su extraccibén procede fundamental

(95) Fuente: Estadistica del Movimiento Portuario de Carga
y Buques, Secretarfa de Comunicaciones y Tranportes.
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mente del Istmo de Tehuantepec, en el municipio de Jaltipan,
en donde se encusntra ubicada la Azufrera Panamericana, S.A.
(APSA), (96)., empresa paraestatal de participacidn mayorita
ria que exporta casi el 65% de su produccidn.

Las operaciones maritimas de APSA se iniciaron en 1965 con la
adquisicion de dos buques, el 3s "Harry C. Webb" de 23,050
toneledans largas de peso muerto y el ss “"Harold H. Jaquet™ de
18,803. Conjuntaments estos barcos han efectuado el transpor
te de un promedio anual de 935,800 toneladas matricas de azu
fre ligquido, del puerto de Coatzacoalcos a puertos de los Es
tados Unidos, norte de Europa, sur de Asia, norte de Africa

y América Latina (97).

El incremento de la demanda internacional del azufre liquido
a mediados de la década de los 70's obligo a Azufrera Paname
ricana a aumentar su capacidad da produccidn, lo que, a su
vez, requirid de un tonelaje mas amplio de transporte mar{ti
mo, por tal motivo, fue adquirido el B/M "Jaltipan" para in

corporarse a la flota de esta empresa en una habil maniobra

(96) Para mayores datos sobre el surgimiento de esta
compafifa ver: Propuesta de Adquisicion de Azufrera
Panamericana. Revista Comercio Exterior. Mexico,
Tomo XVI, No. 11, Nov. de 1966, p. 833.

Apuntes para la materia Comercio Exterior de México,
Facultad de Ciencias Politicas y Sociales, UNAM.

(97) Fuentae: Inveatigacion del autor en NAVIMIN.
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que eviéaba al pago da flétes a navieros extranijeros.
Postericrmente la demanda del azufre se vid afectada por los
vaivenes de un mercado fluctuante, viéndose APSA en la nece-
3idad de fletar ests buque en el mercado internacional una
vez que sus propias necesidades de transporte maritimo habian
sido satisfechas por los primeros, de esta manera APS5A se con
virtio en un armador mas del mercado internacional. Con la
experiencia adquirida en la operacidn del wWebb, Jaquet y
Jaltipan, APSA se msocié con FERTIMEX en 1979, para adquirir
el buque "Texistepec", el cual daria servicios coordinados a
ambas empresas, realizando viajes redondos, es decir, expor-
tando azufre e importando roca fosfdorica. Cabe seflalar que
esta asociacidn recibid fuerte impulso gubernamental (98).
Ademas, sirvidé para que el gobierno federal considerara que
las condiciones para crear una naviera estatal se encontraban
dadas a partir de la creacidn de esta flota, misma que poste
riormente fue separada de APSA para formar la Compafi{a Navie
ra Minera del Golfo, §.A. de C.v.

Durante 1982 APSA exportd aproximadamente 850,000 toneladas

de azufre liguido y 200,000 toneladas de azufre sdlido. Para

(98) El 2 de julio de 1979 el entonces Secretario de Prg
gramacidn y Presupuesto, Lic. Miguel de la Madrid
H., recibid un oficio del Lic. José A. de Oteyza, en
el cual se afirmaba que el 90% de los requerimientos
de transporte maritimo del pails eran por parte de la
Administracidn piblica Paraestatal, por lo cual se
raqueria autorizacién para gque el pregupuesto de - ~
APSA fuese ampliado con objeto de que esta empresa
pudiese ampliar sus oparaciones de transporte mariei
mo.
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1983 APSA considera que habra exportado entre 875,000 y 925,000
toneladas de azufre liquido y entre 145,000 y 175,000 toneladas
de azufre sdlido (99). En un futuro el nivel exportmciones de

APSA dependera de dos factores:

lo. Incremento nacional en la demanda de azufre

principalmante de FERTIMEX.

20. Produccidén de azufre en la nueva planta de Coachapa.
se aspera que alcance una produccion de 600,000 to-

neladas anuales,

4.3. Pperspsctivas de Dasarrollo.

4.3.1. Situacidn actual de NAVIMIN.
Como ya vimos anteriormente, las empresas del Estado consti
tuyen con sus requerimientos de transporte maritimo la fuep
te principal de carga cautiva para el desarrollo de 1a flo-
ta de NAVIMIN, ademis de ser las principales accionistas de
esta empresa naviera paraestatal (100). Para cumplir con
sus compromisos NAVIMIN se spoya en dos empresas filiales:
“Caribbean Suléhur Shipping Co. of Liberia" y Mexchart, S.A.

de C.V,; la primera es una empresa naviera constituida de

(99) Fuente: Ordiales, Eduardo - Gerente de Comercinliza
cidn de Azufrera Panamericana, 5.A., Mexico, D.F.

{100) ver Cuadro No. l2.
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CUADRO No. 12

ESTRUCTURA CORPORATIVA ACTUAL DE NAVIMIN

COMISION DE FERTIMEX |- APSA 4 SIDERMEX |—{ SICARTSA
FOMENTO
NAVIMIN
CARIBBEAN SULPHUR MEXCHART, S.A.
DE C.V.

SHIPPING CO. OF LIBERIA
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acuerdo a las leyes de la Repilblica de Liberia, de la que
NAVIMIN es la dnica y absoluta propietaria, esta compafifa
liberiana proporciona su bandera a tres bugques de NAVIMIN,
los cuales ya se encuentran registrados en el patron de aban
deramiento de la Secretaris de Comunicaciones y Transportes
(101). La otra empresa Mexchart, 5.A. de C.V., es una com-
paiifa corredora de fletes maritimos, cuya actividad princi~
pal es la de proporcionar a NAVIMIN los servicios de enlace
Y consecucion de cargas de las compafiias internacionales,
cuando las empresas del Estado no pueden proporcionar cargas
por las posiciones de los buques.

La flota de NAVIMIN se encuentra integrada en la actualidad
con tres buques propios que ondean el pabelldn mexicano y
tres arrendados que navegan como hemos dicho, con bandera
liberiana, y que tan pronto obtengan el abanderamiento naclo
nal seran adquiridos formalmente por NAVIMIN, ademas de dos
huques fletados de bandera noruega y dos bugques en construc-
cidn, ver cuadro no. lj, estos Ultimca fueron concebidos ba-
jo los lineamientos del Plan Global de pesarrollo, (102) que
consider6 como actividad prioritaria, el fortalecimiento der

la Marina Mercante para incrementar el intercambio externo

(101) Requimsito legal exigido por nuestras leyes para
abanderar sl buque.

(102) secretari{a de Programacidn y Presupuesto, Plan
Global de Desarrollo; México Talleres Graficos
de la Nacién Mexico Agosto, 1980, 542.
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CUADRC No. 13

OESCRIPCIONES DE LOS EUQUES DE NAVIMIN
Y SUS SUBSIDIARIAS

NAVIWIN

FLATADOS A LARGOY JoMBARCACIONES

ih.4, TEXISTEPEC 3o, AZTLA 4B, 8. TER
oLazo Hen constauce rer P #e TEXISTEPEC b 3.od. AZTLAN {8, if. TENOCH

CARIHBEAN SULPHUR
SHIPPING CO. OF LIBERIA

| il

8.4, JALTIPAN 5.9, HAROLD H. 3.3. HARRY C. WELB
JAQUET
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de México y reducir las erogaciones pagadas por fletes a bu-

ques de bandera axtranjera.

Desarrollo de la actividad naviera.

Al segregarse de las empresas azufreras, NAVIMIN inicid sus
operaciones con tres buques, propiedad de la "Caribbean =~ -
Sulphur Shipping Company of Liberia", estos barcos, cuyas =~
caracteristicas se conzignan en el cuadro no. 14 mismos que
recibito de Azufrera Panamericana, 5.A., en conjunto represen
tan un total de 67,439 toneladas de peso muerte. Asimismo,
paralelamente a la constitucidn de NAVIMIN, Azufrera Paname
ricana en sociedad con Fertimex aportaron el capital para la
adquisicidn del buque granelero auto~descargable denominado
"Texistepec" de 28,938 toneladas de peso muerto, cuyas carag
teristicas sas observan en el cuadro no. 15,

conforme fue desarrollandose la actividad naviera de NAVIMIN,
ésta fué expandiéndo sus servicios de transporte, al grado
que se hizo necesaria lz adquisicion de dos buques granelerocs
de tamafio Panamax (103), cuya adquisicion fué aprobada por el
Goblerno Federal al 21 de agosto de 1980. Eatos bugues grane
leros son de.los de mayor tamafio en la marina mercante (104),

el Aztlin de 60,878 toneladas de peso muerto y el Tenoch de

{(103) Buque cuyas caracteristicas flalcas le permiten
cruzar el Canal de Panama a su maxima capacidad
de carga,

(104) batos proporcicnados por el Departamento de Eata
distica de la Subsecrataria de Puertos y Marina
Mercante.



Propietario:

Puerto de registro:
“achu de construccidn:
Astillero:
Zlasificacian:

Tipo de harco:
Zslora:

lansas

Calado a plena carga:
7880 muerto:

750 bruto:

Tanela je neto:
Tapac.oad cubica
Tino de molar:
roteacia:

Vaelocidad:

Jansumo combustible:

Cantlera:

3.8, HARRY C.
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Cuadro No, 14 (105)

BUGUES DE BANDERA LIBERIANA

WERB

HARQLD H. JAGUET

M/V JALTIPAN

Caribbean 3ulphur
%onrovia, Liberia
febrero de 1965
Yeroime, Holland.
ABS + AL E
Tanquero

550!

33° 06"

3l 2"

23,427 L.T.
11,6687 L.T.

6,339 L.T.
400,000 £t3.
General Electric
13,500 H.P.

12,5 nudos/horas

50 Ton./d{a

~

gunker C -~

Liberiana

Caribbenan Sulphur
donrovia, Liberia
larzo de 19959
A.B. Gotaverken.
ABS + A 1
Tanquero

535

74 08"

31 1/8"

18,803 L.T

3,750 L.T

5,546 L.T,
329,629 ft3.
Delaval Turbine
3,390 H.P,

12.5 nudos

50 Ton./dla
puniger C ~

Liberiana

Caribbean Sulphur
donrovia, Liberia
1959

Ateliers France
Bureau Veritas
Carguero

610'11"

76" 11

33" 11/

25,5686 L.T
13,064

7,691 L.T.
22,900 T.M.
Sulzer DSL

10,400 H.P.

13.5 nudos.

28 Ton./df{a
IFO

Liberiana

{105) Fuente: Investigacidn del autor en NAVIMIN,
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62,989, también descritos en el cuadro no. 15, dichos buques
sa recibieron el 23 de Dic. de 1980 y el 8 de abril de 1982,
respectivamante. Para la compra de los bugues antes mencio~
nados NAVIMIN obtuvo creditos de Nacional Financiera, 5.A.,
por un total de 27 millones de Dolares (106). |

Debe seflalarse que NAVIMIN procedid a solicitar la expedi-~ -
cion de (CEPROFIS) por el 20% de la inversion realizada, a
los que la sociedad tiene derecho en los términos del decre-
to que establece estimulos fiscalea para la creacidn, amplia
cidn y desarrollo de la marina mercante mexicana (107). Por
otra parte y con el fin de dar apoyo a la industria naval en
México, NAVIMIN por instrucciones de la entonces Secretaria
de Patrimonio y Fomento Industrial celebrd dos centratos con
Construcciones Navales de Guaymas, S.A., para la construccidn
de dos buques granelexos, cuyas caracteristicas observamos en
el quadro no, 16 y que daran servicio a CONASUPO.

Como podemos observar, a partir de la creacidn de NAVIMIN el
peso muerto de su flota ﬂa cracido en un 391% y el nimero de
buques que la integran ha pasado de trxes a ocho. Del peso

muerto total de la flota, 74.5% corresponde a bandera mexicana

{106) Fuente: Zorrilla de la Garza, Carlos. ~ Director
de Credito - NAFINSA, 16 de mayo de 1982.

{107) Estimulos fiscales a las Empresas Maritimas del

Transporte. Diario Oficial de la Federacidn, 26

dae Nov., 1982, primara Seccion 4.



Tigo de buque:
?yerto de registro:
3andera:

o de construccion:

stillero:

..3ar:

seciedad clasificadora:

230 muerto:

Tonelaje hruto:
Tonelaje neto:

Tsneladas por puigada
e inmersién:

lapacidad de carga:

£slora:

¥anga:

talado verano:

siquina principal:
Potencla:

Yeloclidad de servicio:
Consumo diario:
Combustible:

€quipo de cublerta:
NGemero de bodegas:

Nimero de escotillas:
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CUADRO No. 15 (10B)

BUQUES DE BANDERA NACIONAL

B/M TENOCH

Granelero
Lédzaro Cdrdenas
Mexicana

1977

Stocznia im
Komuny Paryskiej

Gdynia, Polonia
Norske Veritas

63,966.34
{62,959 TL.)

39,573.96
25,663,450

178.0
8] ,965-25“ m3.

251.2 m
(823.98 pies)

32.2 m (105,64 piés)
12.3 m (40.35 piés)
Sulzer 6RND-90
17,400 BHP

14,0 nudos por hora
48 T.M./3 T.M.

IFO 1500/Diesel

8/M AZTLAN

Granelero
L&zaro Cérdenas
MexlIcana

1967

Maisru S.B.
gng., Co, Ltd.

Maizuru, Japdn
Lioyd's PRegister

61,852.04
(60,878 TL.)

35,121, 17
21,186.26

154,0
68,358158 m3.

2260 m
(741,52 piés)

31.5 m (103.35 piés)
13.1 m (43.29 piés)
Sulzer BRD~90
18,400 BHP

13.0 nudos por hora
50 T.M./2.5 T.M.

IFO 1500/Diesel

. .- . e -

B/M TEXISTEPEC

turanelero
Coatzacoalcos
Mexicana

1969

Mitsubishi Heavy
Industries Ltd,

Hiroshima, Japén
Llayd's Register

29.401.00
(28,938 TL.)

21,732.81
11,840.69

101.7

37,593.617 m3.

181.0 m
{(593.68 piés)

29.1 m (95.54 plés)
10,4 m (34.12 piés)
Sulzer JRD-76
10,500 BHP

13.4 nudos por hora
30 T.H./2.5 T.M,
IFO 1500/Diesel

3 grGas de pértico
9

9

(108) Fuenta investigacién del autor en NAVIMIN.
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CUADRQ No. 16 (109)

GARACTERISTICAS DE LOS BUQUES EN

Tipo de buque
Afa de entrega
Astillaro

Lugar

Sociedad clasificadora
Peso muerto

Tonalaje bruto
Torteiaje neto
Capaclidad de carga
Eslors

Manga

Calado de verana
Maquina principal
Potencia

Velocidad de searvicio
Consuma

Combustible

Equipo de cubierta

Bodegas
Escotillas

PROCESQ O CONSTRUCCION

CASCO 301

Granalaro

1983

Canstrucciones Navalas de
Guaymas, S.A,

Guaymas, Méxlico
Amarican Bureau of Shipping
22,000 (21,653.5 T.L.)
14,000

12,700

37,001, 44 m3,

165.00 m (541.20 piés)
23,65 m (77.57 plés)
3.15 m (30.12 piés)
Sutzer 5 RLB 76

13,000 8HP

15.5.

bt T.M./2.5 T.M.

IFQ 1500/Dlesel

5 gruas de 16 toneladas,
Hydraul ik

6
6

CASCO 902

Granelero
1984

Construcciones Navales
de Guaymas, S.A,

Guaymas, México
American Bureau of
22,000 (21,653.5 T.L.)
14,000

12,700

317,001 .44 m3.

165,00 m {541.20 piés)
23.65 (77.57 piés)
9.15 m (30.12 ptés)
Sulzer 5 RLB 76

13,000 BHP

15.5.

bi T.M./72.5 T.M,,

IFQ 1500/Diesel

§ gruas de 16 toneladas,
Hydraul ik

6
6

(109) Fuente: Investigacién del autor en NAVIMIN,
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y el 25;5% a bandera liberiana (110). Cabe sefialar que esta
flota es ya la tercera del pals, ocupando el orimer lugar
Petrdleos Mexicanos y el segundo Transportacion Maritima Me~
xicana, S.A., empresa naviera que tiene ya 27 aflos de opera-
cién.

Por lo que se refiere a la operacion de la flota, NAVIMIN se
ha encontrado con al problema fundamental de la grave limita
cidén en la disponibilidad de tripulaciones mexicanas. Existe
una marcada escasez de oficiales debidamente capacitados, sien
do ests problema mas grave en el Departamento de Magquinas que
en el de cubierta. Ademas, la rotacidn del personal embarcado
es de tal intensidad que es muy dificil establecer sistemas --
adacuados de supervision y de mantenimiento. Lo anterior se
traduce en deficiencias de operacién y en tiempos pardidos de
importancia. Concretamente NAVIMIN ha tenido malas experiencias
tanto con los oficiales como con los marineros, quienes en va-
rias ocasiones practicamente han boicoteado las operaciones, --
viéndosa NAVIMIN en la necesidad de declarar averia gruesa en
tales casos por los fuertes dafios causados a los buques y a la
carga (1l1l1).

Por desgracia eata falta de profesionaliamo no ha podido ser

(110) No estamos considerando el tonelaje fletado.

(111) En los archivos d= la empresa, se pueden ancontrar
diversos casos que verdaderamente ponen en duda la
capacidad de las tripulaciones mexicanas.
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controlada por los altos funcionarios de esta Compafifa, que
lejos de solucionar este problema lo han agravado por ia inex
periencia e ineficacia con la que lo manejan., lo anterior neo
@s sino un reflejo de los errores en que se puede incurrir con
la politica sexenal que practica el sistema politico mexicano
(112). Los funcionarios de NAVIMIN cuya experiencia en la
mayoria de los cagos no es la apropiada para los puestos que
desempefian, contribuyen inconscientemente en los impactos eco-
némicos, que han incrementado sustancialmente los costos direc
tos de operacidn, elevando con Lo anterior los fletes y dejan~
do a NAVIMIN con un margen muy estrecho para operar internacio
nalmente.

NAVIMIN inicio sus operacicnes paralelamente a una etapa de
depresion de la actividad naviera. La scbreflota del tonelaje‘
en el mercado internacional ha llevado a los armadores a operar
con fletes muy bajos en relacion al valor actual de los barcos
y & sus costos de operacidén. Para aquellas empresas que cuen
tan con flotas en gran medida amortizadas o adquiridas en el
pasado a precios bajos, es posible operar con utilidades modeg
tas, en cambin, las empresas nuevas, especialmente cuando peaé

" gobre ellas una carga financiera elevada, ase encuentran en se

(112) Para mayores-datos al respecto ver, Gonzalez
Casanova, Pablo. La Democracia en México. México,
Serie Popular Era, 4a. Edicion. 1971. 333 p.
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rias dificultades. Es por ello que los resultados de los via
jas efectuados por los bugques de NAVIMIN en el mercado spot
internacional son negativos.

Por lo tanto la Unica manera de contrarrestar esta situacidn
@8 con el acceso seguro a larqgo plazo de cargas generadas por
otras empresas del Estado. En este sentido NAVIMIN tiene con
tratos con Azufrera Panamericana, FERTIMEX, SICARTSA y CONASU
PO. La primera empresa se ha comprometidc con NAVIMIN a que
esta transporte en exclusividad el azufre tanto liquide como
s6lido que el pais exporta por via maritima, desgraciadamente
estas condiciones no se han cumplido debido en parte a que el
tonelaje de NAVIMIN no ha podido cubrir la demanda de APSA y
en parte porque las politicas comerciales de esta compafiia no
favorecen a NAVIMIN. Por lo que toca a FERTIMEX v a SICARTSA,
estas empresas por diversas razones, unas no muy claras (113),
continian contratando bugues extranjeros directamente para mo
ver gran parte de sus cargas. Por lo tanto podemos afirmar
que NAVIMIN recibe poca cooperacidn para transportar las car-
gas de otras empresas dal Estado.

Ademas se tiene que enfrentar al espincso problema de una car

tera de fletes demasiado vencidos a cargo de las mismas empre

{113) Es costunbre de las navieras otorgar compensacig
nes y comisiones extras que no se declaran.
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sas a las que se ha prestado servicio regularmente, eate incum
plimiento ha provocado serios problemas de liquidez a la empre
sa, afectando su capacidad para hacer frente‘a sus compromisos
internacionales y dafiando gravemente su imagen en medios navig
ros del orbe, ademas dificultando la cbtencidn de créditos de
proveedcores y de las diversas empresas que prestan servicios

an el exterior al ramo naviero. Los diversos adeudos menciona
dos ascienden a $ 493,067,909.66 M.N. (114), suma que represen
taba el 63.9% del capital contable de NAVIMIN al 31 de Dic. de
1981. Cabe mencionar que debido a los cambios de paridad dicha
cantidad ha sufrido mermas considerables que no pueden ser com
pensadas por no existir pacto de causacion de interés ni progra

ma de pago de los mencionados fletes.

pProyectos.
En la actualidad NAVIMIN trabaja sobre varios proyectos con el
fin de poder cumplir con la demanda que las empresas del Estado

plantean, para la cual ha considerado los siguientes puntos:

- Es practica generalizada en el mundo entero que las navie-
ras operen.con una combinacién de buques de su propiedad y
de buques rentados a plazo, tal es el caso de Transportacidn

Mar{tima Mexicana, S5.A., que en un momento dado puede tener

(114) patos al 15 de abril de 1983 obtenidos de la Contra
loria General de NAVIMIN.
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sn operacion el miamo nimero de barcos propios que el nimero de

contratados a plazo.

- Resulta imposible contar con una flota propia que satisfaga
exactamente los requerimientos de los fletadores en un mo=-
mento dado. Siempre habra circunstancias en las gue algu-
nos barcos de la flota propia no resulten adecuados para de
terminada carga, lo cual obliga al armador a colocarles en
el mercado para otros propositos. Ppor esa misma razdn, re
sulta necesario con frecuencia contratar buques de tercaros

para mover dichas cargas.

- Es sabido en el mundo naviero que una gran parte dal axito
de un armador depende de la oportunidad con la gque compre y
venda bugues en el mercado, dado el caracter ciclico de la
oferta y de la demanda de tonelaje. Como estos fendmenos
no pueden coincidir siempre con la contratacion de cargas,
la empresa naviera tiene que comprometerse a menudo a trang

portar productos con barcos que no son suyos.

para los efectos anteriores NAVIMIN ha llaevado adelante alqu-
nos acuerdos privados internacionales entre los cuales desta~

ca la cooparacidn técnica con empresas armadoras noruegas como
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Jebsens, quien esta asesorando a los técnicos de la empresa en
la implantacion de sistemas de control de mantenimiento y refac
ciones, supervision de reparaciones, y en la capacitacion de
puersonal embarcado. Ademas, las dos empresas estan llevando a
caho servicios conjuntos de transportacién a traves de un meca-
nismo de "pool" de Flota, dado que a corto plazo resulta imposi-
ble para NAVIMIN contar con una flota propia que pueda mover el
tonelaje generado por las empresas del Estado.

De esta forma NAVIMIN puede cumplir con la demanda de servicio
utilizando buques de Jebsens. Eata flexibilidad obedece necesa
riamente a los requerimientos del Estado para hacer los prontos
ajustes en las fechas deseadas de embarques y continuar con sus
programas de prodgccién. Es necesario aclarar que el transpor-
te de las cargas a las que hemos hecho énfasis, son exclusivamen
te del Eatado y por lo tanto, habiendo sidc NAVIMIN constituida
para el transporte de tales, y en cumplimiento de los decretos
que para tal efecto han sido expedidos, no afecta a taerceras
empresas armadoras mexicanas, ya que este caso no tiene parale-
lo con el convenio bilateral de transporte mezritimo, celebrado
entre México y Brasil, mediante el cual México dio su partici-.
pacién a Transportacion Maritima Mexicana, S.A., la cual al no
poder cubrir su parte, la ha cedido a empresas de bandera ex-

tranjera en detrimento de log armadores mexicanos.
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NAVIMIN se encuentra negociando otro acuerdo privado interna-
cional con "Petrocanada“, la empresa astatal canadiense gque
adquiere patrdleo crudo mexicano, con miras a que NAVIMIN par-
ticipe en el transporte de este producto de México al Canada.
Sin embargo, la inastrumentacion del provecto no es facil en el
momento actual, dado que los fletes para @l transports de crudo
se encuentran sumamente deprimidos. “"Petrocanada" esta fletan
do buques tanque en el mercado "sport", logrande fletes por to
nelada transportada muy por debajo de lo que NAV IMIN podria
ofrecer para esperar un punto de equilibrio con un buque adqui
rido a los precios y en las condiciones prevalecientas en el
mercado.

Por otro lado las fuertes importaciones de papel que PIPSA
efectia de Suecia y Finlandia motivo de un estudio para instru
mentar el proyecto de transportar este papel via NAVIMIN. sSin
embargo, a pesar de los esfuerzos realizados ante PIPSA para
contar con la posibilidad de iniciar este servicio, a niveles
de fletes sumamente competitivos, no ha sido posible lograr

un acuerdo positivo. Cabe considerar finalmente que dada la
dificil situacidén por la que atraviesa la sconomia mundial,

no @8 de espeararse una mejora importante en el mercado de fle
tes en los proximos meses y tal vez durante todo 1984 y 1985,
Existen ademas factorea estructurales en la industria naviera

que agravan la situacidn como son los bajos precios que preva
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leciercn en el mercado de nuevas construcciones hace cuatro o
cinco afios induciendo a muchas navieras a adquirir tonelaje
adicional, mas alla del ritmo de desguace de la flota existen
te (115).

Esto dio como resultado un crecimiento de la oferta en ciertos
tamafios como son los Panamax, Aframax y V.L.C.C. frente a una
demanda estancada e incluso en contraccion. En esa virtud, re
sulta especialmente importante que NAVIMIN obtenga el apoyo de
cargas seguras de las empresas estatales, pues solo con la op~-
timizacion del uso de la flota sera posible aspirar a una ope
racidén en punto de equilibrio.

Por lo tanto, el apoyo oficial que no ha sido satisfactorio ng
cesita mas fuerza de presion por parte de la Secretaria de
Energia Minas e Industria Paraestatal scbre las empresas: del
Estado que comercializan a gran escala, para apoyar a NAVIMIN,
0 ese gran asfuerzo para contar con una empresa naviera del

Estado se perdera en la marafia burocratica del propio Estado.

(115) Fairplay International Shipping Weekly - Londres
Die. 23, 1982-P. 21.
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CARITUIO §

.= CONCLUSIONES Y CONSIDERACIONES.
El estudlo presantado en las paginas anteriores muestra lo que
se roefiere a constitucidn, desarrollo y perspectivas de la pri
mera empresa de transporte maritimo del Estado especializada
an fletamentos. Para la elaboracion del presente estudio hubo
que considerar la comercializacidn internacional gque maneja el
propio gobiernc por medio de sus empresas. Sin embargo, la ba
se mas importante del estudio fue la misma marina mercante me-
xicana para poder llegar a las conclusionea que analizaremos a
continuacion:
A pesar de ser el transporte maritimo la via mas importante de
movilizacidn del trafico de importacidn y exportacidén y ser un
potencial elemento para la integracion de una red nacional de
transporte a través del cabotaje, ha tenido un desarrollo infe
rior al de ntros modos de transporte, no obstante los 10,000
kilometros de costas con los que cuenta el pais.
Apanas una cuarta parte del transporte interno total se ha res
lizado en los ultimoa afios por via maritima, ain esta paquafia '

proporcion, que en principio y por disposicion de la Ley debe

ria reservarse a embarcaciones de bandera mexicana, es realiza

da en gran parte por armadores extranjeros, De acuerdo con las
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estimaciones oficiales, a principios del decenio actual, un 80X
del comercio exterior de México se realizd por via maritima, pe
ro solo un 12% del tonelaje total se transporté en bugues de --
bandera mexicana,

La dimensidn de la flota mexicana es insuficiente para cubrir
los requerimientos de transporte maritimo del pais, tanto para
el comercio exterior, como para el transporte interno de tode
tipo de mercancias, por lo que han debido contratarse bugues
extranjeros.

La situacidn actual y caracteristicas de las embarcaciones que
componen la flota mercante mexicana ponen de manifiesto su baja
capacidad de carga general y especializada. Esta debilidad de
la marina mercante naciocnal expone al comercio exterior mexica
no a los ciclos erraticos del mercado internacional de fletes,
con el impacto consiguiente scbre la competitividad de nuastros
productos, en otras palabras la consecuencia de la dependencia
en sl transporte maritimo de otras banderas, es que muchos ex—
portadores mexicanos pierden el control del precio de sus pro—
ductos en el mercado internacional.

Desde el punto-de vista de la demanda, el horizonte de denar:é
"1lo de la marina mercante aes amplisimo. La informacidn dispo—
nible muestra que es factible crecer aceleradamente practica-

mente en todos los sectores del transporte maritimo y lograrlo
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con un estricto apego a las normas vy principics internacionales
que rigean en esta actividad.

Si la flota mexicana transportara sl 40% de las cargas de altu=-
ra que genera nuestro comercio exterior, meta congruente con

los postulados de la UNCTAD, en 198] México podria haber movido
29.1 millones de toneladas mas de lo que efectivamente transpog
td. En el cabotaje, para sustituir a los barcos extranjeros,
los navieros mexicanos tendrian que haberse hecho cargo de 25.8
millones mas de lo que transportaron en 1981.

considerando que la flota mexicana debe llegar a mover al 40%
del trafico de altura que el pais genera y todo su cabotaje, el

. peso muerto de la flota mexicana deber{a aumentar de los 1.6 mi
llones de TPM con que hoy cuenta a 7 millones de toneladas en

el periodo 1983-1990. Es claroc que el problema de crecimiento
de la marina mercante nacional no consiste en una falta de deman
da sino en la imposibilidad de la industria nacional de transpor
te maritimo para cubrirla.

Se estima que el transporte maritimo global llegara a 236.1 mi
llonea de tconeladas en 1990 con un ritmo de crecimiento del 11.6%
anual. Dentro de este marco el cabotaje crecera de 33.3 milloneus
de toneladas en 1980 a 69.2 millones en 1290 con una tasa del 8%
anual, mientras que el movimiento de altura pasara de 65.9 millg

nas del tonelaje a 166.9 millones con una tasa anual de 13.0% en
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ess mismo periodo.

A todas luces la situacion actual de la marina mercante nacig
nal es insatisfactorio para cubrir estas necesidades previs-
tas de tranasporte maritimo. La presion a la que se sometid
el transporte terrestre debido al acelerado desarrollo de 1ls
economia hacional, sobre todo en 1979 vy 1980, planted la ure
gencia de desarrollar el transporte maritimo costero para ulgl
viar al sistema ferroviario y carretero.

Aunque el trafico de cabotaje ya habia aumentado significati-
vamente en los Ultimos afios debido a las cargas de Petrdleos
Mexicanos y Conasupo, todavia en 1980 solo el 6% de los 500
millones de toneladas transportadas por todos los modos se mo
vieron por cabotaje. S$i se descuenta el petroleo que mueve
la flota de Petroleos Mexicanos, la mayor del pais, y la sal
que Exportadora de Sal lleva de Guerreroc Neqgro a la Isla de
Cedros para 5u exportacion, sdlo el 1% de los 500 millones co
rrasponde a cabotaje de productos a granel y de carga general,
dandonos este panorama la idea de la poca participacion del
modo maritimo en el transporte de carga ganeral, ademas de
que dentro de este trafico la participacidn extranjera es bas
tante alta comy observamos en 1981 que el 41.6% del cabotaije
gse efectud en barcos de otras banderas.

Ante la insuficiencia de un sistema de transporte de cabotaje,
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los incrementos en la demanda de carga nacional se han traduci
do en un aumento significativo del movimiento de suparficie.
sobre todo del autotranaporte, y por ser ests Ultimo, el modo
mas costoso de transporta, au creciente utilizacidn se traduce
en un aumento considerable de los costos de distribucidn en gas
naral, ademas de un daterioro en la aficiencia del uso de los
energaticos en México.

El transporte de cabotaje tiene una importancia estratégica
particular en razon, primero, de que puede contribuir a redu-
cir el congestionamiento de las vias de transporte terrestre y
ferroviario y, por ende, a reducir los costos.

Segundo, la desviacion de la carga de superficie al modo de
transporte mat{timo permitiria lograr una disminucion del tone
laje~kildmetro en el movimiento terrestre y una reduccidén en el
tonelaje traansportado, ademas de que contribuira al abatimiento
del costo total de transporte y descongestionaria el sistema na
cional .de distribucidon de mercancias.

En tercaer términa, por la necesidad de comunicar a los puertos
industriales por agua en la medida y la concepcidn de estos como
conjuntos de instalaciopes para facilitar el manejo de grandas
volumenes de carga con una corraspondancia eficaz entre el trafi
co mar{timo y el transporte terrestre, por el acceso directo de

materias primas a la industria y de los productos terminados a
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los sistemas de transporte, por la vinculacidn adecuada de
areas industriales con las instalaciones portuarias y el desg
rrollo de nicleos urbanos para apoyar el despliegue industrial
y la operacién masiva del transporte maritimo.

Es claro, de esta manera, que el movimiento de cabotaje/coste-
ro debe constituir el modo de transporte mas idéneo en térmi~-
nos de costo y oportunidad, y la combinzcidn de los elementos
citados redundard en una expansion muy significativa de las ne
cesidades de transporte de cabotaje en los 80's y. plantea la
necesidad de definir una estrategia de desarrollo del sistema
de transporte de cabotaje gque permita integrarlo al resto de
los modos de transporte.

En lo que toca a la marina mercante de altura o interoceanica,
el problema central para los armadores mexicanos ha side la
imposibilidad para participar en un mercado internacional alta
mente competitivo y con excedentes de oferta en el actual perio
do de recesion mundial.

La marina mercante mexicana sGlo capta alrededor del 11% de las
cargas de altura del pais por falta de una flota mercante sufi-
cientemente desarrollada. En otros términos, el tonelaje nacip
nal no basta para transportar ni siguiera aguella parte de la
carga del comercio exterior que se recomienda en el Cdodigo de

Conducta establecido para las Conferencias Mari{tinas de la =~ =
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UNCTAD en 1974. Seqin este Gltimo, un 40% del trafico nacig
nal debe ser transportado por la marina mercante del paig -~
comprador, un 40% porila marina mercante delhpais vendedor y
haasta un 20% por buques de otras banderas.

Bl desarrollo del trafico de altura en los prdximos afios se
vaera afectado en lo que toca a los slementos externos, por la
disminucidon de la demanda mundial de petrdleo y el estanca- -
miento éel comercio internacional y, en el ambito interno, --
por las dificultades que afectan a la economia mexicana como
resultado de las recientas devaluaciones y la muy probable re
cesidn que habri que seguivrle en los dos préximos afios. Eatos
elemantos segquramente frenaran el ritmo con el que se habia ve
nido ampliando la participacion de la marina mercante mexicana
en el trafico de altura.

En ¢l ambito nacional, la reserva de carga se ha convertido en
un instrumento de politica de mayor importancia para el fomen-
to de la marina mercante de altura, que ha guedado perfectamen
te definido a nivel de sus fundamentos juridicos pero que dis
ta mucho de haber sido instrumentado en la practica.

Por lo que toca concretamente a NAVIMIN, su desarrollo se esta
viendo seriamente afectado por factores externos, no obstante
que las normas juridicas que rigen la actividad del transporte

mar{itimo han sido modificadas recientemente para ayudar al buen
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funcionamiento de la marina mercante, entre los problemas que

persisten encontramos los siguientes:

Falta de coordinacidn entre los drganos intersecretaria

les vinculados al transporte maritimo.

- Tramites poco agiles en el otorgamiento de la documen-
tacion de matricula a las embarcaciones que NAVIMIN

tiene con bandera mexicana.

- Imposibilidad para aplicar ¢! reglamento sobre reservas
de carga en favor de los buques de NAVIMIN en razén del

caracter limitado y baja capacidad de cargs de su flota.

- Burocratismo en la tramitacidn de los permisos y autori
zacidn previstos en la Ley de Navegacion y Comercio Ma-

ritimo.

- NO exencion a NAVIMIN del pago de impuestos por la im-
portacion de articulos destinados al mantenimiento de
sus embarcaciones como sucede en el caso de las aeroli

neas mexicanas.

Bn cuanto a los aspectos internacionales del marco juridico,
NAVIMIN también se ha visto afectada por la falta de adecuacidn

de la legislacion maritima y portuaria mexicana a los convenios
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y acuerdos internacionales ratificados por México: la ausencia
de una definicidn clara de cuales son las situaciones que de
ben resolverse con basa an reglas de caracter internacional y
cuales basadas en disposiciones internas:; un ejamplo lo consti
tuye el reglamento sobre reserva de carga gque no toma en Ccuen-
ta los tratados y convenios internacionales que México ha rati
ficado y que estdn en vigor; y finalmente, la no incorporacidn
a nuestra legislacidn de las reglas de La Haya no cohastante que
son las gue mayor proteccién otorgan a NAVIMIN como empresa na
viera nacional.

Si volvemos la mirada hacia las fallas a nivel nacional tenemos
qua otro punto importante lo constituyen las terminales mariti-
mas que se han constituido hasta ahora en simples elementcs de
snlace entre el transporte maritimo y el terrestre, sujetandose
a las fluctuaciones de la demanda y superadas por las tecnolo-
glas internacionales de cargas. Las terminales portuarias del
pais han estado sujetas en los (ltimos afios a una intensa pre-
aidn urbana, y con algunas excepciones, han carecido del equi-
pamiento necesario para administrarlas de manera aficiente, por
lo tanto la falta de coordinacidn de la flota de NAVIMIN con
los servicios portuarios le impide un aprovechamiento racional
de equipo, traduciéndose en unu operacidn poco rentable, ademas

la insuficienta capacidad portuaria para el manejo de bugues de
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gran calado, como el B/M Aztlan y el B/M Tenoch que rebasan las
60,000 toneladas de peso muerto que limitan en gran medida los
movimientos de la flota de NAVIMIN.

En el capitulo no. 4 en el que hacemos referencia a los recur-
sos humanos, se»advierte que es notorio el hecho de gque NAVIMIN
afronta, a la fecha, un problema grave de escasez de tripula- -
cion nacional capacitada, en gran medida, por la falta de tradi
cién maritima del pais. La meta gque se trazd la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes en 1979 de formar 1,992 oficiales
y 3,730 subalternos para 1990 es claramente insuficiente dadas
las tripulaciones que se necesitan para el abanderamiento con
pabelldn nacional de buques mercantes con bandera extranjera
propiedad de empresas nacionales, incluyendo a NAVIMIN, v el ni
mero de tripulaciones que necesitara el incremento del tonelaje
de peso muertc requerido para participar en el potencial de re
serva de carga previsto. Ademas el atraso de los programas de
adiestramiento y capacitacidén de los marinos dificulta mas adn
contar con personal calificado,

Ante esta situacion es necesario establecer un plan de apoyo al
desarrollo de NAVIMIN que considere todos aquellos elementos |
ipternos y externos que conforman el panorama en el gue esta
empresa se désenvuelve, considerando principalmente aquellos

elamentos de {ndole internacicnal que por su importancia para
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2] comercio exterior tienen alta relevancia. Dicho plan podria
taner las siguieantes bases:

Inducir a las empresas piblicas y de ser posible, también a las
privadas, a contratar los servicios de transportacion maritima
que requieren con los armadores mexicanos, epn este casd NAVIMIN,
a plazos largos de cinco, diez o mas afios de tal manera que los
fletes de arranque sean suficientes para cubrir los costos de
operacion y la carga financiera. Con un costo de transporte,
que en la etapa actual de recesion podria ser igual en el merca
o internacional, el usuario gozaria de fletes ajustables sola-
Trente en los casos de variacion de los costos de operacidn, y

de acuerdo con las condiciones prevalecientes en el mercado in
ternacional. De esta manera, el fletador podria aislarse de las
fluctuaciones en el mercado y, a la larga, se veria beneficiado
con niveles de fletes previsibles, controlados y realmente compe
titivos. Por su parte NAVIMIN puede comprometerse a no aplicar
fletes excesivos en un mercado alto, a cambio de contar con car
gas seguras y una utilidad razonable para apoyar el desarrollo
de su flota.

Un esquema de esta naturaleza resultaria apropjado para produc-
tos tales como los granos, el carbdn, el azufre, la sal y los
fertilizantes y sus insumos, cuyo transporte se contrata en la

actualidad por viaje o a muy corto plaro. Debe incluirse tambien
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el petrdlec de exportacidn, ligando esta politica con la venta
de una parte del crudo mexicano sobre bases costo y flete an
lugar de libre a bordo. Estas medidas pueden ser las mis sen—
satas para aplicar las disposiciones sobre reserva de carga ~-
contenidas en la nueva Ley para el Desarrollo de la Marina Mex
cante Mexicané, por constituir un apoyo sumamente importante
para NAVIMIN en la etapa actual de depresion del mercado inter
nacional de fletes, no obstante que falta instrumentar los me-
canismos de esta Ley gue haga efectivo el aprovechamientc de
las cargas que genera el pais.

La politica de fomento al desarrollo de NAVIMIN deben propug-
nar por la mayor eficiencia posible de sus servicios, ya que
sblo en la medida en que los usuarios reciban servicios compa
rables en calidad y costo con los gue ofrecen los armadores
extranjeros, sera posible un crecimiento sano y benéfico éara
el pais de la flota de NAVIMIN. Con este proposito es de reco
mendarse que sea tomada en cuenta la opinidn de las organiza-
ciones de armadores, usuarios y trabajadores en el proceso de
definicidn de la politica de fomento a NAVIMIN.

Por lo tanto esta empresa se ha fijado como objetivo fundamen
tal el aumentar la participacidn de la flota de bandera nacig
nal en el movimianto de las principales cargas de importacidn,

exportacidn y cabotaje, en particular la de petrdleo crudo-y
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sus derivados, sal carbdn, roca fosforica, fertilizantes, azu
fre y granos. Es claro entonces que para poder abarcar parte
de este trafico, NAVIMIN tiene que estar eﬁ posibilidad de = -
ofrecer sus servicios en condiciones competitivas con oferen~-
tes nacionales y extranijeros.

Ante la caida de los fletes de los buguestanque en el mercado
internacional en 2l pasado reciente, que probablemente persis
tira en el futuro inmediato, surge la necesidad de considerar
las inversiones en transportes maritimos como prioritarias y
de fijar precios competitivos para las nuevas construcciones
navales efectuadas en el pais.

Ademas, es importante que las caracteristicas de las embarca-
ciones sean lo suficientemente flexibles para gue puedan ope-
rar no sdlo en las rutas interoceanicas sino también en el
trafico de cabotaje, para apoyar estos propositos es necesario
el establecimiento de mecanismos de apoyo financiero a NAVIMIN
para que se ligue a la politica de fomento de la industria me-
xicana de construccion naval para asegurar cuando sea posible,
que la adquisicidn de nuevos barcos se realice en el pais, tal
como sucede con la construccion de sus dos nuevos bugues en
Guaymas.

Estos estimulos incluyen apoyos fiscales a los existentes, con

al objeto de que el uso y operacidn del transporte maritimo na
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cional se vea mas alentado; establecimiento de atribuciones
para que determinadas instituciones de credito otorguen fi-
nanciamiento preferentes a la construccidn, adquisiciodn y

reparacion de buques en astilleros nacionales en condiciones
similares a las que se ofrecen en el extranjero; otros esti-

mulos importantes podrian ser los siguientes:

-~ Acceso a combustible a bajo precic en los mismos térmi-
nos que la planta industrial del pais. El acceso a com-
bustible a precios inferiores a los internacionales es
un elemento de vital importancia para que la flota de
NAVIMIN tenga viabilidad econémica en la etapa de su de
sarrollo. La disponibilidad a bajo costo compensa los
miltiples problemas de arranque, tanto en lo que toca a
recursos humanos como a aspectos técnicos a los que se
enfrentan las empresas que participan en actividades no
tradicionales. Para NAVIMIN el combustible de bajo pre-
cio es un apoyo de primera importancia que permite compen
sar el alto costo y las ineficiencias inevitables de una

actividad que apenas se inicia en Mexico,

+ Otorgamiento de beneficios austanciales a dicha empresa
para que realice inversiones en la expansidn de su flota,

siempre y cuando se asegure gue lasz ventajas concedidas
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contribuyan efectivamente al desarrollo de su £lota y

en provecho de las empresas del Estadg.

Otorgamiento de apoyos y estimulos financieros a NAVIMIN
semejantes a los que existen en casi todos los paises
que cuentan con una flota de importancia. En el area
fiscal, los Certificados de Promocidn Fiscal (CEPROFIS)
constituian una ayuda muy apreciable para los armadores
que realizaban inversiones y para los fletadores que con
trataban sus servicios con navieras mexicanas. Los esti
mulos de esta naturaleza deben implantarse con un control

efactivo en su aplicacidn.

Por lo que respacta a las operaciones internacionales es
prioritaria la definicidn de una estrategia de penetra-
cion de NAVIMIN en un mercado internacional que es alta
mente competitivo y con un excedente de oferta que tiende
a acentuarss en vista de la persistencia de la recesidn -
econémica internacional. En este sentido habria que con
templar acciones hacia el exterior tales como la partici
pacidén activa de Méxicc en los foros internacionales en
los que se trata la regulacidon de la transportacion mariti
ma y la celebracidn de convenios bilaterales para la justa

diatribucidn de cargas, as{ como la supresion de eaquemas
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monopdlicos.

BEn virtud de que la eficacia de los convenios bilaterales de
transporte maritimo como instrumentos de apoyo a la marina
mercante nacional dependara del volumen de comercio con los
diferentes paises, asi como de la disponibilidad oportuna de
los servicios de transporte, la eatrategia y programa para la
celebracién de convenios maritimos debe manejarse en los tér-
minos siguientes:

En primer lugar, el calendario de negocilaciones y celebraciodn
de convenios debe considerar la limitada capacidad que se tie
ne de equipos y tripulaciones, por lo tanto para no quedar en
daesventaija, cualquier convenic se debe coordinar con los pro-.
yectos para solucionar estos problemas por los que atraviesa
NAVIMIN y el resto de la marina mercante. Esto permitira tam
bién programar la expansion y abanderamiento de la flota mer-
cante, de manera congruente con la disponibilidad de tfipula—
ciones y de mercados suficientes que se derivaran de las reser
vas de carga establecidas en favor de la marina mercante nacig'
nal.

En lo gue se rafiere a la aplicaciéﬁ de la raglamﬁntacién sobre
ragservas de carga, NAVIMIN debe pugnar para llevar adelante la

concertacion de convenios bilaterales de transporte maritimo en
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los que se establezca una reparticion de las cargas del inter
cambio bilateral con los principales socio; comerciales de Mé
xico, con criterios de igualdad y reciprocidad. Ademas, la
concertacidn de convenio bilaterales debe establecerse con ba
se en un plan de prioridades que contemple la importancia de
los traficos desde un punto de vista econdmico y comercial,
asi como sus posibilidades de expansidn a corto y mediano pla
zo.

De acuerdoc con las perspectivas del comercio maritimo nacio-
nal, los acuerdos y convenios bilaterales deben comprender los
garvicios de fletamento por contrato, tanto en carga seca como
en fluidos, aprovechando en los ervicios de fletamento de - -
NAVIMIN las posibilidades de apoyo gue represanta el comercio
mar{timo de las dependencias y entidades del Estado. El transg
porte de petrdleo y de los productos de importancia estratégi-
ca en el comercio internacional del pais deben estar sujetos a
disposiciones especialea de reserva de carga, las gue podrian
revisarse mediante la firma de convenios bilaterales maritimos
en los casos en que asi lo requiera el interés nacional.

En el caso de convenios maritimos con paises desarrollados, -
aunque alguncos de ellos no utilizan los convenios como parte
de su politica maritima, el manejo integrado de las relaciones

econémicas exteriores del pais, propugnado por la actual admi-
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nistracidn, ofrece mejores perspectivas que las negociaciones
aisladas de convenios de transporte maritimo. Por ello, se
exploraran todas las opciones posibles para la concertacidn de
acuerdos bilaterales que regulen, protegiendo los intereses na
cionales, los servicios de transporte maritimo con los paises
desarrollados de mayor importancia comercial para México, sobre
todo Estados Unidos, Japon y Canada, asi como los paises del
Mercado Comin Eurcpeo.

Como hemos mencionado anteriormente la estrategia para el esta
blecimiento de convenios de este tipo debe basarse en los prin
cipios emanados del Codigo de Conducta de las Conferenci;s Ma~-
ritimas adoptado en el seno de la Conferencia de Naciones Uni-

das sobre Comercio y Desarrollo.



- 168 -

CONSIDERACIONES FINALES

Nusstra Marina Mercante es parte fundamental del sistema nacional de
transporte. Los mexicanos estamos ya conscientes de gue el mar no es
una barrera, sipne un caming para ampliar nuestro aistema interno de
transporte, para orientar nuestra industria hacia la exportacidn y pa
ra comprar mejor en el exterior lo que requiere nuestro desarrollo, y
aungue ya hemos logrado avanzar en esta materia todavia es mucho lo
que nos resty por hacer. Nuestra aconomia centinda centrada en el al
tiplano.

El sistema interno de transporte se ha visto presionado por el desa--
rrollo econdédmico de los (ltimos afics. En un pals de largos litorales,
el cabotaje es raquitico y limitado a unos cuantos productos. Nues--
tros puertos ain no pusden dar cabida eficaz a los buques gue ha pro-
ducido la tecnologia contemporanea, tanto en lo que respecta a calado
como a condicicnes de carga y descarga.

Todavia no hemos podido utilizar a nuestra marina mercante como un ing
trumento para desarrollar nuestro comercio exterior y ejercer un mayor
control sobre nuestros mercados. Sigue siendo cierto an gran medida
que los mexicanos no vendemos an el exterior: nos vienen a vender los
extranjeros; y gue no compramos lo que requerimos en el extranjero; nos
1o vienen a vender a nuestro territorio. Un sintoma evidente de esta

situacidén es que la flota nacional ha alcanzado un desarrollo muy limi
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tado en ccmparacidn con otros sectores de nuestra actividad econdmica.
Ante esta situacidn, es crucial que México cuente con una estrategia
bien concebida para continuar el acercamiento a nuestras costas y nues
tros mares.

Es huestra particular opinion que los planteamientos fundamentales para
el diseflo de esa estrategia son los siguientes:

Nuestros puertos no pueden concebirse como un fendmeno aislado. Consti
tuyen un factor clave en nuestro esguema de desarrollo. Por ello, la§
decisiones sobre la construccidn de nuevas terminales portuarias y la
ampliacidn de las existentes, deben ubicarse dentro del esfuerzo nacig
nal de planeacion y no sobre decisiones de indole meramente politica.
Lo que hagamos en asta materia influira de manera importante sobre el
perfil futuro de México.

Estas decisiones de alcance macro-economico deben apoyarse en el anili
sis constante del volumen y tipo de carga esperada én cada puerto y en
cada regidén, de nuestra estrategia de comercio exterior, de los requeri
mientos de cabotaje para aliviar y complementar al transporte terrestre,
de las perspectivas pesqueras y turisticas y de consideraciones urbanas
y agricolas.

También en esta mtapa deberan definirse las medidas nacionales para ha-
cer de los puertos una alternativa actractiva y viable para las nuevas

instalaciones industriales que requiere el pais, y con ello, verdaderos

polos de desarrollo urbano y regional. So0lo asi podremos asegurar un
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enlace adecuado de los puertos con el resto de nuestra actividad econdg
mica y social.

Una vez definidas las metas que perseguimos, debemos tomar medidas - -
enérgicas para asegurar que nuestros puertos reunan las tres condicio-
nes basicas para una operacion exitosa: eficiencia, seguridad y costos
razonables. Este objetivo requiere, a nuestro juicio, de una firme
decisidn nacional de deacentralizacidn de la administracion portuaria.
50lo con esquemas administrativos autdnomos podremos conjugar todos

los elementos nacionales, regionales y locales que resultan indispen-
sables para la adecuada operacion de un puerto. Con una administra- -
cidn portuaria descentralizada serd mas facil dotar a nuestras termina
les maritimas de las instalaciones y los equipos que exige la tecnolo-
gia moderna del transporte, y brindar empleo en condiciones dignas y
justas a los trabajadores portuarios. Asimismo, podran ofrecerse ser
vicios eficientes a los usuarios, que sean realmente congruentes con

la naturaleza de la carga y con los requerimientos multimodales del
trangporte internacional contemporaneo, en niveles de costo que compren
favorablemente con otros paises y con medios de transporte alternativos.
Nuestro esfuerzo debe continuar con el objetivo principal: Una marina
mercante nacional consolidada y dinamica.

Hoy en- d{a, el 85% del volumen de cargas que genera nuestro comercio
axterior se mueve por mar. De ese total, apenas al 10% es tranaportado
por barcos mexicanos. Aun en el caso del cabotaje, reservado por ley

a nuestra bandera, el 44% es movido por bugques extranjeros. Si México
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oviera todo su cabotaje y el 40% de las cargas de altura con su propia

flota -meta ubicada dentro de principios internacicnalmente aceptados-
ngpesitariamos incrementar nuestro pesc muertoc de 1.6 millones a no me-
nos de 7 millones de toneladas.

No hace falta ir mas lejos para concluir que el desarrollo de nuestra
marina mercante no esta limitado por la demanda, sino simplemente por
nuestra capacidad de resolver con eficacia los problemas que limitan su
crecimiento.

Requerimos de una politica decidida de apoyo al desarrollo de nuestra
flota nacional, teniendo cuidado de que beneficiemos a empresas auténti
camente mexicanas que operen buques tripulados por mexicanos, como lo
dispone nuestra Constitucion.

Ello implica sostener los estimulos fiscales que ya existen, mantener
el acceso a combustible de precio privilegiado, ventaja gque nuestros
barcos comparten con la planta industrial del pais, y continuar mejo-
rando la legislacidén y los procesos administrativos que inciden sobre
la marina mercante. Estas politicas deben ser objeto de constante revi
sién, tomando en cuenta los puntos de vista de usuarios y armadores, y
aprovechando las experiencias internacionales.

De manera muy importante, debemos dar impulso sostenido a nuestra in-
dustria en general. S50lc en la medida en que los mexlcanos construya-
mos nuestros propios barcos y sus eguipos de apoyo, lograremos derivar

las ventajas plenas de esta actividad, en lo que toca a generacidn de
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empleo, sustitucion de importaciones y enlace con el resto de nuestra
aconomia.

Cabe también sefalar que el £stado cuenta con instrumento de fomento
gue aun no ha utilizado cabalmente. En nuestro sistema de economia
mixta, las empresas publicas generan un alto porcentaje de las cargas
totales que en gran medida son adn transportadas por barcos extranje-
ros. Tal es el caso del petroleo y de la sal gue exportamos y de los
granos y los fertilizantes que importamos. La manera mas sensata de
dar verdaderoc sentido a nuestras noomas de reserva de carga seria lo
grar que una buena parte de estas cargas se contrataran a largo plazo
con empresas navieras mexicanas especialmente con NAVIMIN que con ese
fin fue creada.

asi, con cargas seguras, seria posible adquirir buques en condiciones
financieras dptimas y asegurar su explotacidén de manera aislada de los
vaivenes erraticos del mercado internacional de fletes. 4 la larga,
ger{a indiscutible el beneficio para el usuario, el armador y el pais.
Existe consenso general entre quienes se preocupan por huestro desarrco
1llo maritimo v portuario, en el sentido de que la capacidad es el pro-
blema mas grave al que debemos hacer frente.

Hasta ahora México ha crecido en el altiplano, en donde se concentra
la gran parte de nuestra poblacion, alejada de los quehaceres del mar.
En adelante, tendremos que hacer un gran eafuarzo nacional para orien

tar la vocacidn de nuestra juventud hacia las tareas portuarias y la
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transportacién maritima. Necesitamos técnicos de alto nivel profesional
para el manejo de las modernas terminales de carga y descarga: necesita-
mos oficiales capaces de operar con éxito embarcaciones complejas y de
todos calados: necesitamos especialistas en los diversos aspectos de la
administracion portuaria y naviera.

Tenemos enfrente una labor ardua, ya que habremos de suplir en pocos ==
afios un rezago de siglos. No obstante, este esfuerzo es verdaderamente
indispensable para el logro de las metas gque nos propongamos.

La capacitacidn debe conllevar un esfuerzo para ofrecer a los trabajadg
res portuarios y a los marinos mexicanos, condicicnes de trabajo iguales
0 mejores a las que brindan las actividades tradicionales de tierra. No
tendria sentido fomentar la vocacidn del mar, si no estamos preparados
para cubrir salarios justos y otorgar la proteccidn social necesaria a

quienes, con su esfuerzo, podrin transformar a nuestrxo paie en una poten

cia maritima.
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