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INTRODUCCTION

Si blen es cierto que el comercio exterifor constituye un -
factor estratégico'en el desarrollo econémico de un pafs, pues re--
presenta su insercifn en el resto de la sociledad internacional, tam
Eién debe reconocerse el importante papel del transporte warftimo =~

en dichas relaciones comerciales.

Fues es bien sabido que, de acuerdo a los hechos hist6ricos
el transporte marftimo cobra gran importancia desde la antiguedad =~
cuando el hombre debe recorrer distancias para comunicarse en freas
distantes, donde encontrard los productos o bienes necesarios para
su desarrollo, siendo cue su lugar de orfgen -en la mayorfa de los

casos- estaba ubicado a las orillas de una corriente de agua.

Esta necesidad en la actualidad, lleva a que cuando un pais
carece de una flota mercante lo suficientemente desarrollada para -
atender su comercio exterior, deba entonces afrontar un grave proble
ma: la triangulacién de sus productos por conducto de terceras perso
nas, lo cual provoca una gran disminuci6n en la captacifn de divisas

para su economfa como resultado de esta intermediaci6n.

Dicho efecto necativo del comercio triangular internacional
-como se mostrard en la presente investigaci6n- se debe en princl
pio, a que el flete es un elemento fundamental en el transporte mari

timo de mercancfas, el cual es determinante rara colocar un producto
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en el mercado en condiciones de competividad.

Asi, atn cuando dicho problema ha sido poco estudiado no
obstante su larga existencia a través de los siglos, el comercio -
triangular internacional y el transporte marftimo coro una de sus
causas se planteardn en este trabajo como dos aspectos gque inciden
profundamente en el sectos econfmico de la mayor parte de los paf-

ses en vias de desarrollo, y en particular en la economia wexicana.

Fara llevar a cabo este planteariento, se exrlicard en -
el primer capitulo el significado del comercio triangular interna-
cional, sus causas, sus efectos y dificultades que presenta su estu

dio en términos estadisticos.

En el segundo, se kusca dejar en claro y reafirmar el fa
rel del transporte marfitimo -desde la antiguedad hasta nuestros
dfas- en el intercambio mundial de mercancfas, y su incldencia -

en el comercio exterior.

Siendo imprescindible el revisar el desarrollo -en los
Gltimos diez afios- de la marina mercante mexicana, . entendiéndose
por ésta: leyes nacionales y extranjeras, orcanizacién administra-
tiva, puertos, y embarcaciones, princiralmente, este anflisis se -
tratard en los tres primeros puntos del capftulo tercero, dejando
para el filtimo de ellos el relativo al transrorte marftimo como --
factor de triangulacifn en el comercio exterior de México, en el -
cual se conjugarin los temas arriba referidos a fin de oktener un

enfoque total del problema.
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Por Qltimo, en el cuarto capftulo se ofrecerfn los resul
tados de la investigacifn a través de una evaluacién de la mismra,
asf como rerspectivas para disminuir los efectos negativos provoca
dos por el transporte marftimo en el intercarbio corercial gue rea

liza MExico con diversos pafses del mundo.



1. EL COMERCIO TRIANGUILAR INTERNACIONAL

" El comercio exterior constituye un factor estratégi-
co en el desarrollo econfmico de un pais, pues representa su in
sercifn en el resto de la comunidad internacional." (1)

Esta afirmacifn sintetiza el hecho de que a través del
intercambio mundial las diversas economfas se complementan unas
a otras, correspondiendo a cada cual la produccién de mercan~
cfas, en determinadas ramas de la economfa donde resultan més
competitivas, mis alld de las necesidades de su mercado inte-
rior.

Asimismo, esta necesidad responde a la imposibilidad de
producir determinados articulos dentro de un pais por carecer de
los recursos necesarios, sean &stos de carfcter humano, técnico,
econfmico y otros, y cuya elaboracifn no resultarfa nada costea-
ble.

De ahf que el iIntercambio de bienes y servicios entre
paises conforme el mecanismo indirecto de ajuste en las economlas
nacionales, en las cuales los flujos de mayor importancia para su
crecimiento y expansifn son las exportaciones de cuyo rendimiento
depender8 el financiamiento de las Importaciones necesarias para

dicho desarrollo. (2)

1.~ Witker, Jorge,y,Pereznieto, Leonel. Aspectos juridicos del
comercio exterior de México. México, . UNAM/Nueva Im&gen,
1980, pdg. 23

2.- Barros de Castro, Antonio,y, Lessa, Carlos F. "El significado
de las relaciones econbmicas externas! Introduccifén a la eco

nomfa. Un enfogue estructuralista. pp.57-65




De la posibilidad del intercambio exterio. deberdn va-
lerse las economfas "para orientar la composicién de sus Ilmpor-
taciones en el sentido de abastecer, con carficter complementa-
rio, su produccifn normal (importacifn de insumogl, diversifi-
car su consumo y ampliar el monto de equipos disponibles para
la formacibn de capital", (3)

De lo anterior, se puede deducir gque las importaciones
representan un caudal heterogéneo de bienes y seryicios, cuya
conformacibén refleja las necegidades cambiantes dictadas por el
desarrollo interno de los sistemas socio~econ8micos.

Exportar, por el contrario, significa remitir al resto
del mundo los excedentes relativos de clertos hienes y servicios
engendrados internamente. El monto y la composicifn de las expor
taciones tienen sus raices en la estructura del aparato preducti
vo Interno; su motivacibn y destino se encuentran en la demanda
externa.

En la realizacifin del intercamhio, la comercializacifn
juega un papel muy importante, pues estf constituido por los pro
cesos necesarios para mover los bilenes, en el espacio y en el
tiempo, del productor al consumidor, Estos procesos son; investl
gaclén del mercado; publicidad; demostraciones en centros, loca=-
les o en el domicilio del consumidor; ventas al por mayor y al

por menor; entre otros muchos.

3.- Barros de Castro, Antonio, y, Lessa, Carlos F. Op.cit.
p&g. 59
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En las diferentes mercancfas, dichos procesos adquieren
importancia en un solo aspecto y la pierden en otros, admitiendo
diversas clases de intermediarios como por ejemplo, los consigna
tarios maritimos, los agentes de Importacién, los mercaderes de
los diversos ttpos como algunos que actdan como almacenistas, Yy

otros., (4)
1.1. DEFINICION DEL COMERCIO TRIANGULAR

En algunas ocasiones se ha reconocido publicamente que
entre los m@ltiples obstdculos a los cuales se enfrenta hoy en
dia el desarrollo de las relaciones econfmico-comerciales de Mé~
xico con el exterior, en forma bilateral o multilateral, se en =~
cuentra la injerencia de intermediarios de terceros pafses ajenos
a las partes contratantes sean ellos personas juridicas o fisicas

pertenecientes a esas naciones, (5)

4.~ Seldon, Arthur, y, Pennance, F.G, "Comercializacidn" Diccilona-
rio de Economfa. M&xico, Ed. Alhambra Mexicana, s.n,, 19871,
Pp.124-125

- Véase también: Witker J. Pereznieto, Leonel, "Factores que in-
ciden en la exportacifn" Op,cit, 105-106

5.- "BEs necesario atacar la triangulacifn comercial, dice Plerre
Elliot Trudeau”™ Uno mfs Uno, México, enero 15 de 1982, pag.l2

- "23 DE DICIEMBRE". El Director General del IMCE,,. S5€ Propone,..

eliminar las operaciones triangulares"; "Cronologfa de los
principales acontecimientos de la Politica Exterior de México
del 2 de julio al 31 de diciembre de 1979, Relaciones Interna-
cionales, Revista del Centro de Relaciones Internacionales,
México, FCPyS/UNAM, 1981,N0.26~27, pdg. 136
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De donde se deduce que el comercio triangular Interna-
cional lo constituye "el tipo de transacciones comerclales que
permite la intervencidn de cualquier forma de Intermediarios
entre el exportador original y el pais consumidor final" (6)

Asimismo, se puede decir gue "El comercio triangular
es el representado por aquellas transaccicnes comerctales cue se
realizan entre un pafs y otro a través de uno o mis intermedia-
rios" (7)

Otro concepto seria que "El comercio triangular, en su
definicibn general, no es otra cosa aue la compra de una mercan
cifa a su pafs productor X por un pafs Y cuyoc destino final es
el pafs Z: esto es, la intermediacifn del pafs Y en las adquisi~
ciones de una mercancia originaria del pafs X, que ha de colocar
se en el pais Z". (8}

Hasta aquf se ha estado hablando de la intermediacifn,
pero, ¢ Qué‘es el intermediario?, al respecto gse ldentifica como
la persona que interviene en el proceso de compra~-venta, ya sea
entre el productor primario y el industrial o entre €l indus~

trial y el consumidor,

6.~ Gatica Sufrez, Roberto. México frente al problema del comer=
cio a través de intermediarios. Mé&xico, tesis profesional,
Escuela Nacional de Economia/UNAM, 1967, p&g. 47

7.~ Yong C. de Leon, Emilia Lein. El comercio triangular de los
productos mexicanos y exportados al Japbn. MExico, tesis
profesional, Facultad de Economia/UNBM, 1975, pfg. 26

8.- Kitain de Zimmermann, Tamara. "La triangulacién en el comer~
cio internacional". Comercio Exterior. Revista de,Mé&xico, Ed
BANCOMEXT vol.32, ndm,3, marzo de 1982, pédg., 287,
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"En la ciencla econémica, vino a cansiderarse al Inter-
mediario como una parte fundamentalmente importante del proceso
competitivo, puesto que llevaba a cabo la funcifn espectallzada
de unir al productor con el mercado de demanda que cada vez se
hacfa mds distante en el tiempo y en el espacio". (9}

Al especializarse, en esta tarea, esta persona podia
efectuarla de manera més eficaz y mds economicamente que los de=-
mis. Asimismo, al comprar al productor original anticipédndose a
las ventas y al transportar los bienes de un lugar a otro, o a
causa del tiempo, estaba responsabilizdndose de los riesgos de
mercado, aligerando de esta manera, la carga iIndustrial.

Segfin la empresa de que se trate, el Intermediario puede
ser: el mercader, el traficante, el agente naviero, el corredor,
el mayorfista, o el detalligta,

Las definiciones de comercio triangularx expresadas en
los anteriores pérrafos sefialan en sfntesis, la realjzacifbn de ex-
portaciones indirectas a través de un prestador de los servicios
que requiere un vendedor para colocar su producto en el exterior
en los mejores términos de competividad, aunque ello represente
una fuga de divisas para el pais donde radica el exportador.

La cuantificacifn de este tipo de transaccifén comercial
se manifiesta en cilerta forma, como se verd méds adelante, en la

discrepancia existente en las estadisticas de comercio exterior.

9.~ Seldon, Arthur, y , Pennance, F.G, Op.cit., pdg. 309



1.2. PRINCIPALES CAUSAS QUE LO PROVOCAN

A continuacién se enumeran las principales razones que
provocan el comercilo internacional a través de palises interme=
diarios:

a) La causa mis conocida aungue no por ello la mé&s co=-
mGn, es el desconocimiento de los mercados internacionales, lo
cual lleva a un tercer pafs, el "I" * a adquirir un producto de
terminado de una nacifn "P" para colocarlo en "C". "Este fenfme
no confirma un viejo axioma del comercio internacional; cque pa~
ra beneficiarse de la exportacién, no basta contar con el pro=-
ducto" (10)

Esta misma causa es referida por Gatica Sufirez al sefia
lar como una situaci8n propiciadora del intermediarismo el "des
conocimiento de las condiciones del mercado por parte de algu =
nos palses importadores del bien de cue se trate, Esta Ignoran-
cia en el mercado, esta falta de contactos comerciales, es la
que el intermediario explota y suple, ya sea gue se trate de una
persona ffsica o moral o de un pafs" (11}

b) Hoy dia, los principales mercados en el exterior se
han vuelto muy complejos, en parte debido a la existencia de ba

rreras no arancelarias, como la estandarizacifén y normatividad,

* Nota explicativa de la simboldgfa utilizada en este apartado.
La letra "I" sefiala que se estf hablando de un pafs intermedia
rio; la letra "P" se referird a un pafs productor y vendedor
original; y "C" indicari que se trata de un pafs consumidor
y/o comprador final.

10.-~ Kitain de Zimmermann, T. Op.cit., pdg. 288

11.~ Gatica Sulrez, Roberto. Op.cit., pAg. 55
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De este modo, contar con un buen conocimiento y poseer una maqng
fica estructura distributiva puede crear una ventaja comparativa
tan grande que el papel del pafs "I" como triangulador queda per
fectamente justificado en términos de utilidad econdmica,

" El hecho de que existan pafses con una antigua tradi-
cién comercial, como algunos de Europa Occidental, que tienen
el conocimiento de los canales y sistemas digtributives en el co
mercio mundial, ofrece una ventaja comparativa adicional que fa~
vorece las operaciones triangulares, Este know how de loa mercas
dos internacionales gana cada vez mis importancia”, (12}

En este punto, destaca también la divisi®n del mundo en
diversas zonas monetarias segfin sea el délar, la libra esterlina,
el eurod6lar, o cualguler otra moneda que se acepte como el pa -
trén de intercambio en una regifn discriminando, por consecuencia,
a aquellos pafses que no se encuentren dentro de su drea, tanto
en el campo comerclal como en el f£inancilero, (13)

c) Cuando un pafs "I" fipapcfa la produccién de un deter
minado artficulo en el "P", puede adquirir la mercancfa para reven
der una parte de la misma a un Estado "C", Esta causa puede ser
debida a la falta de recursos disponibles en una nacién para el
financiamiento a las exportaciones; o bién cuando algunas empre-
sas subsidiarias de sociedades extranjeras ejercen el control so=

bre algunos sectores de produccifn.

12.- Kitain de Zimmerman, T. Op.cit. pdg. 288

13.- Gatica Sudrez, R. Op. cit. pd4g. 56



8

Ejemplo del primer caso, son las maquiladoras estableci
das a lo largo de la zona norte fronteriza de México. En otras
ocasiones, el pals "P" preferiri ofrecer toda su produccién a un
golo comprador en lugar de fraccionarla y tratar de colocarla &l
mismo en otros mercados extranjeros.

d) La triangulacifn del comercio es favorecida, asimisg~
mo, por una modalidad de transacciBn comercial: el intercambio
compensado, método empleado principalmente por las naclones de
economia centralmente planificada, Es "un medio artificial y de
corto plazo en términos de comercio exterfor al estar basado en
la politizaci6n de las transacciones entre diversos pafses”". (14]

Al respecto, por comerclarse en té&rminos de compensacifn
ciertas mercancfas que el pais obligado a adquirirlas no requie~
re, Este se ve obligado a colocarlas en un tercer Estado.

asi ".,.. la compensacifn implica, en cierto modo, un paso
atris hacia el iniclo primitivo del comercio: en trueque de una
mercancfa por otra cuando no existfa el medio de cambio que es
el dinero". (15)

e} Los boicots econBmicos entre goblernos no siempre re-
sultan un arma de presifn al ofrecer un mundo de posibilidades pa
ra la realizacién de operaciones triangulares, pues en la mayoria
de los casos, los pafses que sufren ese tipo de sancifn terminan

obteniendo las mercancfas que le estd negando el pals productor,

14,- Kitain de Zimmermann, T. Op.cit. pdg. 288

15.- Ibidem.
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De esta forma, las situaciones polfticas adversas a las
relaciones comerciales directas, tales como las guerras parcilales
internacionales, as! como el tifpo de blogueo politico-econémico
como el senalado en el pérrafo anterior, constituyen una causa
mids en la triangulacién del camercio mundial, (16}

f) El intermediarismo puede ser provocado no sblo porque
en el pafs triangulador existan canales de comercializacién més
avanzados y por tanto, mds eficientes desde el punto de vista eco
némico, sinc también por disponer de una infraestructura portua-
ria moderna.

A este respecto, cabe destacar dos causas de cardcter in
terno en una nacién, ya sefialadas por Gatica Sudrez en su tesis:
la primera se refiere a la falta de una marina mercante suficien~-
temente desarrollada; y la segunda subraya la "ineficiencia en el
manejo de los bienes de exportaci®n y en las instalaciones dque
permitan su proteccifn adecuada en los puertos de embarcue". (17)

En relacifén a lo manifestado en torno a esto dltimo de
las instalaciones en los puertos, cabe aclarar que esta afirma-
ci6n encaja en la primer causa interna sefialada arriba debido a
que lamarina mercante de un pafs, como se verd m4s adelante, es~
t8 constituida por diversos elementos, tales como: leyes naciona~-
les y extranjeras, autoridades nacionales, puertos e instalacio-

nes portuarias, buques, organismos internacionales, astilleros,,.

16.~ Gatica Sudrez, R. Op.cit. pdg. 55
17.~ Gatica Sudrez, R. Op,cit. pdg. 54
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empresas armadoras y trabajadores. (18)

Asimismo, la existencia de un puerto moderno y eficaz en un
pals vecino, mds cercano que cualquier otro correspondiente al cen-
tro de preduccibn, es motivo de trdangulacién comercial, como son
los casos de las puertas de salida hacia el mar de Browsyille y
Houston en Texas, respeto al complejo industrial de Monterrey, Nuevo
Ledn; un ejemplo mi&s lo constituye Rotterdam en relactén a la parte
occidental de la Repliblica Federal de Alemania.

g) Una causa mis, la constituye la falta de confianza del
palis importador en el de origen, por carecer Este de las té&cnicas y
medios apropiados para hacer llegar su mercancfa en el tiempo y lu-
gar convenidos en perfectas condiciones.

h) E1 dltimo motivo a sefalarse, por el cual puede originar=-
se la triangulacifn es la existencia de paises "que practican de una
manera regular la reexportacifn a travé&s de las zonas francas que
tienen establecidas en los diversos pafses". (19)

De las causas hasta aqui explicadas, se desprende gque la si~
tuacibn geogrdfica, la infraestructura para el comercio y, la posicifn
y poder politicos son las condiciones que favorecen el comercio trian~
gular, factores ya mencionados por Gatica Sufrez en su investigacibn.

(20}

18.- También Yong C. de Lebn, en su tesis citada anteriormente, seiia-..
la: "... la infraestructura de México se encuentra en condiciones
muy deficientes, ya que no cuenta con una marina mercante, ni con
puertos adecuados para el embarque de las exportaciones”,

Op.cit. pdg. 37

Salgado y Salgado, José Eusebio. Apuntes de la Citedra de Derecho
Marftimo. M6xico, s.n.e., s.n.p., 1980

19.- Gatica Sufrez, R. Op.cit. pdg. 55
20.~ Ibidem, p&g. 56-65
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As!, ademds de log Estados Unidos de Norteamérica exigten
otros paises como el Reino Unido de la Gran Bretafia, Paises Bajos,
la Repfiblica Federal de Alemania y la Colonia britdnica de Hong
Kong, cuyos principales puertos: Liverpoecl, Rotterdam, Hamburgo y
el mismo Hong Kong ~respectivamente~ cuentan con una magnffica lo-
calizacifn geogrdficamente hablando,

En los casos de Hamburgoe y Rotterdam se puede apreciar
que ambos puertos manejan varios millones de toneladas de carga al
afio por contar con grandes y eficaases instalaciones, como gr@as y
almacenes: ademis tienen capacidad para alojar simultaneamente a
mis de cilento cincuenta buques de gran calado. (21}

Por lo que respecta a Hong Kong, este puerto fue fundado
"con base en el comercio realizade con la China Continental y debe
su existencia econfmica a este hecho, asif como al desarrollo del
comercio con el resto del mundo, el cual sigue siendo el punto prin
cipal de la economfa de la Colonia™. (22}

Aunque la economfa de esa colonia asiftica se ha desarro-
llado de su posicifn de entrepot, (23), regional hacia una estruc-

tura de exportacifn basada en sus propias manufacturas, continfia.,.

21.- "Hamburg", Enclclopedia Salvat Diccionario. México; Salvat EAd1L
tores, S.A.; 1977; Tomo 6/FRAI-HUGH;pdg. 1641 y "Hong Kong";
Ibidem: pp.1718~1719

22.~ Gatica Sudrez, Roberto. Op.cit. plg. €1

23.~-"Los entrepots son centros comerciales o almacenes, generalmente
localizados en los puertos que estdn, desde el punto de vista
geogrdfico, estrategicamente gituados como centros distribuido-
res para 8reas extensas de grandes cantidades de bienes. Ademis
de abastecer el consumo doméstico, en buena parte ge dedican a
la reexpedicifn a palses vecinos" Gatica Sufdrez, R.; QOp.cit.
pp. 44-45 - ver definici6n en Seldon, Arthur y Pennance, F.G.

Op.cit, plg. 236
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destacando en la regifn su bien protegido puerto de aguas profun
das, asf como su posicifin geopolftica que favorece el ccmercio
con China meridional y su posicifn estrat8gica muy adecuada lo
cual le ha permitide ser un centro comercial para todo el Lejano
Oriente.

"Para dar un mejor servicio a este comercio, la colonia
tiene ingtalaciones muy amplias y bien conocidas para llevar a
cabo importaciones y también las. reexportaciones", (24)

Sin embargo, aunque dichas instalaclones comprenden car
sas para mercadeo, instituciones bancarias, firmas navieras y
compafifas de sequros, cabe sefialar que ante la inminente deyolu=~
¢ibn de Hong Kong a China para 1997 por parte de Gran Pretaifia,
puede cobservarse hoy en dfa una precipitada salida de consorcios
hacia Singapur, adgquiriendo este pafs ~poco a poco~ la 1mportaﬁcia
de la hasta ahora colonia brit&nica. (25)

Hasta aquf se ha venidoe hablando de las causas principales
a nivel mundial que ha originado la comercializacifn internacional
a través de terceros pafses, mfs adelante en el capftulo tercero

se centrar§ la atencifn en el caso de M&xico,

24.~ Gatica Sufrez, Roberto. Op.cit. pdg. 62

25.~ Sobre la situacién polftico-econfémica de Hong Kong, puede con-
sultarse: Far Eastern Economic Review; "Hong Kong"; Hong Kong
Production Editor: Hiro Punwani; 1984; pp.l161-176
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1.3. DIFICULTADES QUE PRESENTA EL ESTUDIO DEL COMERCIO
TRIANGULAR EN TERMINOS ESTADISTICOS.

Presentar un estudifo sobre el comercio exterior a través
de paises intermediarios requiere definir los obstficulos gue pre-
senta este tipo de investigaci6n en té€rminos estadfsticos, lo
cual nos lleva a tocar necesariamente un tema poco conocido pero
hastante importante; la existencia de diferentes sistemas de re-
gistro de compraventas internacilonales y de distintos criterios

aplicables en diversas naciones.

AGn mis, la creciente interdependencia de las naciones en
el mundo moderno ha aumentado la importancia de la estadfstica en
el sector referido y ha despertado el inter#s de todos los Esta-
dos, ya no tan s6lo en los cfmputos nacionales del comercio exte=

rior, sino también en los sistemas de registro arriba sefialados,

"Como el comercio internacional es el medio mis directo
por el que se influyen mutuamente las diversas economfas las esta-
disticas bisicas en esta esfera han de mantenerse a la par con lo
que se requiere de ellas en un mundo que trata de lograr el desa-

rrollo y la estabilidad econémicos". (26)

26.~- Oficina de Estadistica de las Naciones Unidas, "Concepts and
definitions"” Internacional Trade Statistics, Nueva York,
(Statistical Papers serie M, NGm, 52] 1971, plg, 1
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1.3.1, DIFERENTES SYSTEMAS DE REGISTRO ESTADISTICO
DEL COMERCIO INTERNACIONAL

Las estadfsticas de la compra-ventas internacionales son
datos del sector pdblico que, no pocas ocasiones, significan una
fuente de informaci®n de gran utilidad para efectuar estudios de
economfa aplicada. (27)

Sin embargo, también resulta cierto el que afin teniendo
las mismas caracterfsticas bfsicas tales reglstros presentan deta-
lles muy diversos entre los de un pafs a otro, deblido a las varia-

ciones de su desarrollo polftico~administrativo,

Este problema de los diferentes sistemas de registro esta
distico de las compra~ventas internacionales que sigunen los distin=-
tos pafses del orbe, se ha dividido para su estudio en dos inci-
sos: el primero, trata de los sistemas relaclonados a la frontera
estadistica; el segundo es en base a la clasificacifn de las com=

rrientes de bienes segfin el pafs de origen, destino o transaccién,

Pero antes de pasar a desarrollar dichos puntos, se des=-
cribird a continuacifn cBmo se realiza la corriente internacional
de mercancias y cufiles son los conceptos quehban de tenerse en cuen
ta para un mayor entendimiento de los sistemas de registro a tra-

tar.,

27.~ Seldon, Arthur,y,Pennance, F,G, "Estadfsticas econfmicas,
fuentes", Op.cit. pp. 246-247
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Asi, con algunas excepciones, (28) todos los bienes que en-
tran o salen del territorio del pais de registro procedentes de
otras naciones o con destinc a &stas, deben incluirse en las es-
tadisticas comerciales, Estas corrientes se considerardn segin la
forma en la cual estos principios se relacionan con las précticas
nacionales usuales,

Asf, cabe recordar que los bienes de procedencia extranjera
ne sflo se compran para usarlos o consumirlos en los paises importa
dores, sino tambifn para reexpedirlos a otros paises con alguna
transformacién o sin ella.

En cuanto a los conceptos que deber&n tenerse en cuenta pa-
ra enteder mejor los sistemas de registro estadistico, se encuentran
los enumerados a continuaci6n, (29), mismos que se presentan en la
grdfica nmero 1 de la pagina 18:

a) Limite nacional o frontera geogrdfica, representado en la
gré&fica referida por una linea continua.

b) La "frontera de aduanas", representada por una lfnea de
rayas, a partir de la cual las administraciones aduaneras registran
todos los movimientos internacionales de los artficulos que cruzan

este limite.

28,~ véase: "Bienes que se excluirdn de las estadisticas"
Oficina de Estadistica de las Naciones Unidas. Qp.clt.pp.3-6

29.~ Estos conceptos han sido tomados de la publicacibn: Legisla-
cibn Aduanera. México; Ed. Porrfa, S.A.; 2a. Edicifn; I983;
pp. 287 (Coleccibn Porrfia. Leyes y C6digos de México). “"Ley
Aduanera" Diario Oficial de la Federaci®bn. M&xico, 30 de dic.
de 1981. "Reglamento de la lLey Aduanera", D.0O.de la F.- Méxi-
co, 18 de junio de 1982.




16

c) "Almacenes generales de dep6sito"” son todas las ins-
talaciones que sirven para el almacenamiento de mercanclas de
procedencia extranjera o nacional, en tanto permanezcan dichos
bienes bajo el régimen de dep8sito fiscal,

d) "Recintos para mercanclas bajo régimen de depbsito in
dustrial” son aquellas instalaciones donde se pueden realizar pro
cesos de transformaci6n, elaboraci8n o reparacifn de bienes de
procedencia extranjera sin que su importacién temporal cauce ime
puestos, siempre y cuando los productos resultantes se exporten,

el "Zona libre" es agquella donde las mercancfas extrane
jeras podrfin introducirse sin el pago de los Impuestos a la impor
taci6n, y de donde se pueden extraer artfculos nacionales sin te=~
ner que realizar el pago de los impuestos respectivos. Sin embarwe
go, pueden existir algunas restricciones o prohibiclones en ambas
corrientes.

£l "Pranja Pronterizal es aquella payte de texxitoyio pa
ralela a la linea divisoria Internacional cuya extensién hacia el
interior del pais es de 20 kilémetros, en el caso de México.

Dentro de esta zona, las poblaciones fronterizas podrén
consumir y utilizar artfcules extranjeros sin tener que efectuar
el pago de los impuestos a la importacién,

g)"Desarrollos portuarios" son aquellas obras de infraesg
tructura econdmica en donde la entrada o salida de mercancfas po~
dré realizarse bajo cualquiera de los regfmenes aduaneros que es~

tablece la ley en la materia,
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Los desarrollos portuarios contarfn con ‘penimetros de vi
gilancia delimitados en donde la autoridad aduanera ejerceri sus
facultades y sefialard los lugares autorizados de entrada y salida
de mercancias y medios de transporte. Dentro de los perimetros re
feridos la autoridad aduanera ejercerid sus facultades y sefialari -
los lugares autorizados de entrada y salida de mercancfias y medios
de transporte, En esta zona de control también se establecerin los

recintos fiscales y fiscalizados.

h) "Recintos fiscales o fiscalizados" son lugares donde
pueden almacenarse mercancias en depSsito ante la aduana con el -

propbsito de destinarlas a un régimen aduanero.

Durante el tiempo en que las mercancias se encuentren en
dep6sito ante la aduana se prestarin los servicios de almacenaje,
andlisis de laboratorio y vigilancia, y la autoridad aduanera toma
ri las medidas necesarias para la salvaguarda y proteccibn del in-

terés fiscal y de los propios articulos.

A continuacién, en la siguiente pigina se presenta la gré
fica nfimero 1, en la cual se muestran los conceptos arriba referi-

dos en forma simplificada.
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Gr4fica No. 01
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En cuanto a las corrientes de mercancias en el comercio

exterior de Mé&xico, se

ros, (30):

encuentran los siguientes regfmenes aduane-

I.- DEFINITIVOS:

- De importacibn
- De exportacibn
I11.-TEMPORALES:
- De importacifn
a) Para retornar al extranjero en el

b)

- De

mismo estado,

Para elaboracién, transformacibn o
reparacién.

exportacién

a)'Para retornar al pais en el mismo

estado, y

b)'Para elaboracién, transformacidén o

reparacién.

I111,- ESPECIALES:

a)

b)
c)
d)

Importacifn temporal para depbsito
industrial

Importacidn para reposicién de mercancias
Dep6sito fiscal, y
En trénsito.

Dentro de los regimenes aduaneros definiti-

vos se puede sefialar que, las mercancias que entren o salgan del

pais bajo esta caracteristica causarin impuestos al comercio exte-

rior, y deberdn cumplir las obligaciones en materia de restriccio-

nes, requisitos especiales y las formalidades para su despacho.

30.- Datos basados en la: 'Ley Aduanera" Op. cit. Titulo Cuarto,

Regimenes aduaneros. pp.39-56.
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Para una mejor comprensiln de estos regfmenes aduaneros,
deben tenerse en cuenta los Artfculos 70 y 73 de la Ley Aduanera,
(31),

"Art. 70.~ Se entilende por r8gimen de importacidn defini

tiva la entrada de mercancfas de procedencia extranjera

para permanecer en el territorio nacilonal por tiempo ili

mitado,

Art. 73.- El régimén de exportacifn definitiva consiste

en la salida de mercancfas del territorio nacional para

permanecer en el extranjero por tlempo tlimitado’,

Por lo que respecta a los regfmenes aduaneros temporales,
se puede leer en el Artfcule 75 de la misma Ley Aduanera, (32], lo
siguiente:

Art, 75,~ Se entiende por

I. Régimen de importacién temporal, la entrada al pafs

de mercancfas para permanecer en 8l por tiempo limitado

y para una finalidad especffica, y

II. Régimen de exportacifn temporal, la salida del terri

torio nacional de mercancfas para permanecer en el ex~

tranjero por tiempo limitado y para una finalidad espe-

cifica",

31.~ Legislacifn Aduanera , Op.cit. pp.41=43,

32.~ Ibidem. pdg., 44
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Dentro de estas categorfas, la mayor parte de los pro

ductos estdn libres del pago al impuesto del comercio exterior,
aunque sf deberfin cumplir con las obligaciones en materta de
restricciones, requisitos especiales y formalidades para el deg
pacho de las mercancfas destinadas a este régimen.

En cuanto a los regimenes especfales se cltan a conti=~
nuacidén los Artfculos 88,95,96 y 102 de la Ley varias veces men
cionada, (33}, donde se describe en qué consiste cada concaptoi

"Art. 88.- Se entiende por deplsito Industrial, la impor
tacién temporal de mercancfas de procedencia extranjera para que
en recintos acondicionados se efectflen procesos de transformacifn,
elaboraci8n o reparacifn, sin el pago de los dimpuestos al comer-
cio exterior correspondientes, stempre que los productos resultan
tes se exporten”.

"Art. 95.~ 'Se entpende por iImportscifn para yeposicibn
de existencias el régimen aduanero pox el cual se permite la en~
trada al pafs, sin el pago de los impuestos a la importacifn, de
mercancfas idénticas por su calidad y caracterfsticas técntcas y
arancelarias, a aquéllas que con anterjporidad se fmportaron defi-
nitivamente y que fueron incorporadas a productos naclfonales que
se exportaron también definitivamente, En este régimen el Interer
sado no tendrd que cumplir nuevamente las obllgaciones en materia
de restricciones y requisitos especiales exigibles que ya hublere

satisfecho”,

33.~ Ibid. pp. 49, 52, 53, v 55, respectiyamente,
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"Art. 96.- El régimen de depSsito fiscal consiste en el al
macenamiento de mercancias de procedencia extranjera o nacional
en almacenes generales de depbsito autorizados para ello y bajo
control de las autoridades aduaneras, el cual se efectfia una vez
determinados los impuestos a la importacifn o la exportacién”,

"Art. 102,- El régimen de trdnsito consiste en el traslado
de una a otra aduana nacionales de las mercancias gue se encuen-
tren bajo contrel fiscal".

Por Gltimo y a fin de ejemplificar las corrientes de mercan
cias en el comercio exterior arrikta descritas, se presenta en la
siguiente p&gina una grédfica sobre dichos movimientos y regimenes

aduaneros.
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Gréfica No, 02
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1.3.1.1.DIFERENTES SISTEMAS DE REGISTRO RELACICNADOS
A LA FRONTERA ESTADISTICA,

De acuerdo a la frontera estadfstica se suelen emplear dos
sistemas de registro de los cOmputos comerciales: el especial y el
general.

El sistema de comercio especial, se basa en un aspecto gque
considera el paso por la aduana como criterio para registrar la mag
nitud de las compra-ventas internacionales.

"En este sistema, consecuentemente, la frontera estadfsti-
ca coincide con la frontera aduanal y no con la gecgr&fica". (34)

Por lo tanto las importaciones bajo sistema especial se de
finen como aquellas compras en el exterior destinadas al consumo o
al uso en el pais que entran directamente mediante el despacho por
la aduana, pagando aranceles si corresponde, asi como los bienes re
tirados de las instalaciones controladas por la aduana, una vez pa-
gados los aranceles si corresponde. (35)

De manera semejante, las exportaciones que se realizan ba-
jo el sistema especial consisten en ventas al exterior de productos
nacionales, mis exportaciones de bilenes salidos de flbricas.bajo

control aduanero y, exportaci6n de bienes nacionalizados. (36)

34.~ Kitain de Zimmermann, Tamara. Op.cit. pdg. 287
35.- Oficina de Estadfstica de las NN.UU. Op.cit. pfg. 18
36.=- Véase: Oficina de Estadfstica de las NN.UU, "Reexportacicnes

de bienes nacionalizados" Ibid. pd4g.16. Y, en esta misma teails
inciso "D" pég. 16
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En resumen:

Las importaciones especiales comprenden:

Importaciones gue entran directamente para el consumo
o uso en el pais;

Importaciones para f&bricas bajo control aduanero; y
Retiros de bienes hacia el interior de los "almacenes
generales de depbsito” y "zonas francas”.

Las exportaciones especiales comprenden;:

Exportaciones de productos nacionales;

Exportaciones de flbricas bajo control aduanero, maqui
las:

Exportaciones nacionalizadas.

El sistema de comercio general es por su parte, un re-

gistro de todos los bienes que entran en un pats, Importaciones,

y todos lo que salen de €1, exportaciones, considera como fronte

ra estadistica, la frontera geogrdfica del pais: esto es, lnicia

el registro de las importaciones cuando cruzan su frontera geogrd

fica, Independientemente de que;

a) Hayan entrado directamente a través de aduanas, para
su consumo interno;

b) Hayan entrado a un almacén aduanal especial;

c) Hayan entrado a zonas especilales, como las zonas li-
bres o las gue incluyen el régimen de maquila, (37)

Las exportaciones incluyen todos los movimientos fuera de

la frontera geogrifica, mismos que pueden ser de:

37.- Véase: Kitain de Zimmermann, T. Op.cit. pdg. 287
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a) Productos fabricados o procesados en el pals;
b) Bieneé procesados bajo el régimen de maquila;
c) Productos importados que pasaron por aduanas pero
que no fueron transformados; y

d) Bienes importados que se mantuvieron en almacenes
aduanales, o en ré&gimen de maguila sin haber sido
procesados. (38)

Al respecto cabe mencionar gue las estadisticas oficia
les mexicanas utilizan el sistema de comercio general, aunque
casi siempre excluyen de su registro las operaciones de las ma-
quiladoras establecidas en las zonas y perimetros libres.

Por Gltimo, de las consecuencias estadisticas y econfmi
cas de los dos sistemas de comercio descritos anteriormente, se
puede observar que existe en la préictica muy poca diferencia de
tiempo en el registro de los datos de las importaciones que en-
tran directamente para el consumo del pais y para las exportacio-
nes de productos nacionales.

Sin embargo, puede haber un prolongado lapso entre el mo
mento en que los bienes entran en los almacenes generales de de-~
p6sito y zonas francas, sistema general, y el momento en el cual
se retiran de la aduana, sistema especial,

Esta discrepancia hace diffcil comparar los datos de las
importaciones especiales con los paises gque participan el el co-

mercio.

38.- Ibidem.
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"Aunque no es de esperar gue las importaciones generales
coincidan exactamente con las exportaciones de los paises copartf
cipes debido al tiempo que requiere el transporte, etc., es razo=
nable creer que tales diferencias se producen con cilerta regulari
dad, que no afecte esenclalmente a la comparabilidad entre los pa
res de cifras". (39)

Sin embargo, la exclusif6n del comercio en depbsito del -
sistema de comercio especial podria perjudicar seriamente -en
muchos casos~-  la comparabilidad de las estadfsticas comerciales
entre paises, debido a que algunas exportaciones e importaciones
del pais "A" pueden ser parte del comercio en depésito del pais -~
"B" vy no figurar en el sistema de comercio especial de este (lti~
mo.

"En tales casos, el sistema de comercio especial viola =
el principio de la partida doble en las estadisticas de comercio

exterior de dos pafses". (40)

39.- oficina de Estadistica de las NN. UU. Op. cit. ©péag. 21

40.~ Ibidem.
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1.3.1.2. SISTEMA DE REGISTRO DEL COMERCIO
INTERNACIONAL QUE CLASIFICAN LAS
CORRIENTES DE BIENES SEGUN TRES
CRITERIOS

En la actualidad existen tres métodos de regigstro esta=-
distico para clasificar las corrientes de bienes de acuerdo al
criterio que se toma para determinar el orpgen y destino de las
mercancias, (41).Tales sistemas son segin: a) pafs vendedor y
comprador; b) pafs productor y consumidor; y c) pafs de consigna
cibn.

a). Segfin pais vendedor y comprador.

Al analizar el comercio segfin pafs vendedor y comprador
se examinan algunas transacciones hipotéticas, por ejemplo: Un
pais "A" produce mercancfas que se venden a un residente del Ese~
tado "B", quien a su vez las vende a la nacifn "C", siendo expedi
dos dichos bienes directamente de "A"™ a "C".

En este ejemplo, las estadisticas de "A" indicardn la ex-
portacién hacia "B". Sin embargo, la transaccifn no se registraria
de ninguna forma en los c8mputos comerciales de "B", porque las
mercancias NO entraron a su interior,

Aln en el caso de gue la nacidn "B" pueda medir todas las
compras y ventas de sus residentes, iIncluidas aquellas en las cua=
les las mercancias no tocaron sus fronteras, las estadfsticas re-

sultantes no serfan del comercio en el sentido aceptado, es decir,.

41.~ V8ase" Yong, C. de Lefn, Emilia Lein, "Diferenclas entre los
métodos de registro de Importacifn y de exportacidn respecto
al origen y destino de los productos objeto del comercio exte

rior". Op.cit. pp.27-28.
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un registro del movimiento de productos de un palis a otro, En
base a lo anterior, se puede afirmar:

"Este sistema se limita a registrar el aspecto financie
ro del comercio exterior; salta a la vista que hay otros aspec-
tos que deben tomarse en cuenta como, por ejemplo, gque el pais
que paga las fmportaciones NO es necesariamente el que consume
los productos". (42)

En vista de los problemas prédcticos a que se enfrenta
este tipo de registro, se calcula su utilizacibn por tan s8lo el
cinco por ciento de los paises del mundo, (43)

Por lo tanto, el andlisis de las estadisticas del comer
cio internacional a base de compras y de ventas no puede recomen
darse para su uso general.

b) Segln pais productor y consumidor.

Hablando en términos generales, el pafs de produccifn o
de origen de las importaciones es aquel donde se cultivaron los
productos agricolas, se extrajeron los minerales y se fabricaron
los articulos manufacturados total o parcialmente; pero en este
Gltimo caso, se requiere que sea ese pals quien haya completado
la filtima fase del proceso importante de fabricacifn para darle
la forma final ad producto.

Cuando una nacifn adopte el concepto de pals de produce
cibén para el registro de sus transacciones de importacién, la de

finici6n y los requisitos exigidos para demostrar el origen sue~

42.- Kitain de Zimmermann, Tamara Op.cit. pdg. 286
43.- Ibidem,

bt
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len figuran en las leyes y reglamentos aduaneros. No obstante,
esa definicibn y dichas disposiciones varian bastante entre
los paises que adoptan el concepto mencionado, dependiendo en
muchos casos de consideraciones jurfdicas o de otra indole sin
ser necesariamente de cardcter estadistico.

" El andlisis de las importaciones por pals de produc~
cibn o de origen ofrece la ventaja de éue refleja directamente
la relacién entre el pals productor y el importador. Esta infor
macién se considera esencial para determinar las cuotas de im-
portacifn a los aranceles discriminatorios®. (44)

No obstante, este concepto tilene grandes deficiencias
siendo la mis importante que, si los productos no se importaron
directamente desde el pais de produccibn, no permite a la naci®n
exportadora y al Estado adquiriente registrar la misma transac-

cién.

Esto invalida la comparacifn de las estadisticas regis
tradas por los pafses coparticipes y disminuye la utilidad de
los datos para muchos tipos de anfilisis econfmiccs especialmente
para la contabilidad de balanza de pagos.

Adem&s, pueden surgir dificultades para determinar el
pais de produccién; con frecuencia la nacibn de origen real es
desconocida para el proveedor y el adquiriente. Y aGn mds, cuan-
do se trata de bienes cuya elaboracifn requiere operaciones suce
sivas de elaboracifn y manipulacién, muchas de las ventajas 1l6gi

cas del tipo de registro en cuestién desaparecen.

44.~ Oficina de Estadistica de las NN.UU. Op.cit. pdg. 53



31

Y en el caso de las ventas al exterior, resulta diff-
cil registrar con precision el pais de consumo, debido a que
no se suele determinar en el momento de la exportacién o, si es
ta definido, lo desconoce el productor; incluso si el exporta-
dor lo sabe, quizd no quiera proporcionar este dato por cuestio
nes politicas.

A pesar de estas dificultades, cerca del 75% de los
paises del orbe usan este método de registro estadistico, lo
cual puede explicarse por su ficil aplicacién en t&rminos adua=~
nales.

"Parece que, debido al desarrollo de los Sistemas Gene-
ralizados de Preferencias (SGP) en los paises industrializados
de occidente, en los que las reglas de origen de los productos
desempefian un papel determinante para que los productos gue pro-
vienen de pais en desarrollo gocen o no de las preferencias, se
ha favorecido que los palses no deseen cambilar este registro por
otro". (45)

c) Segfin pais de consignacibn.

En general, este método de preparar estadisticas de co-
mercio exterior por pais de procedencia y destino fomentarfa el
registro de las transacciones por las naciones importadoras y ex
portadoras, aunque habr& movimientos de mercancfas en los cuales

no serd posible obtener esta comparacifn.

45, - Kitain de Zimmermann, Tamara. Op.cit. pdg. 286
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Por ejemplo, no se logrard cuando los productos se ex-
porten a paises que s6lo preparan estadisticas sigulendo el sis
tema de comercio especial o a puertos francos, desde donde se
reexpidan al extranjero saliendo de almacenes generales de de-
p6sito u otras formas de control aduanero.

"Las mercancias también pueden despacharse en tré&nsito
a través de un segundo pafs con diversos destinos finales, y en
este caso tampoco se podrd lograr la comparabilidad".(SIC).(46)

Sin embargo, en tales ocasiones los productos no se re
gistrar&n en el pais de trdnsito sino en uno u otro de los paf-
ses de destino, de acuerdo con la definicifn de consignacibn,
(47), lo cual contribuye a la discrepacia entre las estadisticas
de esas naciones.

Tampoco serd posible lograr la comparacifn si un carga=-
mento enviado a un pais se desvia en alta mar hacia otro destino,
o 8l se revende y se remite en trdnsito directo a un .tercer Esta-
do antes de ser inclgido en las estadisticas de las importaciones

de la nacibn a la cual estaba consignado.

46.~ Oficina de Estadistica de las NN.UU. Op.cit. pdg. 53

47.- "Pais de consignacibn significa, cuando se trata de importa=
cicnes, el pais del cual salif la mercancia en primer lugar
hacia el pais declarante, sin que existiese ninguna transac-~
¢ibn comercial entre ese pails y el pals de importacién. Cuan
do se trata de exportaciones, significa el Gltimo pafs hacia
el cual envid las mercaderias el pais exportador sin ninguna
transaccibn comercial conocida". Oficina de Estadfstica de
las NN.UU, Op.cit. pdg. 52
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Parece ser que no es posible evitar estas difucultades,
pero en conjunto la magnitud relativamente pequeiia de estos po-
sibles errores parece justificar la confianza en el uso de la
consignacifén como base a garantizar una comparacidn razonable en
las estadisticas de comercio y la exactitud en el registro de

las compra-ventas internacionales.

1.3.2. EL PROBLEMA DE LA VALORACION DE LAS
MERCANCIAS.

El problema de lograr la comparacién internacional en la
valoracifn de los productos objeto de comercio exterior plantea
dificultades singulares, algunas de las cuales nacen del hecho
de que el valor es un fenfmeno del mercado, y también porque el
valor registrado de una mercancia diferird seglin el pais en el
cual se registre. (48).

§in embargo, la situacidn ha mejorado mucho desde la apa
rici6n en diciembre de 1950 de la "Definicibén de Valor de Bruse-
las", preparada por el Grupo de Estudios para la Unién Aduanera
Europea dentro de la Convencibn relativa a la Evaluacibn de Mer-~

cancias a Efectos Aduaneros. (49).

48,.- vVEase: Oficina de Estadistica de las NN.UU. "Las diferentes
bases de la valoracibén”. Qp.cit. pp. 35-36.

49.- Véase: Pereznieto Leonel, y Witker Jorge. "La Definicién del
Valor Aduanero de Bruselas". Op.cit. pp. 152-157 y;
Carvajal Contreras, José Mdximo. "El Sistema de Valor Aduane
ro". El sistema aduanero mexicano, México; tesis doctoral,
DivisiBn de Estudios Superiores/Fac. de Derecho/UNAM; 1983;
pPp. 222-244.
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Esta definicibén que tiene como resultado valores que
se acercan mucho a los genuinos de transaccibn, se redactd si-~
guiendo los principios del Acuerdo General sobre Aranceles Adua
neros y Comercio, con objeto de proporcionar un sistema equita-~
tivo para valorar las mercancilas importadas.

Desde el punto de vista aduanero, la Definicibn del Va
lor de Bruselas "... puede ser entendida, relaciondndola con
sus objetivos, como un conjuntoc de normas y criterios para la
aplicacién de los impuestos 'Ad-valorem', con base en el princi-
pio de la no discriminacifn entre los importadores y de esta for
ma, evitar que el producto del impuesto de importacifn, sea afec
tado por condiciones desiquales en transacciones semejantes y
comparables". (50)

Dichos criterios fueron tomados en cuenta para la redac
cibn de los Capitulos III de la Ley Aduanera de los Estados Uni-
dos Mexicanos y de su Reglamento. (51).

De esta forma, la Ley Aduanera menciona- en su Articulo
49 que el precio normal de las mercanclas importadas se determina

rd con arreglo a los siguientes supuestos:

50.- Carbajal Contreras, José& Maximo. Op.cit. pdg. 226

51.- Véase: "Ley Aduanera'". Diario Oficial de la Federacibn.
30 de diciembre de 1981.

"Reglamento de la Ley Aduanera", Diario Oficial de la Fede-
racibn". 18 de junio de 1982,
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"a) Que las mercancias son entregadas at comprador en
el puerto o lugar de introducci6n en el territorio del pals de
importacifbn.

b} Que el vendedor soporta y ha incluido en el precioc
todos los gastos relacionados con la venta y entrega de las mer
cancias en el puerto o lugar de introduccién.

c) Que, por el contrario, el comprador soporta en el
pals de importaci6n los derechos y gravdmenes, que, por lo tanto,
estén excluidos del precio..." (52).

Pero ademds, deberdn tomarse en cuenta elementos tales
como: el precio, el tiempo, el lugar y la cantidad. (53),

El precio gae debe considerarse para la determinacién
del valor normal es el usual de competencia, mismo que debe en-
tenderse como el resultado de una venta efectuada al contado, y
el cual es definido en la fraccifén II del Articulo 51 de la Ley
Aduanera:

"IXI. Precio usual de competencia, el gue habitualmente
se aplica en las operaciones de compra venta en condiciones de
libre competencia, para las mercancfas idénticas o similares a

las que se valoran". (54).

52.- Pereznieto Leonel, y Witker Jorge, Op.cit. pp. 156-157. y
"Ley Aduanera". Legislaci6n Aduanera. M&xico; Segunda edi-
cién; E4. Porrfia, S.A.,; 1983; pp. 30-31.

53.- "Reglamento de la Ley Aduanera®. Qp.cit. Articulo 117,
pp. 154-157.

54.- "Ley Aduanera", QOp.cit. Articulo 51, fracci6n II, p&g. 32
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El segundo elemento a tener en cuenta para la determina
ci6n del valor normal de las mercancias es el tiempo, aobre el
cual se sefialan algunas disposiciones en el Articulo 117 del Re-
glamento de la Ley Aduanera, como la que refiere lo siquiente:

", .. si las mercancias y efectos llegan al pais dentro
de los tres meses contandos a partir de la fecha del contrato o
de la factura comercial, la fecha a tomar en cuenta serd la de es
tos iltimos aungue se hayan presentado variaciones normales en el
precia de las mercancfas". (55)

El tercer factor es el lugar de introduccibn, por lo que
todos los gastos en los cuales se incurra por la venta o la entre
ga hasta dicho lugar, "serd&n considerados dentro del valor normal,
independientemente de quién los realice ¢ donde se realicen, excep
to los fletes y seguros desde el lugar de exportacibn al de intro-
duccibn®. (56)

El cuarto y filtimo factor que toma el Reglamento de la
Ley Aduanera para determinar el valor normal de los productos es
la cantidad:

"La cantidad a considerar para determinar el valor normal
serd la presentada a valorar en el acto de importacién®. (57).

Sin embargo, dicha cantidad puede ser recibida en remesas
para lo cual en el mismo Articulo 117 del Reglamento se presentan

las reglas a que se someterd dicha modalidad.

55.- "Reglamento de la Ley Aduanera". Op.cit. Articule 117, pdrra-
fo tercero, pp. 154.155

56,~ Ibid, Artfculo 117, pdrrafo cuarto, p&g. 155,

57.~ Ibidem. Art. 117, pdrrafo quinto, pdg. 155.
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De estas disposiciones se deduce que el valor de tran-
saccién para las exportaciones serd el "libre a bordo" o FOB,
el cual incluird la siguiente partida de gastos: (58),

1) Acarrec y flete desde las localidades del interior
hasta la frontera del pais exportador;

2) Segquros; gastos realizados para cubrir el riesgo de
traer los productos desde las localidades del interior hasta la
frontera y ponerlas en el medio de transporte utilizado para la
exportacibn;

3) Comisifn y corretaje;

4) Costos, cargos y gastos de preparar la documentacifn
que requiere la transaccifn y poner la mercancia en el vehfculo
exportador, incluidos los derechos consulares;

5) Costo de los contenedores, exclufdos los que se tra-
tan como articulos por separado;

6) Costo del embalaje, bien corresponda a la mano de
obra, materiales u otro concepto, y

7.- Gastos de carga.

En general, afin cuando la prictica demuestre que el pre-
cio contractual convenido entre vendedor y comprador, en términos
de libre competencia, es inclusivo por cuanto no omite ninguno de
los costos, gravimenes ni gastos resultantes de la venta y entre=-
ga del producto puesto en el vehfculo exportador, existen diversos
términos de compra-venta internacionales, 14 en total, que repre-
sentan una modalidad diferente cada uno en cuanto al reparto de

riesgos, costos Y cargas entre el vendedor y el comprador.

58.~ Oficina de Estadistica de las NN,UU. QOp.cit. pp.38-39,.
vVéase tambien" Reglamento de la Ley Aduanera". Op.cit.
Articulo 124; pp.159-160
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Los 14 términos de compraventa referidos en el documen
to publicado por la Camara de Comercio Internacional, (59), son
los gue se enumeran a continuacifn:

a) EX WORKS, en f&brica; b)FOR/FOT, libre en ferroca -
rril/libre en camifn: c) FAS, libre al costado del buque; d) FOB,
libre a bordo; e) C&F, costo y flete; f} CIF, costo, seguro y fle
te; g) EX SHIP, en barco; h) EX QUAY, en muelle; i) DELIVERED AT
FRONTIER, entrega en la frontera; j) DELIVERED DUTY PAID, entre-
ga con derechos de aduana pagados; k) FOB AIRPORT, libre a bordo
en aeropuerto; 1) FREE CARRIER, libre transportista; m) FREIGHT
or CARRIAGE/PAID TO, flete o transporte pagado hasta el punto de
destino: y, n) FREIGHT or CARRIAGE PAID TO/INSURANCE, flete o
transporte pagado hasta el punto de destino convenido y seguros.

Dichos términos de compraventa permiten observar que la
valoraci6n de las importaciones difiere de la tasacién de las ex-
portaciones en los siguientes aspectos:

a).—- El flete pagado por el transporte de la mercancia
puesta a bordo del vehiculo desde la frontera del pals exportador
hasta la del importador;

b) .~ Los gastos de descarga, si los hidlbiera realizado al
transportar el producto en el vehiculo hasta el punto de la fronte
.ra en que esté&n disponibles los servicios de despacho o inspeccién

iaduaneros, hasta donde la mercancia se pone fisicamente a disposi~

icién del importador para que la reciba, o hasta ambos puntos; y,

:59.~ Véase: International Chamber of Commerce. Internacional
rules for the interpretation of trade terms. Incoterms.
Francia; Ed. ICC; 1980; pp.135

ICC. Guide to Incoterms. Francia; Ed. ICC; 1980; pp.90
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c) .~ El costo de los sequros para cukrir el riesgo que
encierra <l transporte del producto descrito en el inciso "a",
arriba mencionado, y el peligro de la descarga referida en el pg
rrafo que antecede al presente.

Asi, respecto a los gastos de descarga, (60), debe acla
rarse el punto a partir del cual el movimiento de las mercancias
ya no se considera como parte de tal operacibn,

De esta forma, teniendo en cuenta todos estos argumentos,
se ha recomendado que "la base de valoracifn de las frportacicnes sea
el valor c.i.f. de transaccifn y de las exportacilones el valor
f.o.b. de transaccibn", (61). Sin embargo:

"Las partes pueden adoptar 'Incoterms' como bases genera
les de su contrato, pero pueden también especificar variaciones
particulares de ellos o adiciones para ellos, tal como puede ser
conveniente para el comercio especifico o para las circunstancias
de tiempo o conveniencia individual. Por ejemplo, algunos comer=
ciantes requieren un suministro CIF para preveer el seguro de ries
go bélico ademds del seguro marftimo. En este caso, el comprador
puede especificar 'Incoterms CIF plus war risk insurance'., El ven
dedor establecerd entonces su precio sobre esta base".(62)

Para finalizar este punto, cabe afirmar que con el uso de
cualquiera de estos términos, internacionalmente aceptados, se pue
de lograr un valor de transaccibn razonablemente exacto para los
productos objeto del comercio mundial, aunque no resuelvan del todo

el problema de las discrepancias estadisticas.

60.-Véase: Oficina de EstadIstica de la NN.UU., "... Castos de descar
ga". Op.cit, pdrrafos 11 y 12, pp.39-40

61,~ Ibidem, pdg. 41
62.- International Chamber of Commerce. Op.cit. pp.8/9
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1.4. CONSECUENCIAS DEL COMERCIO TRIANGULAR
INTERNACIONAL

De lo descrito hasta el momento, podemos deducir que
tanto hay efectos negativos como positivos del comercio trian-
gular internacional.

A. Los efectos positivos. de acuerdo con la tesis de Ro

berto Gatica Suirez, se pueden dividir en generales si benefician

a todos los paises que intervienen en el sistema de comercio indi

recto, y en particulares si se trata de beneficios en favor de la

nacibn intermediaria o del Estado productor-exportador o del impor
tador en (Gltima instancia de la mercanclfa. (63)

-~ Efectos positivos generales: dentro del comercio trian-

gular el intermediario juega un papel importante. En efecto, el
pais que importa las mercancias con cobjeto de exportarlas sin una
transformacifn apreciable a terceras naciones, esti cumpliendo con
una funcién Gtil y necesaria al generar un servicio de mercado y
poner en contacto a oferentes y demandantes que de otra manera d4i-
ficilmente lo harfan.

"Es por su conocimiento de las condiciones del mercado

que el intermediario estf en aptitud de realizar un ser

vicio socialmente necesario". (64)

63.~ Véase: Gatica Sudrez Roberto, "Efectos positivos y negativos
y su influencia en el proceso econfmico de los pafses del co
mercio a través de paises intermediarios", Op.cit. pp.49-53

64.- Gatica Sudrez Roberto. Op.cit. pidg. 49
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" De ese.modo, contar con un conocimiento profundo y una estruc
tura distributiva puede generar una ventaja comparativa tal, que
el papel del pafis "Y" como triangulador esté perfectamente justi
ficado en términos de utilidad econémica" (65)

Al considerarse al intermediario como un espetialista,
se debe pensar que su funcién es itil porque contribuye al logro
de mayores niveles de produccifn y productividad del sistema eco
némico nacional y mundial, incrementindose por ende el producto
bruto y las posibilidades de elevacifn del nivel de vida de los
pueblos.

A continuacifn se enumeran los ms importantes argumen-
tos en favor del intermediario:

a) La creciente distancia entre los paises productores y
los consumidores.

b) La dispersi6bn de las unidades de produccién y la de-
sorganizacibn comercial de los productores,

c) Oferta irregular de los productores agrfcolas y para
todos los demis tipos de mercancias, y demanda regular de los con
sumidores.

Por otro lado, tambifn se presenta una demanda irregular
por parte de los fabricantes de productos semimanufacturados y ma
nufacturados de los paises desarrollados.

d) La facilidad que en general tienen los intermediarios
en los palses productores sin presiones de &stos en las condicio~

nes del comercio.

65.- Kitain de Zimmermann, Tamara. Op.cit. pdg. 288
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e) La explotacifn del principio de la divisién del tra
bajo y de sus resultantes en la ventaja comparativa de los cos-
tos.

Por ejemplo, cuando los productores no tienen los recur
sos para realizar un comercio sin intermediarios a causa de su
deficiente infraestructura que permita las operaciones de expor-
tacién.

-Efectos positivos particulares:

a.- A favor de los pafises,intermediarios. (66)

En general, el pafs intermediario obtendr4 los mayores
beneficios en relacifn a las otras partes que intervienen en el
comercio indirecto debido a su posici6n en el mercado.

De este hecho surgirdn una serie de ganancias adicionales,
entre otras podrd incorporar algunas cantidades de mano de obra,
de capital y servicios cuyo costo podrd incluirlo en el precio de
venta final al consumidor Gltimo.

Ello significa que la funci6n del intermediario generard
mayor actividad econfmica dentro de su propio territorio, pues in
crementard los ingresos fiscales tantc aduaneros como de otro ti-
po. bDari un uso mayor a los servicios bancarios y comerciales de
su pais, el cual tendré la posibilidad de impulsar sus proplas ex
portaciones al ofrecer una gran variedad de productos, y por lo

tanto podrd captar un buen nfimero de divisas extranjeras,

66.~ Estos argumentos son los mismos Gue presenta:
Gatica Sudrez, R. Op.cit. pp.49-50
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b.~ A favor de los pafses productores.

El comercio indirecto puede aportar el pais exportador
beneficios a su economfa, ya que origina un incremento de sus
ventas al exterior y un mejor uso de sus recursos; pues si el
pals exportador carece de una infraestructura econbmica adecuada
para el desarrollo de esa actividad con el exterior, le resulta-
ria muy oneroso el uso general de contactos comerciales de otras
naciones,

Asimismo, cuando el volumen de exportacifn es muy bajo,
resultard probablemente incosteable efectuar ese comercio de una
manera directa, por lo que -pudiera ser conveniente utilizar en
estos casos los servicios de un tercer pais.

c.- A favor de los paises consumidores finales.

El pafs importador obtiene beneficios menores del comer-~
cio indirecto, ya que adquiere la mercancia a un precio mis alto,
pero le puede ser economicamente necesario cuando de otra manera
no lo recibirfa o dificilmente lo consiga para reactivar su econo
mia.

B. Los efectos negativos: 8stos aparecen cuando:

a)., Obstaculiza que los paises productores utilicen sus
propios medios para efectuar un comercio directo;

b). Impide percibir parte de las ganancias que pudiera
generar el comercio exterior;

"... el comercio triangular puede representar un signo
de atraso en el sector del comercio exterior de un pafs, cuando

estd permitiendo que un pais triangulador maneje las exportacio =
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nes de los productos que vende a un tercer mercado, restdndole
los bencficios econbmicos que le puddera dejar la venta directa."
(67)

¢). Limita la asociacibn de las politicas comerciales nacio
nales, ya que los oferentes no pueden en algunos casos beneficiar
se de la politica comercial del pafs intermedlario, pues, por ejem
plo, la nacionalidad de los bienes para propfsitos de un tratamien
to aduanal puede ser afectada por embarques indirectos;

d). Distorciona las corrientes reales de intercamblo, origi
nando: una disminucifn del poder de negociacifn que en la politica
comercial puede desear ejercer el pais exportador con los paises
que son intermediarios; (68)

e). Eleva los gastos, particularmente por concepto de trang
portes y manejo de productos, y por consecuencia encarece el pre
cio del producto final, este hecho repercute en una.baja del con
sumo restringiendo asf el posible volumen de exportaciones del
pais productor; vy,

£). Cuando no desarrolla sus seryicios de financiamiento se-
quros, fletes maritimos, trarnsporte en general, entre otros, el
pais exportador pierde el pago de almacenaje, el de seryicios
portuarios y muchos otros més, con lo cual se presencia una gran

fuga de divisas.

67.- Kitain de Zimmermann, Tamara. Op.cit. pég. 289
68.- Yong C. de Lebn, Emilia. Op.cit. pdg.39
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CONCLUSIONES AL PRIMER CAPITULO

La importancia del intercambio comercial internacional en
este primer capitulo, ha quedado de manifiesto en diversas formas,
de las cuales se deduce que un pafs puede y debe fortalecer su de~
sarrollo econfmico a través de dicha actiyidad.

También es cierto que, la mayorfa de los pafses en desa-
rrollo deberén afrontar diversos problemas para colocar sus produc
tos en cualquier mercado fuera de sus fronteras y para trasladar a
su interior los bienes adquiridos en el extranjero,

Estos problemas derivados de una o més carencias de tipo
técnico o econfmico, principalmente, dan lugar al comercio triangu
lar internacional, lo cual implica en la mayoria de los casos que
un pais utilice los servicios de una empresa perteneciente a un --
tercer Estado para realizar su comercio exterior.

El comercio triangular puede consistir también en la re--
yenta de un articulo que el pais intermediario compra al productor
para colocarlo en un tercer mercado.

En el caso de México, la deficiente infraestructura para
su comercio exterior conduce a la utilizacifn de puertos y embar~
caciones extranjeros para el movimiento de las mercancias, objeto
de dicho intercambio. Problema que seri abordado de manera mis am-
plia en el tercer capitulo del presente trabajo,

En lo referente a las dificultades que presenta el estu=--

dio del comercioc triangular en términos estadisticos, se han visto
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ya las deficiencias resultantes de la aplicacibn de los diferen
tes sistemas de registro, siendo el mds recomendable el uso del

de consignacifn.

La utilizaci6n del sistema de registro "seglin el pais
de consignacibn” asegura una comparacifén razonable en las esta-~
disticas de comercio y la exactitud en el registro de las compra
~ventas internacionales, lo cual podrifa reforzarse con el empleo
también del sistema "segln pals productor y consumidor", combina

cifn que disminuiria varias deficiencias.

Sin embargo, no deben olvidarse los términos de compra-
venta en la valoracibdn de los productos objeto de comercio exte=-
rior, mismos que pueden desvirtuar las cifras de las estadfsticas

de cada uno de los palses objeto de estudio.

Motivo por el cual, la Cdmara de Comercio Internacional
ha recomendado la utilizacifén de cualesquiera de los 14 términos
de compra-venta internacionales con abjeto de facilitar la compa=-
racibn de los datos estadisticos correspondientes. Afin m4s, los
valores CIF Y FOB estdn siendo aplicados para la importacién y ex
portacifn -respectivamente- en varios paises, por las ventajas
que entranan.

De las ya mencionadas definiciones de los sistemas de re
gistro utilizados para las estadisticas de comercio exterior, en=-
tendidas éstas como el cémputo del valor total de las importacio=
nes y de las exportaciones efectuadas por un pais; se desprende
la necesidad de recurrir a otro tipo de estadfsticas, tales como
el nGmero de bugques nacionales y extranjeros en el tr&fico de al-

tura del pafs a estudiar.
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Tambi&n deber&n consultarse otros tipos de regilstro que
ayuden a conocer la realidad y potencial econfmicos de un pals

para manejar su comercio exterior,

Estas Qltimas afirmaciones se verdn ejemplificadas en
el capitulo tercero del presente trabajo de investigacifn, al pre
sentar el problema del transporte maritimo en el comercio exterior
de México como factor de triangulacién, y su repercusién en la

economia nacional.
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2.~ EL TRANSPORTE MARITIMO Y EL FLETE.

2.1. BEL TRANSPORTE MARITIMO,

De acuerdo a los hechos histbricos, se puede afirmar que
el transporte maritimo cobra gran importancia, desde la antiéuedad
cuando el hombre debe recorrer distancias para comunicarse en ==
Sreas distantes donde encontrard los productos o bienes necesarios
para su desarrollo, siendo que su lugar de origen, en la mayoria =
de los casos, estaba ubicado a las orillas de una corriente de ==
agua donde ademis de servirle de via de comunicaci6n, hallaba en ~
ella una rica fuente alimenticia. (1)

Cuando los miembros de las aldeas comenzaron a expanderse
territorialmente, de tal modo que frecuentemente su hogar quedaba
separado por considerables distancilas de los campos, pastos y bos-
ques apropilados, se vieron en la necesidad de crear un sistema de
caminos,

Estos sucesos, los llevarfa a conocer a otros aldeanos, -
productores de otros artfculos distintos o mejores que los suyos
propios, lo cual les motivarfa a realizar intercambios de bienes

excedentes por aquellos no existentes,

1.~ Véase: Mc Carty, Harold H., y, Lindberg, James B,
"Areas Distantes" y "lLas Economfas Tribales y sus Panoramas".
Introduccifn a la Geograffa Econémica., México, Ed. FCE, 1980,
pp. 101-102.
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"Cuando el trueque con los forasteros se convirti6 en
el interfs dominante, y toda la regifn llegd a producir grandes
cantidades de muy pocos articulos destinados a mercados extran-~
jeros, la realizacifn de estas funciones precisb de un completo
gistema de transporte". (2)

De esta forma, surgirian dos medlos de acarreo rudimen-
tarios: la carreta y la balsa. Posteriormente surgirfan los bar-
cos de remos y velas, con los cuales los fenicios y cretences tra
zaron las primeras bases de las redes comerclales. (3]

Egtas redes maritimo-comerciales se irfan acrecentando
poco a poco con el correr de los aflos, teniendo un gran desarrollo
con el Descubrimiento del Continente Americano y su consiguilente
dominio por los europeos del siglo XVI al XIX.

Pero por lo que respecta al desarrollo del transporte de
mercaderfas por via marftima, es bien sabido que ha venido incre=-:
ment&ndose de manera constante desde la Revolucidn Industrial de
fines del Siglo XVIII e inicios del XIX, hasta hoy dfa debido prin
cipalmente al mayor intercambio que cada dia los palses se ven pre
cisados a efectuar con sus productos. (4)

Ello ha sido posible, gracias a la invenci8n de los bu~
ques movidos por vapor y mds tarde con la aplicacifn de los moto-
res activados por diesel. Actualmente se cuenta también con barcos

que funcionan con energfa atOmica.

2.~ Mc Carty, Harold H., y Lindberg, James B. Op.cit, pp,102-103

3.~ Le Pan de Ligny, Gerard. Manual de comercio exterior. Bilbao/
Espafia; Ed. Deusto; 1968 pdg. 24

4.~ Los contratos de fletamento. México; Ed. CONAFLEMAR/Subsecrew
tarfa de Puertos y Marina Mercante/SCT; 1981; pdg, 9
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"Asl, en nuestro tiempo, el transporte representa una
parte importantisima del comercio exterior, que hace posible el
llegar a cualquiler mercado con rapidez y eficiencia... Por su -
importancia, el transporte maritimo ocupa el primer lugar en el
comercio entre paises." (5)

Importancia que se explica, en parte, por el hecho de
estar constituida por agua las tres cuartas partes de la super=-
ficie del planeta:

"La mayor parte de esta superficie es océano, el cual -
proporciona una red de comunicaciones ilimitada, sin obstfculo de
clase alguna y sin derechos que pagar por el uso que de la misma
se hace. S6l1o un nGmerc muy reducido de mercados de escasa impor=
tancia no puede ser alcanzado por medio del transporte marftimo" (6)

Ademis, el transporte maritimo representa, en la actuali
dad, uno de los medios mds econdmicos para el traslado de mercan~
cias de un lugar a otro,

"... debldo a la capacidad de carga de un buque, las dis~
tancias que recorre y que separan a un mercado de otro, este modo
de transporte ha sido de fundamental importancia para el comercio

internacional." (7)

S.- Pratt, Edgard E. Los mercados internacionales. Espafia; Edit.
Hispano~-Europea; 1962; pag. 266.

6.- Pratt, Edgard E. Op. cit. pdg. 266.

7.~ Andrade Hurtado, Julio A.; Barrero Stahl, Luis; et al.
El registro de fletes y el consejo de usuarios del transporte
marftimo, México; Tesis de L.R.I./F.C.P,y S.,/UNAM; 1976; plag,Jd
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A este logro ha contribuido el auge de la tecnologfa apli
cable a la construccibn de diferentes tipos de embarcaciones, sien
do Estas mis réipidas, eficaces y adecuadas para el transporte de
gran variedad de productos, sean &stos liquidos o s6lidos.

De esta forma, se pueden ver hoy dfa, entre muchos otros,
buques graneleros, petroleros, portacontenedores, multipropbsitos,
y los que combinan distintos tipos de carga a la vez como son los
barcos 0S0 y OBO,

"Esta nueva tecnologfa no solamente ha beneficiado al
transporte maritimo, sino que ha impulsado una serile de industrias
conexas que ha redituado en beneficio de las infraestructuras y
economias de mltiples pafses". (8)

Estos beneficios que encierran una exigencia, una necesi-
dad, se relacionan con el desarrollo de la infraestructura portua-
ria, en donde los almacenes y bodegas, los muelles, equipos mecé&ni
cos, vlas de comunicacién y medios de transporte, entre otros, son
elementos que segfin su cantidad, calidad, distribucién, organiza-
cibn y manejo determinardn su funcionalidad requerida por el augé
del transporte marftimo.

Aungue, también resulta cierto el que para observar una
excelente funcionalidad de cualquier puerto de altura, se requiere
ademis de los elementos sefialados, autoridades y perscnal tecnica-
mente capacitados para realizar las funciones propias de ese sec-
tor tan importante para el comercio internacional y en particular

para la economia de cada BEstado.

B.- Andrade Hurtado, Julio A., Barrero Stahl, Luls; et al, Op.cit,
pdg. 4
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Actualmente se puede afirmar que la flota mercante nun-
dial ha alcanzado en los filtimos afios un gran desarrollo.

"Pues para 1975 llegaba a 345,162,000 toneladas de regig
tro bruto, originado y caracterizado por la &poca actual misma, en
que el desarrollo de la agricultura y de las industrias modernas

han dado un nuevo y vigoroso impulsc al intercambio comercial in=-

ternacional". (9)

A continuacifn se presenta un cuadro estadistico en la si
guiente hoja, mediante el cual se puede observar el desarrollo de

la flota mercante mundial en los fitlimos afios:

9.~ Andrade Hurtado, Juljo A... Op,cit. pdg. ¢
Agul cabe mencionar que la cEZra presentada diftere de la del
cuadro estadistico gue sigue a continuacidn porque cada una ha
sido tomada de manera distinta en cuanto a tiempo; Asf las ci-
fras presentadas en dicho cuadro corresponden al perisdo del
lo. de Enero al lo, de julio de cada afio,
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DESARROLLO DE LA FLOTA MERCANTE MUNDIAL (10)

1970-1982
AROS TONELAJE MUNDIAL
e EN TRB (Millones)
1970 - e me———————————— 217,9
1975 Ll e ——————— 336,9
1876 - - 367,1
1977 mmmm—mm e m e e e e e rmmwr 388,5
1978 - ——————— wenm=en 400,7
1979 =mmmmmm e - -~ 407,6
1980 mmmmmmm e e m e cemmee 414,5
1981 ——emm e ——————————— wmmemmm——— 415, 2

1982 ———— ~- 419,0

Hasta aquf, como se habr& notado, se ha hablado unica-
mente del transporte maritimo en el aspecto comercial, habié&ndo-
se dejado a un lado los buques de guerra por no tener importancia

para los fines que se persiguen en la presente investigaci#n,

10.- Estas cifras han sido tomadas del anuario:
UNCTAD. El transporte marftimo en 1976, (en 1977, 1978, 1979,
1981 v 1982) Informe de la Secretarfa de la UNCTAD. Nueva
York/EUR; Ed. Junta de Comercioc y Desarrollo/Comisi®n de ‘frans
porte Maritimo/UNCTAD; varios afios. -
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2,1.1.- El transporte maritimo en relacifn con el sistema de con
ferencias marftimas.

Para entender mejor la relacifn existente entre el trang
porte por mar y las conferencias marftimas, a continuacifn se pre
senta la definici6n de este concepto jurfdico:

Se entiende por conferencia marftima: "Un grugo consti-
tuido por dos o mis empresas porteadoras navieras que prestan ser-
vicios regulares de transporte internacional de carga en una ruta
particular o unas rutas particulares dentro de determinados limi-
tes geogrificos y que han concertado un acuerdo o arreglo, cual-
quiera que sea su naturaleza, dentro de cuyo marce act@an atendién
dose a unos fletes uniformes o comunes y a cualquiera otras condi-
cicnes convenidas en lo que respecta'a la prestacifn de servicios
requlares". (11}

Sin embargo, cabe sefialar que las conferencias marftimas
surgieron como resultado de la aplicacidén de dos inventos al transg
porte marftimo: la mAquina de vapor y el telégrafo. (12)

"... La utilizacibn de la miguina de vapor fue determinan
te para el incremento del transporte y comercio marftimos, ya que

vino a dar una mayor regularidad a las lfneas de navegacién”. (13)

11.~ CONUCOD. UNCTAD. Convencibn sobre un C6digo de Conducta de las
Conferencias Maritimas. Ginebra, Suiza; 6 de abril de 1974;
Documento TD/CODE/11/Rev.l, Anexo 1; pig. 2

12,~- Véase; Gallegos L6Spez, Sergio A,"Sistemas de Conferencias”.
Los fletes maritimos: factor de desarrolloc en el Comercio Exte
rior de México. México; Tesis, ECP y S/UNAM; 1972; pp.l16=17
Quintero Ifiguez, Germ&n., "El transporte marftimo a partir de
la aplicaci6n de la mAquina de vapor". El transporte maritimo
y el comercio internacional. México; Tesis, FCP y S/UNAM; 1976;

pp 1-3
13.- Quintero Ifiiguez, Germin Op.cilt. pédg. 2




55

Este hecho es comprensible si se tiene en cuenta que
con la propulsibn mecfnica los buques ya no dependian tanto de
las condiciones atmosf@ricas, en especial del viento para impul-
sar a los barcos de vela, de tal forma se podia entonces progra-
mar itinerarios con fechas de arrivo a los diferentes puertos
que integraran una ruta,

"... todo esto significaba para los comerciantes la po-
sibilidad de concurrir de una majera mis oportuna a los mercados
en que colocaban o realizaban sus mercancias; y para los fabri-
cantes, la oportunidad de dar mayor fluidez a sus programas de
produccién, pues de esta forma, tenian asegurade el flujo regular
tanto de los insumos necesarios para su proceso productivo, como
de sus manufacturas hacia el intermediario y el consumidor" (14)

Ahora bien, " si la midguina de vapor modifica los siste-
‘mas tradicionales de transporte nmarftimo fundamentalmente en lo
referente a volumen de carga y a la rapidez con que Esta es trans-
portada, "es el telégrafo el otro elemento que en el transporte
maritimo produciri cambios radicales"., (15}

El telégrafo permite entonces aprovechar las ventajas que
proporciona la mdquina de vapor aplicada en las embarcaciones faci
litando el establecimiento de un sistema de control bhastante fune:
cional para el movimiento internacional de mercancias, lo cual lle
va a una continuidad peribdica en la prestacifn y utilizaci6n de

los servicios del transporte maritimo.

14.- Ibidem. phg. 2

15.- Gallegos Lfpez, Sergio A. Op,cit. pfg. 16
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Con dichas inovaciones fue posible también la apertura
de nuevas rutas a través del Canal de Suez al Lejano Oriente, con~
virtiendo el servicio de transporte marftimo en una empresa costea
ble y segqura, desde mediados del siglo XIX.

asi, ante la rapidez y complejidad del transporte por via
maritima comienzan a surgir problemas de competencia entre las em-
presas que sirven una misma ruta y, "asf es como la creacién de las
conferencias maritimas se hace necesaria tanto para quienes prestan
como para quienes utilizan este transporte". (16)

De esta forma, y no obstante de que en 1840 la "Cunard Li-
ne" establecif6 el primer servicio regular entre los Estados Unidos
de Norteamérica y el Reino Unido de Gran Bretafia, (17), es en 1875
cuando se establece la primera conferencia de que se tiene noticia,
la cual cubria la ruta Reino Unido-Calcuta, (18}, conocida como
"United Kingdom~Calcuta/UNITED KINGDOM FREIGH1 CONFERENCE",

Mis tarde aparecerfian la Conferencia para Madris-Reino Uni
do y la Bombay-Karachi-Reino Unido, es decir gque "de 1870 a 1875
los itinerarios tomaron un sentido prdctico, justificando asf la
agrupacién de los armadores, los cuales basaron la periodicidad de
sus viajes por puertos y no por dreas determinadas, como sucede en

la actualidad" (19}

16,~ Idibem. pdg. 16

17.- Andrade Hurtado, Julio A.; et al, Op,cit. pdg. 8
18.- Gallegos LO8pez, Sergio A. Op.cit. pdg, 17

19.- Andrade Hurtado, Julio A.; et al Op.cit. pdg, 18
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Este hecho se ha tomado como el antecedente mds inmedia-
to de organizacifn en materia naviera, constituyendo dicho servi-
cio perifdico y con ruta fija una de las principales caracter{stl
cas del sistema de conferencias marftimas, que también se distin-
guia por ser oligop8lico, causa de su creacibn;

"... la afluencia permanente de nuevos armadores en un mis
mo trifico ocasioné un desequilibrio entre la carga y el transgporte,
con lo que se vino a complicar la eficiencia de este filtimo, al gra
do de hacerlo incosteable en tE&rminos de rentabilidad, por lo que
se hizo indispensable incursionar en prédcticas oligop8ligas -en cuan
to a los armadores ingleses- a fin de salvaguardar el interés de su
flota; mediante el establecimiento de un sistema de conferencilas ma-
ritimas”". (20)

Pero, cabe hacer notar que desde la creacién de la primera
conferencia marftima hasta principios de la década de los afios 70's,
no habia existido reglamentacién alguna respecto a dicho sistema,
por lo cual:

"... esta irregularidad en el 'negocio marftimo' obedecid
a que no se respetaban entre ellos, los niveles uniformes de fletes
aplicados a un producto y a un trifico determinado, en especial con
el tréfico de las colonias, situacién que desat8 una competencia rui
nosa, es decir, la aplicacibn de fletes m#As bajos al nivel de renta~
bilidad para aquellas empresas que venfan explotando las diversas

rutas, en virtud de los principios de la libre empresa", (21)

20.~ Ibidem. pdg. 19
21.- Ibidem. pp.20-~21
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Hasta comienzos de esa dfcada, la relacifin entre los pres
tatarios de servicios y quienes habfan hecho uso de 81, no habfa
sido del todo equitativa,

"... por el desequilibrio potencial existente entre ambos,
puesto gue las conferencias como tales habian detentado el monopo=-
lio de la prestacibn de servicios, condiclonando a los usuarios a
una serie de arbitrariedades, como fueron la falta de tnclusidn de
nuevos productos, generalmente no tradicionales, en las tarifas de
fletes, abundando en ellas como consecuencia, los productos no espe
cificados (N.0.S.}, cuyos fletes han sido silempre mayores." (22)

De esta forma, se pueden observar ventajas y desventajas a
lo largo de la historia del sistema de conferencias marftimas:

VENTAJAS:

A) Mantenimiento de sexrviclos regulares, en cuanto a una
ruta determinada y frecuencia del servicio;

b) Todas las lineas miembros cobran fletes uniformes, sin
discriminacifn dentro de los embarcadores por su fuerza econbmica o
por el volimen de sus émbarques.

Al respecto, cabe mencionar que el precio de servicio se
basa en tarifas invariables o fijas dentro de un perifdc que, des=
de el punto de vista de las conferencias, es razonable porque les
permite hacer frente a los aumentos en los costos de operacién.

Asi, cuando el incremento de los costos de operacién obli
ga.a las conferencias a elevar los fletes, &stas dan aviso a los

usuarios y se ponen en vigor después de un plazo determinado,

22,~ Ibidem. pig. 21
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"De este modo los embarcadores disponen de tarifas que
no estdn expuestas a grandes cambios que dependan de las condi~-
ciones politicas y militares prevalecientes en el drea y los co-
merciantes pueden estimar con mayor precisifn sus costos futuros
de transporte”. (23)

c) Proporcionan un servicio muy similar, ya que los bar~
cos integrantes de la 1lfnea son précticamente del mismo tonelaje,
con una velocidad de servicio bastante semejante, contando con
equipos de carga parecidos, y en ocasiones operando buques gemelos
construidos en base a los mismos planos,

d) Los buques de las lineas que integran la conferencia
proporcionan el servicio regqgular, con base a los mismos fletes a
"puertos féciles" y a "puertos diffciles"”,

Por "puertos fdciles" se entiende aquellos cuyas condicio-
nes fisicas permiten la entrada y salida a cualquier hora del dfa y
que estln dotados de equlipos de manejo de carga, lo cual permite que
los buques carguen con una elevada productividad garantizando asi
estadias cortas en puerto, ofreciendo con ello la posibilidad de
efectuar un mayor nGmero de viajes al afio y de aumentar la rentabi-
lidad del buque.

"por el contrario, los puertos dificiles, son aquellos que
por su caracteristica, obligan al buque a esperar la luz del dfa o
la alta marea para poder entrar al puerto. Por otra parte, estos

puertos carecen de equipo de manejo de carga adecuado y organizacién

23.~ Olmede GBmez, Serafin. El sistema de conferencilas maritimas y
su Ircidencia en el comercio exterior de Mexico., Mé&xico; Tesis
Escuela Nacional de Economfa/UNAM; 1975; p&g. 75
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portuaria eficiente, condiciones que dan como resultado que la es
tadfa del buque se prolongue demasiado, e incremente los costos
totales del bugue". (24)

Igualmente hacen escala en puertos que ofrecen mucha car-
ga y en aquellos en los cuales el pequefio volumen de carga no hace
remunerativa la escala de momento, pero deja abierta la posibili-
dad de incrementar las operaciones a ese puerto en lo futuro.

e) Emplean buques apropiados para el tréfico del &rea y
con ello favorecen a los usuarios al invertir su capital en la cons
truccidn de buques adecuados a sus necesidades.

En caso de gue la demanda de espacio sobrepase la oferta
de capacidad de los bugues en fletamento, muchas veces a costos ele
vados, para hacer frente a las demandas de los embarcadores y asegu
rarles de ese modo el movimiento de sus mercancias,

£) Por Gltimo, "la seguridad que la operacién de un buque
a través de la Conferencia ofrece a los armadores, les induce a in-
vertir en bugques nuevos, que incorporan los adelantos tecnol8gicos
que les permitan adecuarse a las necesidades del tréfico, de tal
suerte que los usuarios continfian disfrutando de un servicio regu-
lar y eficiente". (25)

DESVENTAJAS :

a) la primera de ellas estd relacionada con los fletes,
los cuales son fijados unilateralmente en lugar de ser establecidos
después de entablar negociaciones con los usuarios.

b) Dichos fletes son estimados por los embarcadores como
demasiado elevados, atribuyendo este hecho a las caracteristicas mo-

nop6licas de las conferencias.

25.- Ibidem. pag. 77
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¢} Adems&s,"... aplican recargog que aumentan consilderable~
mente el flete final gue se cobra. Muchas veces dichos recargos
'preventivos' no tienen razbn de ser ya que no se cristaliza el
riesgo y sin embargo son cobrados. Por ejemplo en el caso del recar
go por variaciones en el precioc del combustible, existen perfodos
en gque no varia; o bien el de ajuste del tipo de cambio de moneda,
gue aunque existe, alin asf el recargo es mayor a dicha variacién".
(26)

d) Por Gltimo, y por consiguiente:

"Encarecimiento considerable para el precio final del pro-
ducto a exportar o importar, con la consiguiente reduccibn del mer-
cado, sobre todo para los paises que necesitan urgentemente impulsar
sus exportaciones, como el nuestro", (27)

Hasta aqui, se ha hablado del transporte por mar y de las
conferencias maritimas, de una forma general e histfrica, aunque ya
se ha comenzado a tocar un punto bastante importante de dicha rela-
cibn: el flete,

Asi, debido a la importancia que tiene dicho factor en el
comercic internacional por mar, se presentarf a continuacién diver=-
sas caracteristicas que deberfin tomarse en cuenta para explicar la
gran incidencia del transporte maritimo en cualquier economia.

Se notard también, que hace falta mencionar algunos aspec-
tos mis con relacién a la nueva situacién de las conferencias, lo
cual se ha dejado para complementar el siguiente punto: el flete y

las conferencias maritimas.

26.~ CONAFLEMAR. Boletin Informativo sobre Transporte Marftimo. Méxi
co; Ed. CONAFLEMAR/SCT; vol. I1I, nOm, 1, dic.lo. de 1982;pdqg.20

27.~ Ibidem, pdg. 20
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2.2, BL FLETE

La gran incidencia del flete en el comercio internacional
es que, a1 el pasado, se utiliz& como arma entre diferentes lineas
navieras operantes en una misma ruta ante el aumento excesivo de -
la oferta de servicio por parte de cada una de dichas empresas y
asf:

"Aunque la dura competencia entre armadores originaba un
abatimiento de los fletes que favorecfa en un principlio a los em=-
barcadores, al cabo de unos cuantos ahos ocasionaba la operacién
ruinosa de las lfneas y éstas se veian obligadas a suspender el -
gservicio, quedando los usuarios en situacién muy comprometida al
no disponer de medios para transportar sus mercancias, o por lo =
menos con salidas de puerto muy espaciadas e irrequlares." (28)

Este hecho llevaria a navieros y armadores a formar agru
paciones para controlar la competencia interna entre embarcaciones
participantes en el trdfico de una misma frea y garantizar la con-
tinuidad del servicio de transporte marftimo, empleando para tal -
efecto un sistema de tarifas uniformes y estables.

Este sistema de tarifas debia observarse por toda empresa
marfitima que operara sus bugues entre los puertos comprendidos en
el 8rea considerada, siendo beneficiados de este modo los usuarios
al poder contar con un servicio regular y con descuentos especiales
de esas agrupaciones, conocidas como conferencias marftimas, como

premio a su fidelidad.

28.- Olmedo Gbmez, Seraffn, Op. cit. pdg. 66
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Ahora bien, en la actualidad el pago por el servicio de
transporte de cualgquier producto para colocarlo en un mercado ex
tranjero, puede restringir el comercio exterior de un pais e in-~
fluir negativamente en la balanza de pagos del mismo si se concre
tiza dicha operacifn; asi:

"International trade can also be limited due to the high
cost of transporting bulky or perishable goods. Even if the United
States had a comparative advantage over Jordan in producing
lampposts, transportation expenses would prevent exporting them to
that country. Similarly, if Holland had a comparative advantage over
Brazil in producing tomatoes, transportation costs would make these
perishable goods too expensive to sell". (29)

Respecto a la repercusifn que provoca el pago del servicio
de transporte a una compania extranjera, se puede observar que para
los paises en desarrollo y en especial para los latinoamericanos:

"La salida de divisas... provoca un d&ficit en la balanza
de pagos general de la regifn, lo que a su vez no permite la forma-
cifn de un capital que permitiera el establecimiento de sistemas de
transporte propios, asi como la formacibén de conferencias latinoame

ricanas que sirvieran a los intereses de la regifn". (30)

29,~ "El comercio internacional puede también estar limitado debildo
al alto costo del transporte voluminoso o bienes perecederos.
AGn si los EE.UU. tuvieran una ventaja comparativa sobre Jorda
nia en la produccién de postes de farol, los gastos del trans-
porte impedirfan su exportaci6n a aguel pafs. De manera simi-
lar, si Holanda tuviera una ventaja comparativa sobre Brasil
en la produccién de tomates, el costo de transporte harfa a es
tos bienes perecederos muy caros para venderlos".
Boudewijn Mohr. The language of international trade in english-
U.S.A.; Ed. Regents Publishing Co.; 1978; plg. 7/

30.~ Gallegos L6pez, Sergio. Op.cit. pdg. 24
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De ahi que: "ese factor debe ser considerado siempre den
tro del costo total de cudlquier producto, al momento en que el
vendedor presente una cotizacifn al comprador extranjero, ya gue
el desconocimiento del mismo puede provocar gue los productos lle
guen en situacifn de desventaja al mercado internacional al elevar
se el costo final de la mercancfa”, (31}

Asf, al efectuar el anfilisis de la oferta de servicios ma-
ritimos, se puede observar la lenta evolucidn de la participacién
en el transporte maritimo mundial por parte de los pafses en vfas
de desarrollo, y en especial de las naciones de América Latina y el

Caribe, en el cuadro siguientej

DISTRIBUCION DEL TONELAJE MUNDIAL. (32)

PARTICIPACION PORCENTUAL Y TONELAJE POR GRUPOCS
DE PAISES

{varios afios)

En TRB (Millones]

Afos: 1970 1975 1978 1981
1. TOTAL MUNDIAL 217.9 336.9 400.7 415.2
(100%) (100%] (100%1 (100%})
2. PAISES EN
DESARROLLO 14,5 21.2 37.3 54.8
(6.7%) (6.3%) (9.3%1 (13.28%)

3. AMERICA LATINA
Y EL CARIBE 6.4 7.5 12.1 13.2

31.~ Andrade Hurtado, Julio A.; Et al. Op.cit. plg. 24

32,~ srfa. de la UNCTAD. El transporte maritimo. N,Y./EUA::
(publicacidn anual]; varios alles.
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Del cuadro anterior se logra ver lo reducida que es la
flota de los pafses en desarrollo, la cual no llega siquiera a
representar ni el 15% del tonelaje mundial, motivo por el cual 41
chas naciones se obligan a utilizar los servicios de empresas ex-~
tranjeras y deben pagar por ellos -en divisas convertibles- impor
tantes sumas por conceptos de fletes, mismas que tienen que dedu~
cir de los ingresos obtenidos por la exportacifin de sus mercancias,

"La transferencia de una buena parte de su excedente eco-
némico hacia los paises industrializados es, sin duda, una de las
princirales causas del lento desarrollo que los pafses del llamado
Tercer Mundo han experimentadc desde la terminacifn de la segunda
guerra mundial, en 1945, época en que se confiaba en la brecha que
separaba los paises pobres de los ricos se iria estrechando, hasta
lograr, en pocos afios, una diferencia minima entre ellos". (33)

"Este fenfmeno no se presentd en la forma esperada y se
comenz6 a estudiar, a nivel internacional, principalmente en el fo
ro de las Naciones Unidas, la razbn de esta falla en las prediccio
nes". (34)

De esta forma y a partir del surgimlento en 1964 de la
Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y Desarrollo
(CONUCOD o UNCTAD), se profundizf en la investigacifn de la inci~
dencia del comercio internacional en el desarrollo econdémico ae
las naciones y se destacd la importancia que tienen los llamados

rubros invisibles en los resultados de la balanza de pagos.

33.- olmedo G6mez, Seraffn. Op.cit. pp.147-148
34,~- Ibidem, plg. 148
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Asi, explicada a groso modo la importancia que tiene el

el comercic internacional y sobre la cual se profundiza
Tercer Capitulo, se pasarf a ver su definicibn, caracte

y su relacifn actual con el sistema de conferencias ma=-

flete y las conferencias maritimas,

"El flete maritimo es la cantidad que se paga a un trans

portista para llevar un producto desde un puerto de origen hasta

uno de destino". (35)

Para la fijacifn de un flete existen una serie de elemen

tos gue se toman en consideracifin, habiéndose precisado un total

de 27 por diversos organismos internacionales, entre los cuales la

Comisi8n Econfmica para América Latina de Naciones Unidas, (36)

los enuncia de la manera siguiente:

1l.-

Naturaleza de la carga

Tonelaje transportado

Disponibilidad de la carga
Posibilidad de dafio

Posibilidad de robo

valor de la mercancia »
Tipo de embalaje

Estiba

Relacién peso-medida, factor de estiba.

35.- ONU. Nivel y Estructura de los Fletes, Précticas de Conferencias
y grado de Adecuacifin de los Servicios de Transportacién Marfti-

mo, N.Y.; 1969; ?D[B/c—d/Rev. i pp.3-4

36.- CEPAL. 1
ca Latina, N.Y,; E/enl2/812, OP/OEA/Ser.c.17/2; plg, 43. Citado
en: Olmedo Gémez, Serafin. Op.cit. pp.127-128

Los fletes marftimos en el comercio exterior de la Améri




10.-
1.~
12.-

13,-
14.-
15.~

17.~

19.~
20.~
21,
22,~
23.~
24, ~
25,~
26.~
27.~
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Peso excesivo
Largos excesivos

Competencia de productos de otras fuentes de
abastecimiento,

Carga por vias alternativas

Competencia de otros transportes

Costos directos de operacifn

Distancia entre los puertos

Costos de manipuleo de la carga

Uso de chalanes

Necesidad de entregas o servicios especiales
Cargos fijos en determinadas etapas de transporte
Seguros

Instalacjiones portuarias

Reglamentaciones portuarias

Cobros y derechos de puertos

Derechos de canales

Localizacifn de los puertos

Posibilidad de contar con carga

"Estos factores son determinantes para la fijacidn de un

flete en el caso de lag conferencias marftimas, los cuales son

aplicados de manera uniforme, para un grupo de puertos comprendi-

dos en una ruta". (37) ,

Sin embargo, antes de pasar a mencionar la existencia de

otros factores que también incicen en la fijacifn de un flete, a..

37.- Andrade Hurtado, Jullo Andrés; et al, Op,cit, p#g, 25
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continuacién se presentan los criterios para determinacién de los
mismos sefialados en la "Convencidn sobre un C6digo de Conducta de
las Conferencias Marftimas"

"al adoptar una decisifn sobre todas las cuestiones re-
lacionadas con la polftica de fletes a que se hace referencia en
el presente C8digo, se tendrdn en cuenta, a menos que se disponga
otra cosa, las siguientes consideracilones:

"a) Los fletes se fijardn al nivel mds bajo gque sea posi-
ble desde el punto de vista comercial y permitir&n que los navieros
obtengan un beneficio razonable;

"h) Los Gastos de explotacifdn de las conferencias se eva-
luarén, por lo general, en forma integrada para el viaje completo
de ida y vuelta de los buques. Cuando sea pertinente, el viaje de
ida y vuelta se considerardn por separado, Al determinar los fletes
se tendrén en cuenta, entre otros factores, la naturaleza de las
cargas, la relacibfn entre el peso y el volumen de las cargas, asi
como el valor de las cargas;

"c) Al fijar los fletes de promoci8n y/o los fletes espe-
ciales aplicables a determinados productos, se tendr&n en cuenta
las condiciones que rigen el comercio de tales productos de los
paises a que prestan servicios las conferencias en particular de

los paises en desarrollec y de los pafses sin litoral®, (38)

38.- UNCTAD. Convencibn sobre un C8digo de Conducta de las Confe~
rencias Haritimas, Op.cit. Capftulo IV, Art,12, pdg. 12.
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Como se podrd observar en dicho precepto jurfdico, re-
saltan en el segundo inciso algunos elementos ya menclonados
arriba, mismos que estarfan en la tarifa bdsica de una conferen
cia, la cual consta de la siguiente informacién:
"

- Ruta.

- Paises y puertos de los mismos que quedan compren-—
didos en una ruta.

- Lineas que participan ern la conferencia,
- Reglas y bases para la aplicacifén de la tarifa,

- Ligta de productos por clase, clasificacién arance~
laria u orden alfab&tico y flete correspondiente,

- Productos especiales: refrigerados,  peligrosos,
de manejo delicado o frédgiles ", (39)

Del filtimo inciso de ese Articulo, se desprende que ader
mis de la tarifa bidsica existen una serie de descuentog para la
fijaci6n del flete, los cuales pueden ser otorgados por los si-
gulentes conceptos:

a) Acuerdos de Lealtad o Fidelidad,

b) Fletes Promocionales.

¢) Requerimiento o flete especial.

A) Con respecto a los Acuerdos de Lealtad, el Artfculo 7
del Capftulo III de la mencionada Convenci6n de Ginebra, presenta
las disposiciones que regulan este contrato mediante el cual un
usuario se compromete a transportar toda su carga en cualquier bu=- -
qﬁe de una conferencia determinada, en algunos casos por un tiem=

po determinado que puede ser de seis meses en adelante, a cambio,....

39.- Andrade Hurtado, Julio A.; et al. Op.cit. pdg. 27
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de lo cual se le concederf un descuento sobre el flete normal, (40)

"El descuentoc para los usuarios bajo Acuerdo es concedido
a través de bonos que se cuantifican en forma semestral o anual se
gin se haya establecido en el Acuerdo de Lealtad o Fidelidad, una
vez transcurrido el lapso acordado la Conferencia bonifica al usua
rio" . (41)

b) Los fletes promocionales se conceden, como su nombre
lo indica, para promover un producto no tradicional, manufacturado
o semimanufacturado cuya duraci8n es limjitada,

Los fletes de promocifn se encuentran regqulados por el
Artfculo 15 de la Convencifn de Ginebra de 1974,

c) El flete especial o de requerimiento, "es aquel gue se
negocia directamente entre el usuario y la conferencia, en base a
un volumen lo suficientemente importante para conceder un flete es-
pecial, y el cual puede transportarse en uno o dos viajes". (42)

Hasta aguif, se han mencionado los elementos integrantes
de la tarifa blsica y los tipos de descuento, faltan por referir
los recargos que pueden influir también en la determinacién del
flete.

"1l) Los recargos que imponga una conferencia para hacer
frente a aumentos imprevistos o extraordinarios de los gastos o
para compensar pérdidas de ingresos se considerarfn temporales. Se
reducirdn a medida que vayan mejorando la situacién o las circuns-

tancias para hacer frente a las cuales fueron impuestos y, ... ,

40.~ Andrade Hurtado, Julio A.; et al., Op.cit, pdg. 31
41.~ Ibidem

42.~ Ibidem
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se suprimirdn en cuanto desaparezcan la situacién o las circunstan
cias que motivaron su imposicifn. Esto se indicari en el momento
de la imposici6n de los recargos y, en lo poslble, se describirg
el cambio de situacifn o de circunstancias que ha de dar lugar a su
aumento, reduccién o supresién". (43)

Estos recargos obedecen, por lo general, a situaclones es
pecificas que provocan el incremento de los costos de operacifn de
las lineas maritimas miembros de una conferencia en particular, y
por ende repercuten esos aumentos en los usuarios de sus servicilos,
(44), entre los principales motivos por los cuales se aplica algfn
recargo a la tarifa bdsica, destacan:

a) Congestionamiento portuario

bl Ajustes cambiarios; regulado este factor por el
Artfculo 17 de la Convencifn de Ginebra de 1974,

c) Precios de combustible.

d) Inseguridad en los puertos.

Hasta aquf, se han mencionado los tres elementos gue toman
en conslideracifn las conferencias maritimas rara aplicar los fletes
correspondientes al servicio de transporte con el cual contribuyen
al desarrollo del comercio internacional, pero, ¢Qué otro factor es
importante dentro de la relacifn fletes~conferencias?

Ese importante factor del cual se habla es el relativo a .
la participacién de las compaiifas navieras nacionales de un pafs en

las conferencias maritimas que prestan servicjos regulares de trang

43.~ UNCTAD.Op.cit. pp.15-16

44.~ Véase: Andrade Hurtado, Julio A., et al. Op.cilt, pdg. 29
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porte por agua entre esa nacifn y las demds con las cuales exis-
ten lazos comerciales a nivel bilateral y multilateral,

Participacifn de empresas nacionales que hasta antes de
la aparicién de la "Convencibn sobre un C8digo de Conducta de las
Conferencias Maritimas", (45), encontraba serias dificultades ante
el monopolio de esas asociaciones navieras internacionales. Multi
citada Convencifn que entr6 en vigor el 6 de octubre de 1983, al
haberse cumplido con lo estipulado en el Artifculo 48 y el Articulo
49, pirrafo primero:

"La presente Convencifn entrari en vigor seis meses des-
pués de la fecha en que al menos 24 Estados, cuyo tonelaje repre-
sente en conjunto cao minimo el 25 por 100 del tonelaje mundial,
hayan llegado a ser Partes Contratantes en ella conforme al Articu

lo 48..."(46)

45.- El texto de la Convencifn mencionada, puede verse en:
CONAFPLEMAR. Conveniocs Internacionales sobre Trangporte Marfti
mo Suscritos por M&xico. México; CONAFLEMAR/SCT; 1981;
Temo I; pp.25-62

46.~ Ibidem, p&g. 56
aquy{, cabe hacer notar que con la ratificacifn del Reino de
los Paises Bajos entré en vigor el C6digo de Conducta.
A continuacifn se enumeran los 57 paises que hasta mediados de
octubre de 1984, habian firmado y ratificado la Convencién re-
ferida:
RDA, RFA, Bangladesh, Barbados, Benin, Bulgaria, Cabo Verde,
Congo, Corea del Sur, Costa de Marfil, Costa Rica, Checoslova-
quia, Chile, china, Egipto, Etiopfa, Filipinas, Gab6n, Gambia,
Ghana, Guatemala, Guinea, Guyana, Honduras, India, Indonesia,
Irak, Jamaica, Jordania, Kenia, Lfbano, Madagascar, Malasia,
Malf, Marruecos, Mauricio, México, Niger, Nigeria, Pafses Bajos
Pakistdn, Pert, Rep@iblica Centro Africana, R.U. de Camerfin, R.
de Tanzania, Rumanfa, Senegal, Sierra Leona, Sri Lanka, Sudan,
Togo, Tunez, URSS, Urugquay, Venezuela, Yugoslavia, Zaire,
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Este paso significa que en cuanto a la participacibn de

los armadores nacionales de un pals en el comercio exterior de
éste, ya no se ve restringida por cuanto ahora se permite una gro
porcifn justa en el reparto de la carga para su transportacifn por
mar:

"... Al determinarse los porcentajes de participacifn gue
han de corresponder en un acuerdo de distribucién del trd&fico a
lasg distintas compajifas miembros y/o a los grupos de compafifas na-
vieras nacionales de conformidad con el parrafo 2} del Artfculo 2,
se observardn los siguientes principios relativos a ese derecho de
participacién en el tréfico atendido por la conferencia, a menos
que se estipule otra cosa de com@n acuerdo:

"a) Cuando la conferencia atienda el comercio exterior en
tre dos pafses, el grupo de compafifas navieras nacionales de cada
uno de ellos tendrf igual derecho a participar en los fletes y el
volGmen del tr&fico generado por el comercio entre esos dos paises
y atendido por la conferencia;

"b) Cuando existan compafifas navieras de terceros palises,
tendr&n derecho a adquirir una participacifn importante, tal como
el 20%, en los fletes y el voltmen de trdfico generade en esa ru-
ta. (47)

Esta disposicifn contenida en el Articulo 2 de la Conven~
cién de Ginebra refjere en concreto que: cada pafs Parte de un in-

tercambio comercial bilateral, tendr& derecho a transportar con sus

47.- UNCTAD. Convencidn sobre un C6digo...
Op.cit. Articulo 2, fraccibnd); pég. 5




74
propics medios el 40% del volfmen total de trdfico generado por di
cho tipo de transaccibn dejando un porcentaje igual a disposicién
de la Contraparte y el 20% restante a compaififas navieras de terce-
ros Estados. Reparto que de acuerdo a las posibilidades de cada na
cifn puede modifjcarse conforme a las reglas establecidas en el mis
mo Artfculo 2 de la mencionada Ley.

Este reparto equitativo, sin embargo, no puede ser aprove-
chado por los paises en desarrollo pues como se sefiald anteriormen=
te, la mayorfa de ellos no poseen una flota mercante leo suficiente-
mente grande como para cubrir esa cuota, motivo por el cual siguen
pagando el flete correspondiente a diversas empresas navieras de

terceros paises.
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CONCLUSIONES AL SEGUNDO CAPITULO

Se ha visto ya que, a lo largo de la historia de la huma
nidad el transporte por agua ha tenido suma importancia por cuan=~
to ha facilitado el acercamiento entre los pueblos, permitié&ndo=-
les realizar diversos tipos de intercambios.

Dentro de tales intercambios, el comercio internacional
ha sido la actividad que siempre ha necesitado de ese medioc de
transporte debide a la gran capacidad de carga susceptible de tras
ladarse a través de rfos, lagos y mares,

Ademds, geogrdficamente la incidencia del transporte ma-
ritimo en dicha actividad ha resultado indispensable por estar di-
vididos los paises en cinco grandes continentes, lo cual implica
que muchas veces para los palses de una regifn se necesite de na-
vios para colocar los excedentes de los artfculos producidos por
ese grupo en mercados de ultramar donde también pueden encontrar

aguellas mercancfas que no se pruducen dentro de dicha zona.

También es cierto que, como se menciond anteriormente, a
partir de la Revolucién Industrial tuvo un despegue bastante ace~
lerado el transporte por mar gracilas a la aplicacifn de la m&quina
de vapor a las embarcaciones y a la invencifén del telé&grafo, con
lo cual se logr6 establecer un servicio contifnuo y seguro de los
bugues en el comercio internacional, apareciendo con ello la prime
ra conferencia marSitima en 1875, v poco despuBs surgirfan algunas

otras que conformarian una organizacifn mundial en materia naviera.
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Organizacifn que, si bien es cierto, tenfa tintes oli-
gop6licos por estar repartidas las rutas maritimas entre ciertas
conferencias integradas elitistamente por empresas nacionales de
muy contados pafses, también es innegable que dieron un gran im-
pulso al intercambio comercial mundial por ofrecer a los usua-
rios la posibilidad de concurrir de una manera regular a los mer
cados donde colocaban sus productos,

Dicha integracifn elitista se debfa a que las organiza-
clones de las empresas nacionales de las potencias navales obsta
culizaban y prohibfan la entrada de las compaiifas armadoras de
los paises subdesarrollados, cuando la situacién polfticoreconfmi
ca de éstos brindaba la ocasidn para desarrollar su marina mercan

te.
De ahi que hasta antes de entrar en vigor la Convencién

sobre un C6digo de Conducta de las Conferencias Marftimas, se cali
ficaban a €&stas de oligop6licas,

Convencifn que al ser adoptada en el seno de la Conferen-
cia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrolle, encierra
disposiciones en contra de las desventajas tradicionales contempla
das en la organizacifn y funcionamiento de las conferencias, permi
tiendo actualmente la participacién de representantes de los arma-
dores y de usuarios nacionales de un pafs en los debates de dichas
asociaciones donde se vayan a tratar temas importantes que afecten
sus intereses.

Asimismo, hoy en dia las conferencias marftimas deben
aceptar a las empresas navieraé de los pafses involucrados en el

trdfico de las cargas, lo que representa un factor potencial de de
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sarrollo econfmico de los pafses subdesarrollados por contar con
la posibilidad de transportar del 40 al 50% del volfmen total de
los productos objeto de su comercio exterior, a través de su pro
pla flota mercante con lo cual evitarfan tener que pagar gran
cantidad de divisas a compafilas armadoras de terceros pafses por
los servicios de esta naturale:za.

Ademds, no hay mis que revisar los elementos que integran
la tarifa general de los fletes para darse cuenta de la incidencia
de este factor en el costo final de un producto, motivo por el
cual, los paises en desarrollo deberdn seguir incrementando sus pro
pias marinas mercantes a fin de reducir los gastos por ese concepto
a sus exportadores nacionales, contribuyendo de esta manera a hacer
mds competitivos sus productos en el mercado mundial y a evitar la

mencionada fuga de divisas.
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3.- EL _TRANSPORTE MARITIMO EN MEXICO

En el capftulo anterior se ha hablado ya de la importancia
que tiene el transporte maritimo en el comercio internacional, de su -
organizacién, ventajas y problemas que encierra dicho factor de manera
general,

Ahora, en el presente capitulo se busca demostrar cémo el
desarrollo que guarda la marina mercante mexicana en la actualidad, es
afin incipiente por cuanto no se alcanza a mover ni el 18% del tréifico
de mercancias del comercio exterior propio, y presenta también varias

deficiencias por lo que respecta a la infraestructura portuaria.

En este tercer capitulo, el estudio de la marina mercante
mexicana se presenta de manera un tanto general por constituir un tema
bastante amplio y complejo, motivo por el cual s6lo se profundizari en
aquellos factores de mayor relevancia tales como el desarrollo de la -
flota mercante y su repercusifn en el intercambio comercjal de nuestro
pais.

Cabe sefialar por filtimo, que en relacifn a las empresas y
a la legislacibn aplicable al transporte marftimo mexicano, se han se-
parado dichos factores como puntos fuera de la marina mercante por ra-

zones meramente metodolfgicas,
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3.1. LA MARINA MERCANTE MEXICANA

Como ya se mencionaba en el primer capftulo, por marina mer
cante no solo debe pensarse en buques sino también deken incluirse =~
en ese concepto los siquientes elementos:

",.. todas las industrias maritimas y comerciales que, de -
una y otra forma, se dedican a la explotaci6n de todo tipo de embar-
caciones y entes flotantes en el mar, La Marina Mercante se compone
de la legislacifn nacional e internacional, organismos internaciona-
les, autoridades nacionales, puertos, astilleros, empresas armadoras
y trabajadores," (1)

Esta diversidad de elementos que conforman la marina mercan
te de cualguier nacibn son administrados y coordinados bajo un mismo
ente oficjal en algunos pafses del mundo, como en Argentina, lo cual
no ha sucedido en M8xico todavia.

Prueba de esta mala coordinacifn es el manejo Indistinto de
dichos elementos en diferentes Secretarfas de Estado, lo cual recuer
da que;

" .. el 25 de diciembre de 1917, al entrar en vigor la Ley
de Secretarfas de Estado, separ de la Secretarfa de Guerra y Marina
la Direcci6n de Marina Mercante, pasdndola a la Secretarfa de Comuni
caclones y Qbras PGblicas (SCOP), de la que saldria en 1939 al crear

se el Departamento AutfSnomo de Marina y luego Secretarfa de Marina;

1.~ salgado y Salgado, José E, "La Marina Mercante" Apuntes de la CH~-
tedra de Derecho Mercantil Marftimo. México; s.n.e,, s.n.p., pDadg. 82
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posteriormente volverfa a la Secretarfa de Comunicaciones y Transpor
tes el lo. de enero de 1977, al entrar en vigor la Ley Orgdnica de =
la Administracibén PGblica Federal, pues en ella se dispuso que todas
las Direccilones ligadas a la marina mercante deberfan pasar de la Se
cretaria de Marina a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
creando la Subsecretarfa de Puertos y Marina Mercante." (2)

Asimismo, podrd recordarse que con la misma reforma adminig
trativa de 1977 fue creada la Secretarfa de Pesca, sustituyendo al -
hasta entonces Departamento de Pesca.

Estas nuevas disposiciones han desatado una competencia mal
sana entre las Dependencias del Ejecutivo, como sucede para el regig
tro de embarcaciones: por una parte existe la Oficina del Registro -
P@blico Marftimo Nacional, dependiente de la Secretarfa de Comunica-
ciones y Transportes (SCT); y por la otra aparece la Oficina del Re-
gistro Nacicnal de Pesca, adscrita a la Secretarfa de Pesca.

Este hecho significa que dos offcinas se encuentran efectu-
ando una misma funcifn, la cual kien podrfa realizarse en una sola =
Dependencja cubernamental,

No es extrafio que en México varias actividades ligadas al =~
mar se encuentren repartidas en diversas Dependencias de Gobierno, =~
como son ademis de las dos arriba mencionadas: la Secretarfa de Mari
na; Agricultura y Recursos Hidrfulicos; Energfa, Minas e Industria =

Paraestatal; y Relaciones Exteriores entre otras,

———————————

2.~ Salgado y Salgado, Jos& Eusebio. Op. cit. pp. 68-69
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Aqui, cabe destacar las diversas tareas asignadas a la
Secretarfa de Marina y a la de Comunicaciones y Transportes que
bien podrian reunirse en una sola Dependencia del Ejecutivo. De
esas funciones pueden senalarse, por el lado de Marina, (3), las
siguientes:

- Ejecutar los trabajos topohidrogr&ficos de las costas,
islas, puertos y vias navegables, asf como organizar el archivo
de cartas marftimas y las estadisticas relativas;

-~ Intervenir en el otorgamiento de permisos para explora-
ciones o expediciones cientificas extranjeras o internacionales en
aguas nacionales;

- Organizar y prestar los servicios de sanidad naval;

- Integrar el archivo de informacibn oceanogrdfica nacio-
nal; y

- Programar y ejecutar, directamente o en colaboracifn con
otras dependencias e instituciones, los trabajos de investigaci®n
oceanogrfifica en las aguas de jurisdiccién federal,

Por lo que respecta a las funciones relacionadas basicamen-
te con cuestiones maritimas, dentro de la Secretarfa de Comunicacilo-~

nes y Transportes, (4), se pueden observar las siguientes:

3.~ SPP; "Ley Orgdnica de la Administracifn Ptblica Federal".
Legislacibn y Documentos Bisicos 1976-1982, México; Direccifn
General de Documentacibn y Analisis/ Subsecretaria de Evaluacifn
/SPP; Tomo I, pdg. 11l

4,- Ibidem. p4g. 117
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- Intervenir en la promocién y organizacifn de la flota
mercante;

- Egtablecer los requisitos que deban satisfacer los man
dos y las tripulaciones de las naves mercantes, asf como conceder
las licencias y autorizaciones respectivas;

- Intervenir en todos los problemas relacionados con las
comunicaciones y transportes por agua;

- Inspeccionar los servicios de la marina mercante;

- Construir, reconstruilr y conservar las obras portuarias

e intervenir en todo lo relacionado con faros y sefales maritimas)

y
- Adjudicar y otorgar contratos, concesiones y permisos

para el establecimiento y explotacibn de servicios relacionados con
las comunicaciones por agua; asi como coordinar en los puertos marl
timos y fluviales las actividades y serviclos marftimos y portua-
rios, los medios de transporte que operen en ellos y los servicios
principales, auxiliares y conexos de las vias generales de comunica
cién para su eficiente operacifn y funcionamiento.

De esta forma, debe sequir insistiéndose en la creacibn de
una Secretaria que reuna todas las actividades y elementos integran
tes de una marina mercante nacional, con objetp de consequir una
mejor coordinacidn entre dichos factores, lo cual redundarfa en mdl
tiples mejoras para la economfa del pais,

Ahora bien, por lo que respecta a las autoridades marfti-
mas, la "Ley de Navegacién y Comercio Marftimos" de 1963, en sus
Artfculos 15 y 16 del Capftulo I del Libro Segundo, refiere lo si~

gulente:
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"ART. 15, La suprema autoridad maritima radica en el -
Ejecutivo Federal,.

ART. 16. La autoridad maritima se ejerce:

I. Por la Secretarfa de Marina, directamente o por con-
ducto de las Superintendencias de Operacifn Portuaria, de las Ca
pitanfias de Puerto y de las Delegaciones de la propia Secretaria
seglin se determine por €sta.

II. Por los cbnsules mexicanos en el extranjero,

III. Por los capitanes de buques nacionales, en los tér
minos previstos por esta ley." (5)

Al respecto, cabe rccordar que las dependencias de la -
Secretaria de Marina mencionadas en la fraccién primera del Arti
culo 16 -arriba referido- pasaron a formar parte de Comunicg
ciones y Transportes en 1977 a través de la citada Ley Orglnica
de la Administracién Pdblica Federal,

Este hecho, como los que se encontrarfin mfs adelante al
revisar la legislacién mexicana, demuestra la necesidad de actua
lizar las normas juridicas en materia maritima acorde al desarrg
llo de México,

En lo referente a la infraestructura portuaria, a conti
nuacién se enumeran los puertos de altura mexicanos existentes -

en el litoral del Pacifico y el Golfo de México, (6):

5.- "Ley de Navegacién y Comercio Marftimos", (C6digo de Comercio

y Leyes Complementarias. México; Ed, Porrda; XLI edicifn;
1983; pp. 491-492,

6.- Véase: S(T, Lstadisticas del Movimiento Portuario Nacjonal
de Carga y Buques. 1982, MBxico; Ld. SCyT; 1983; pig. 19




DENTRO DEL PACIFICO:

Golfo de California:

Rosarito, Baja California Norte.
Ensenada, B, C. N,

Morro Redondo, B, C, N.

Isla de Cedros, B, C., N.

San Carlos, B. C. Sur,

San Marcos, B. C. S.
Pichilingue, B, C. 8.

La Paz, B. C. S.

Guaymas, Sonora.

Mazatlin, Sinaloa.

del Pacifico:

Puerto Vallarta, Jalisco.
Manzanillo, Colima.

Ldzaro Cdrdenas, Michoacfn,
Acapulco, Guerrero.

Salina Cruz, OQaxaca.

Puerto Madero, Chiapas.

DEL LITORAL DEL GOLFQ DE MEXICO:

Tampico, Tamaulipas.

Tuxpan, Veracruz.

Veracruz, Veracruz,

Coatzacoalcos, Ver. N

Pajaritos, Ver,

84
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- Minatitlfn, Veracruz,
- Nanchital, Ver.

- Dos Bocas, Tabasco.

- Cayo Arcas, Campeche,

- Progreso, Yucatdn,

De los puertos arriba mencionados no todos han sido planea
dos acertadamente, pues en el caso de Lizaro Cdrdenas resultd ser -
un elefante blanco bajo la administraci6én del entonces presidente -
Luis Echeverria,

Ello llevarfa al Gobierno de José Lépez Portillo "... a
atacar de inmediato el problema de L&zaro Cirdenas para tratar de -
hacerlo funcionar y, sobre todo, para recuperar la cuantiosa inver-
sién que en &1 se hizo, lo que ya se estd alcanzando. Sin embargo,
€ste no es el sistema ideal para hacerlo, nos dirfan los técnicos
en la materia." (7)

El por qué de este error, lo explica claramente José Euse-
bio Salgado al sefialar que:

",.. Lizaro Clrdenas se encuentra en la desembocadura del
Rfo Balsas, por lo que hubo necesidad de hacer grandes gastos a -
fin de acondicionar el lugar para hacer el puerto. Simplemente en
1973, durante la primera fase de su construccidn, se gastd para el
dragado inicial un poco més de cincuenta millones de pesos; hoy dia
el puerto exige cn su mantenimiento un dragado constante, teniendo

a s6lo unos cuantos kilbmetros una bahfa natural, abrigada y de profundidad

7.- Salgado y Salgado, Jos& Eusebio. Qp, cit. pp. 78-79,
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respetable, ..., hablamos de la Bahfa de Petacalco". (8)

Al respecto, puede facilmente deducirse que como la Bahfa
de Petacalco se encuentra dentro de Guerrero, y este Estado ya con
taba con Acapulco, se prefirié la construcci6n de un nuevo puerto
en Lizaro Cdrdenas por localizarse en Michoacédn.

"Aqui recordamos que igual error se cometis durante el ré
gimen del Presidente Porfirio Diaz en los casos de Tampico y Salina
Cruz, que se construyeron por cuestiones personales en el lugar de
su actual ubicacibn, no obstante que los té&cnicos ingleses que los
construyeron habfan sefialado otros lugares mfs apropiados para ello.
Para Tampico se proponia la desembocadura del rfo Pdnuco, o bien la
ogquedad que el mar hizo en un lugar muy cercano a Soto la Marina.
Paxa Salina Cruz se propuso la regifn del Lago Superior o el Lago
Inferior, de ahf que hoy dfa estos puertos tengan enormes limitacio
nes y problemas constantes de dragado.” (9)

Asimigmo, grandes deficiencias en la infraestructura portua
ria estdn sefialadas en el "Plan Nacional de Desarrollo" de la actual
administracifn:

" La operacifn en la mayorfa de los puertos es ineficiente,
con una compleja administraci6n. La infraestructura portuaria se en
frenta con insuficientes instalaciones para el manejo especilalizado

de carga, y dispone de escasa capacidad de almacenamiento, asf{ co---

8.~ Ibidem. pdg. 79

9.~ Ibidem, pdg. 79
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mo de inadecuadas conexiones con el transporte terrestre, La mayo-
ria de los puertos estén rodcados por ciudades, dificultando sus -
posibilidades de expansibn al no disponer de terrenos que facili--
ten el desarrollo portuario industrial. Al respecto, con objeto de
lograr un cambilo estructural, recientemente se inicié el programa
de puertos industriales", (10}

Sin embargo, al quedar manifestado el deseo del Gobierno
Federal en el Plan Nacional de Desarrollo, de consolidar la prime~
ra etapa de los puertos industriales, terminando en el menor plazo
las obras de Altamira en Tamaulipas y Lizaro Cirdenas en Michoacén
(11), sigue en ¢l olvido el que existen lugares mejor acondiciona-
dos geogrificamente los cuales necesitarfan una minima inversifén -
en obras de dragado o de cualquier otro tipo de opcracién,

De esta forma, la mejoria portuaria ",.. deberi llevarse
hasta sus dltimas consecuencias, dando a los puertos todas las fun
ciones propias de ellos y no una sola, como son las de ser centros
de almacenamiento, comerciales, industriales y lugares de enlace -
de los medios de transporte, dotéindolos para ello de todas las fa-
cilidades necesarias para la operacifn adecuada y técnica de los -

buques, asi como de las diversas cargas que por ellos se manejan", (12}

10,- De la Madrid Hurtado, Miguel., Plan Nacional de Desarrollo --
1983-1988, México; Ed. S.P.D.; 1983; phg. 354

11.- Ibidem. plig. 358

12,- Salgado y Salgado, José LEusebio., Op. cit., pdg. 105
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Asimismo, se presentan problemas de congestionamiento e
ineficiencia en los puertos marftimos debido a deficiencias y sa
turacidn en los patios y terminales de los ferrocarriles que es=-
t&n en relacifn directa con dichos centros. (13)

Asl, cabe destacar gue los resultados provocados en el ma
nejo del presupuesto Federal ante estas deficiencias, se muegtra en
forma detallada en una publicacifn de la Secretarfa de Comunicacio
nes y Transportes, en donde ademds se reconoce que:

"La prestacibn de los servicics de transporte maritimo ha
enfrentado problemas importantes por la falta de sistemas integra-
dos de organizacibn y operacién." (14)

Asi,después de haber sefialado algunas deficiencias en la
marina mercante mexicana de tipo administrativo, técnico y econfmi
co, entre otras, se pasari ahora al estudio de la flota mercante,

Dentro de la flota mercante de todo pals, pueden encontrar
se los siguientes tipos de embarcaciones, (15), segfin su construc=
clbn:

a), Carboneros

b). Petroleros

c). Fruteros

d). Frigor$ficos

13.- véase: De la Madrid Hurtado, Miguel, "Sistema integral de trans
porte”. Op.cit., pp351-359

14.- SCT. Sector Comunicaciones y Transportes. 1976-1982, México;
Ed. SCT; 1982; pag. /4

15.- véase: Salgado y Salgado Jos& E. "El Buque". op.cit. pp.5-7
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e)., Cisternas

f). Transhordadores

g). Portacontenedores

h). "Roll-on/Roll-off"

1). Portabarcazas:"lash","bicat", y "sea bee",

j}. OBO, es decir, "ore-bulk-oil"

k). 08O, "ore=-slurry-oil",

1) . Pesqueros (atuneros, camaroneros, sardineros,
bacaladeros, balleneros, de arrastre y bugque
f&brica).

m). De fines especiales; rompehielos, hospitales, f&-
bricas, diques flotantes, dragas, remolcadores,
bugues~faro, cableros, aceanogrdficos, platafor-
mas de exploracibn y explotacibn, estaciones me-
teorolfgicas, asistencia y salvamento, y buques-is
la, entre otros.

n). Yates: goletas, yol, cuter, balandro y otras mis

o). Por Gltimo, se encuentra el bugue multipropfsito o
"Freedom"” .

En México se observa el siguiente desarrollo de la flota

mercante en los (Gltimos 10 anos:

TONELAJE DE NUMERO DE
ARO REGISTRO BRUTO EMBARCACIONES
1975 1,149.000 15,554
1976 1,252,700 16,914
1977 1,279,400 18,098
1978 1,552,400 19,380
1979 1,639,600 21,038
1980 1,845,300 22,836
1981 2,105,600 25,160
1982 2,326,200 26,869
1983 3,039,206 28,578
1984* 3,235,550 29,204

* Cifras preliminares calculadas por la Direccifn General de Mari-
na Mercante de la Secretarfa de Comunicaciones y Transpores.

El resto de la cifras también fueron proporcionadas por la mis-
ma oficina.
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Del mencionado desarrollo de la flota mercante destaca el
abanderamiento de 12 embarcaciones camaroneras el 17 de noviembre
de 1984, (16), v la botadura del primer buque-tanque mexicano de
45,000 T.P,M,, (17), el 11 de noviembre de 1983, Lo cuzl parece de
mostrar el gran esfuerzo que estd realizando la actual administra-
cién del Presidente Miguel De la Madrid en esta materia.

Sin embargo, cabe sefialar que la construccién del primer
buque-tanque arriba mencionado, venia desarrollfindose desde el se-
xenio pasado, prolongéindose su Gltima fase por falta de capital -
con ¢l cual pudiera adquirirse en el exterior el equipo manufactu-
rado no producido en M&xico, (18). AlGn mis, dicha etapa sé sigue -
postergando hoy dia debido a la misma carencia, motivo por el cual
se espera ver terminada dicha obra para el mes de septiembre préxi
mo,

Por lo que respecta al desarrollo de la flota mercante -
presentado en el cuadro de la pAgina anterior, las cifras ahi refe
ridas corresponden a todas las embarcaciones -grandes y pequefias-
de nacionalidad mexicana. Sin embargo, es necesario revisar la evo

lucifin de los buques mayores de un mil Toneladas de Registro Bruto

16.- "Abander6 Ojeda Paullada 12 embarcaciones pesqueras' Excélsior
México; domingo 18 de noviembre de 1984, pp. 5-A y 39-A.

17.- '"México ya produce barcos de gran calado". QOvaciones. México;
sfibado 12 de noviembre de 1983; pp. 1 y 2.

18.- "En $4,000 millones se elevd la construccién de un buquetanque
por las devaluaciones", El Universal. México; sept. 25/3983;
pig. 7
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{TRB), por ser &stos los que importan para el movimiento de mercan
cias en el comercio internacional,

A continuacién se presentan las cifras correspondientes -
al pericdo que va de 1973 a 1983, dejando su anflisis para el Glti

mo punto de este tercer capitulo,

FLOTA MERCANTE MAYOR MEXICANA (*)

ARO T.R.B. Nfimero de embarcaciones
SECTOR  SECTOR TOTAL
ESTATAL  PRIVADO
1973 364,301 26 20 46
1974 397,181 29 20 49
1975 471,549 34 21 55
1976 516,907 36 26 62
1977 545,876 37 26 63
1978 616,046 40 27 67
1979 721,128 47 25 72
1980 868,186 49 24 73
198] 862,524 52 19 71
1982 1,044,887 "85 29 84
1983 1,263,607 60 34 94

(*) FUENTE: Anuarios del Instituto de Estudios de la Marina .-
Mercante lberocamericana. Buenos Aires/Argentinaj Ed. IEMMI;
1973-1983.
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3.2,- PERSONAS JURIDICAS EN EL TRANSPORTE
MARITIMO MEXICANO

La raz6n de mostrar por separado este punto respecto de la
Marina Mercante, es debido a que debe conoccrse cufintas empresas na
cionales participan en el trfifico de mercancias por mar desde y ha-
cia México, con objeto de tener una visi6fn mfs real y completa de -
las necesidades de nuestro pais en cuanto a fortalecer y crear com-
pafiias navieras propias.

De este modop, a continuacifn se presenta un enlistado rela

tivo a las empresas navieras mexicanas existentes, (1Y),

FLOTA MERCANTE MEXICANA POR ARMADORES (*)

NUMERO DE
ARMADORES: EMBARCACIONES T.R.B. $
1,- Cemento Guadalajara 5 4,395 .32
19, Véanse: SCT, '"La Marina Mercante Mexicana'. Bolet$fn Informa-

tive sobre Transperte Marftimo. México; CONAFLEMAR/SCT; Vol, II,
Nfim. 10; septiembre 1% de 1982; pp. 3 - 25.

CONAFLEMAR, "IX. Lfneas nacieonales: rutas, escalas, buques y --
representantes!”, Directorio de Lineas Navieras Nacionales y Ex-
tranjeras. México; CONAFLEMAR/Subsria. de Puertos y Marina Mer-
cante/SCT; 4a. edicibn; 1981; pp. 154 - 182,

Salgado y Salgado, José Eusebio. "La Marina Mercante" Op. cit.
pp. 101 - 103,

(*)} Datos obtenidos del: Boletin Informativo... Op. cit., plg. 19
Las cifras incluyen las correspondientes a buques menores de --
3,000 T,R.B,




13.-

14.-
15,~
16.~-
17.-
18.-
19,.-
20.~
21.-
22.~
23.-

Cfa. Naviera Minera
del Golfo

Direc.Gral.del Ser~
vicio de Transborda

dores.,

Naviera
Naviera
Naviera
Naviera
Naviera
Naviera
Naviera
Naviera

Naviera
Eugenia

Naviera
Paula

Naviera

Naviera

Armamex
Cerralvo
Coatzacoalcos
Continental
Cozumelefia

de villa Rica
Delmex

San Andrés

Mexicana Santa

Mexicana Santa

Tolteca

Transoc8anica

Operadora Marftima An&huac

Petroflota

Pemex

Petronaves

SCT

Tecomar

Trans~Mar de Cortés

Transportacifn Marftima
de Yucat&n

21

N I T T '

= B

[N}

96,124

49,162
9,093
6,621
1,387
961
486
1,112
1,591

33,940

41,843

31,832
35,930
2,011
13,316
58,110
639,647
113,531
18,908
18,800
2,163

2,293

3.62
.67
«48
.10
.07
.03
.08
.11

2.50

"~ 3.08

2,34
2,64

.98
.28
47.14
8.36
1.39
1.38
15

.16
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24 .- Transportacién Maritima

Mexicana 12 142,590 9.33
25.~ Transpor-acifn Marfitima
Peninsular 2 5,012 .36
26.~ Transportadora de Corté&s 1 999 .07
27.~ Transportadora de Sal 6 38,700 2.85
28.~ Transportadora Jorge, A.C. 1 721 .05
29.- Transportadora Maritima del
Golfo 1 721 .05
30.- Transportes de Cabotaje 1 721 .05
Total*: 130 1,941,267 99.86

T*) Nota: De este total faltarian los datos correspondientes a otras
Compafiias Armadoras tales como:
Cia de Navegacibn Albatros; Cia. Golfo de Campeche, S.A.; Cia.
Naviera Asetec; Condux, S.A. (Protexa);Consorcio Mexicano de Ser
vicilos Petroleros; Consorcio de Obras y Dragados; Construcciones
Marftimas y Terrestres Altamira, S.A.; Corporacifn de Servicios
Maritimos, S.A.; Flota Mexicana, S.A.; Naviera Los Rfos, S.A. de
C.V.; Naviera Tamaulipas, Promar Mexicana S,A.; Transportacibn
Naval de Tamaulipas; Transportadora General del Golfo, S.A.;

Tramisa; y Tragosa, entre otras.
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vel enlistado anterior se pueden destacar los datos consig

nados en el cuadro estadistico siguiente:

FLOTA MERCANTE MEXICANA POR TIPO DE BUQUE (*)

NUM. DE

TIPO-DE-BUQUE: UNIDADES: 1,R.B, 3
Barcaza 4 6,600 .49
Buque tanque 40 775,596 57,12
Carga general 14 116,851 8.51
Cementero 2 13,316 .98
Gaseros 9 190,109 14.00
Graneleros 10 154,177 11.35%
Portacontenedores 3 18,800 1.38
Salineros 6 38,700 2,84
Transbordadores 8 45,230 __5.33

TOTAL: 97 1,359,379 100,001

Aqui, destaca el hecho de que las 97 embarcaciones referi-
das arriba, son mayores de 1,000 Toneladas de Registro Bruto (TRB),
motivo por el cual los 33 buques restantes del total sefialado en el
enlistado anterior, suman apenas 13,343 T,R.B. representando esta -

cantidad el 0. 97% de 1,372,722 T.R.B.

- vu

(*)., Estas cifras se obtuyieron de:
§.C.T. "La Marina Mercante Mexicana", Op, cit. pfig. 21
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No obstante lo sorprendentes que puedan parecer las cifras
anteriormente referidas, la flota mercante mexicana no mueve -
arriba del 15 % del volfimen del comercio exterior, debiendo -~
las compafifas nacilonales fletar buques extranjeros para cumplir
los compromisos contrafdos con los usuarios de este tipo de -

transporte,

Por esta razén, "especial &nfasis debe hacerse en la constl
tucibn de la empresa naviera estatal, que sirva a aquellas insg-
tituciones, empresas e industrias propiedad del Gobhierno Federal
ligadas a la compraventa de granos, siderdrgicas, de fertilizan
tes, de minerales, etc., ya que la Compafifa Nacional de Subsis-
tencias Populares (CONASUPO) encabeza la lista de empresas mexi
canas que tienen mayores erogaciones por concepto de fletes ma-
ritimos, junto con PetrBleos Mexicanos, Siderfirgica Mexicana, ~
Fertilizantes Mexlcanos (FERTIMEX) y la Comisién Federal de Elec

tricidad (CFE), entre otras". ( 20 )

Al respecto, debe recordarse que "a los grandes grupos comer
ciales o industriales, necesariamente debe corresponder empresas
armadoras propias, para movilizar y colocar sus productos a pre-

cios competitivos en los mercados internacionales" ( 21 )

20, Salgado y Salgado, Jos& Eusebio Op. Cit. pig. 101

21. Ssalgado y Salgado, Jos& Eusebio "EI Transporte Marftimo como
factor de desarrollo nacional hacla una politica nacional de
Transporte Maritimo" Relaciones Internacionales. Revista de
R.I. M8xico; Fac. de C.PB, vy S./UNAM; 1962y Vol, VII, N(m.28;
pEg. 21
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Otras empresas que participan de una u otra forma en el -
transporte por via maritima son:

-La Comisién Nacional de Fletes Maritimos (CONAFLEMAR), -
creada en 1963 como una dependencia del Banco Nacional de Comercio
Exterior con objeto de llevar a cabo el registro y anflisis de di-
chas tarifas aplicadas en los diferentes trfficos o rutas de y hacia
México.

El 31 de diciembre de 1970 fue publicada en el Diario Ofi-
cial de la Federacifn, la "Ley que crea el Instituto Mexicano de Co
mercio Exterior", por cuye Articulo 52 CONAFLEMAR pasarfa a formar
parte de ese Instituto. Finalmente, en diciembre de 1976 esa Comisifn .
Nacional se integrarias a la Secretaria de Comunicaciones y Transpor
tes, en la cual desarrolla las funciones abajo mencionadas (*):

1. Estudiar las tarifas de fletes y condiciones de transpor
te marftimo aplicadas en el comercio exterior de México, a efecto de -
someter a las autoridades competentes las posibles medidas tendien-
tes a evitar que tales fletes y condiciones coloquen a los productos
mexicanos en situaciones desventajosas de competencia, en compara--
cién con las aplicadas a productos similares en otros paises y propo
ner, asimismo, las medidas que coadyuven a evitar la incidencia de -
pricticas discriminatorias y rechazo de carga;

2. Realizar inyestigacjiones para identificar, cualificar y
cuantificar el trffico marftimo de altura de otros pafses, a efecto
de examinar la polfitica que observen en materia de transporte de mer
cancias;

3. Investigar y analizar las medidas que adopten las lineas
nayieras extranjeras, respecto a: niveles de fletes; fletes de promo
ci6én; recargos en los fletes por ¢l incremento del costo de los insu

(*). PUENTE: CONAFLEMAR. M&xico; Ed. IMCE; julio de 1976; 16 pp.
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mos empleados por los medios de transporte; recargos por sobreesta-
dfa y ajustes cambiarios y, cualesquiera otras cuyas repercusiones
afecten al comercio exterior del pafls;

4, Examinar las politicas adoptadas por otras naciones en
materia de transporte marftimo que afecten al comercio exterior de
México;

5. Formar y mantener el registro de los fletes maritimos
tanto nacionales comp extranjeros, que se destinen a México o se --
originen en &1 con destino al extranjero, estableciendo al efecto -
las secciones correspondientes seglin se trate de los fletes marfti-
mos aplicados por las conferencias maritimas, las lineas no afilia-
das a conferencia y las empresas navieras en general;

6. Formular y mantener el registro de los volGmenes de mer
cancias de exportacifn e importacifn transportadas en buques de ban
dera mexicana o extranjera;

7. Intervenir ante las empresas del sector pliblico y priva
do para que en jgualdad de condiciones y precio del flete, otorguen
su preferencia a los servicios de las empresas navieras nacionales
para el transporte maritimo para sus exportaciones e importaciones;

8. Proponer a las autoridades competentes las medidas que
deban ser aplicadas para establecer una polftica en materia de fle-
tes maritimos, y para apoyar el empleo de los servicios de las em--
presas navieras nacionales;

9. Informar a las entidades que integran la Comisifn del -
incumplimiento a las medidas propuestas y a la politica adoptada en
esta materia;

J0. Asesorar a les usnarios del transporte maritimo respec
to a las condiciones de fletes, rutas y tiempos de entrega;

11. Asesorar en sus consultas y negociaciones a la Asocia-
¢ifn Mexicana de Usuarios del Transporte Maritimo, A.C., a fin de -
estimular la consolidacifn de carga y el incremento del comercio ex
terior;

12, Pungir como 6rgano de coordinacién y consulta en mate-
ria de transporte maritimo, emitiendo las opiniones que le solici--
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ten las diversas dependencias del Ejecutivo Federal y entidades del
sSector PGblico;

13, Particapar en la formulacidén de proyectos de directri-
ces sobre transporte maritimo y asesorar a las delegaciones mexica-
nas que participan en conferencias internacionales vinculadas con -
el transporte maritimo;

14, Integrar en los casos que se estimen pertinentes, las
delegaciones que concurran a los eventos vinculados con el transpor
te maritimo que se desarrollen en foros internacionales;

15, Yigilar el cumplimiento de las recomendaciones que de-
ban surtir efectos en territorio nacional, que en materia de polfti
ca de transporte marftimo emanen.de las reuniones internacionales -
en las que participe México;

16. Llevar a cabo la actualizacifn del Directorio de Lineas
Nayieras y Puertos que las mismas sirvan;

17, Mantener un servicio de difusifn relacienado con el -
transporte maritimo;

18. Proponer a las entidades pfiblicas competentes las soly
clones que considere pertinente en relacifn a sus atzibuciones; .

19, Las demfis que le confieran las leyes y reglamentos res
pectivos.

+ Un logro mAs del Gobierno Federal fue la creacifn el 24
de enero de 1975 de la Asociacifn Mexicana de Usuarios del Transpor
te Marftimo, A.C. (AMUTMAC), la cual sustituyf al deficiente Consejo
Nacional de Usuaries del Transporte para el Comercio Exterior, A.C.
(CONUTRACE) constituido el 9 de septiembre de 1969, AMUTMAC persigue
los siguientes objetives:

I. Representar a los usuarios del transporte maritimo rea-
lizando al efectp las consultas y negociaciones con las conferencias
de fletes maritimos, lineas no afiliadas a las conferencias y empre
sas navieras on general, respecto a las condiciones de prestacién -
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de servicio, a través de los mecanismos o sistemas que se esti-
men mis adecuados.

I1. Consultar y negociar con las Conferencias de Fletes
Maritimos, las medidas que propendan a evitar la incidencia de
pricticas discriminatorias y rechazo de carga,

I11. Propugnar para que las tarifas de fletes y condicip
nes del transporte maritimo, aplicadas en el comercio exterior de
México, NO coloquen a los productos mexicanos en condiciones des-
ventajosas de competencia respecto a flectes marftimos en compara-
cibn con los aplicados a productos similares en otros paises.

IV. Promover en representacién de los usuarios, el otor-
gamiento de fletes promocionales para productos NO tradicionales,
y/lo fletes especiales,

V. Apoyar el desarrollo de la Marina Mercante Mexicana.

(22)
Por Gltimo, deben mencionarse a las Agencias Maritimas

en México en las cuales... 'descansa el peso de obtener las car-
gas para la embarcacifn, que debersd levantar €sta a lo largo de

los puertos que visita en su ruta", (23}

La Ley de Navegacién y Comercio Maritimo del 10 de enero
de 1963, recoge esta figura jurfidica llamfindola equivocadamente

agente consignatario de buques, y la define como:

22,- Véase: IMCE. AMUTMAC. La Asociacibn Mexicana de Usuarios del
Transporte Maritimo, A.C. Su organizacifn y Estatutos. Méxi--
co;‘Eg. Instituto Mexlcano de Comercio Exterior; 1976;
pp.7-

23.- Salgado y Salgado, José E. "La Explotaci6n Comercial y Marfi-
tima del Buque". Apuntes de la CHitedra de Derecho Mercantil
Maritimo México. s.f.p.7/s.T.e.; pp.Z8+29
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",,. la persona fisica o moral que con el carficter de man-
datario mercantil, atiendc en el territorio nacional, por cuenta y
orden de un naviero, una o varias de sus operaciones relativas a uno
o diversos buques de su representado; o a nombre de Este, celebra -
contratos de transporte por agua, para personas, mercancfas y efec-
tos, en los términos de la carta de encargo expedida por la empresa
naviera.
Los conceptos de agente maritimo y de agente naviero se --
consideran equivalentes al de agente consignatario de buques', (24)
La equivocacién referida se debe a que los legisladores me
xicanos desconocen los términos y denominaciones de los participan~
tes en el negocio del transporte maritimo, siendo los principales -
los que a continuacién se describen:
"].- Al propietario del buque = naviero.
2,- Al que explota marftima y comercialmente al buque en
la navegacién = armador.
3.- Al representante del armader fuera de su sede = agente
marfitimo.
4.+ A quien van destinadas las mercancfas = consignatarie
de las mercancias'. (25}
Por lo que respecta & las funcienes realizadas per el agen
te mar{timo, se pueden sefialar las enunciadas por Jos€ Eusebio Salga

do en sus apuntes, (26), las cuales son:

24.- "Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos", C8digo de Cemercio y
Leyes Complementarias. M8xico; Ed. Porrda; 1983; pp. 535-536

25.- Salgado y Salgado, Josg E. Op. cit. pdg. 33
26.- Ibidem. pp. 35-36
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a).- Atender el buque o buques designados.

b).- Ayudar al despacho de la embarcacifin, una vez concluf
das las operaciones de carga y descarga de la misma.

c).- Asistir al capithn y demfis personal de las embarcacio
nes que le son enviadas.

d).~ Obtener cargas para los buques que le son enviados.

el.~ Cuidar los servicios que se prestan al armador, asf -
como a terceros,

£].~ Recibir las mercancias, de acuerdo con la documenta-
ci6n respectiva.

g) .- Otorgar por orden y cuenta del armador y/o del capi-
tén del buque los conocimientos de embarque a los cargadores, asfi -
como las pflizas de fletamento que correspondan.

h).- Cobrar los fletes obtenidos por el armador, tanto en
las cargas de entrada como de salida,

il.- Pagar los gastos que haga por cuenta del armador en -
la atenci8n de los buques que 8ste le envia.

jl.+ Atender las reclamaciones que reciba y resolverlas, -
de acuerde con las instrucciones que sobre el particular le dé el -
armador.

k).~ Representar legalmente al armador en el pais donde el
agente marftimo esté establecido,

11.+ Elaborar la documentacidn sobre carga y pasajeros que
s¢ hayan obitenide en los puertes nacionales.

m).- E informar de todos los impuestos, derechos, recargos

y multas que sufran las embarcaciones del armador representado, --
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sefialando sus causas.
Por (ltimo, y con objeto de dar una idea del nfimero de -
agencias maritimas que operan cn nuestro pafs, se presenta una lis

ta, (27), de dichas asociaciones:

1,- Agencia Maritima Mexicana, S.A,

2.~ Agencia Naviera de México, S.A. de C.V,
3,- Agencia Transocefinica de Vapores, S.A.

4,- Agencias Generales Maritimas, S.A, de C,V.
5.« Agencias Maritimas del Pacffico, S.A.

6,- Agencias Maritimas Latinoamericanas, S.A.
7,~ Delfin y Compafifa, S.A.

8, Gonzfilez Zorrilla, S.A,

9.« Inceontyans Norsemex, S,A,

Ja, 'K! Line de México, S,A, de C.Y.

11, Linea Naviera Mexicana, S.A.

12, LBpez Hermanes, S,A

13, Navemar, 3,A, de C.V.

14, Representacienes Maritimas, S.A.

15, Representaciones Transpacfficas, S.A. de C.V.
16, Servicios Ocefinicos, S.A.

TNET—

27, CONAPLEMAR. Directorie-de Lineas Navieras... pég. 26
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3.3. PRINCIPALES INSTRUMENTOS JURIDICOS
EN EL TRANSPORTE MARITIMO MEXICANO

La legislacifn ligada a asuntos econfmicos puede consti--
tuir uno de los mis importantes elementos para resolver problemas
de desarrollo en una nacién, sin embargo:

"Nuestro pai{s ha enfrentado serios problemas en materia -
legislativa, pues en un nlimero considerable de casos nuestros orde
namientes legales no sen acordes & nuestra realidad, ni condiciones
y en otras resultan ya obsoletas", (28]

De este modo, ",,, las disposiciones jurfdicas muchas ve
ces frenan las actividades de un sector, en vez de facilitarlas o
permitir su desarrollo; a esta situacifin ne escapa todo lo relativo
al mar", (29)

Estas afirmaciones, y para los efectos de la presente in-
vestigacibn, obligan a estudiar les principales instrumentos jurf-
dos relacionados con el transporte maritimo de mercancias, motivo
por el cual, a centinuacifn se analizarfin algunas leyes que tratan

el tema referido,

28,« Andrade Hurtado, Julio A,; et al. Op, cit,
pg. 143

29, Salgado y Salgado, Jos& E, OQp, cit. plg, 108
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Por principio, en la Constituci8n Polftica de los Estados
Unidos Mexicanos -mixima ley de este pafs- se encuentran dispo-
siciones de carficter general aplicables al medio maritimo, tales -
como:

-Artfculo 27, el cual refiere que la ",,. propiedad de las
tierras y aguas comprendidas dentro de los lfmites del territorio -
nacional corresponde originalmente a la nacibn", (30}

En este precepto se establece el dominio del Estado sobre
las aguas nacionales,

"Se llaman nacionales porque se considera, seglin la corrien
te tradicionalista del derecho pfiblico, que pertenecen a la nacién,
tales como los rios, los lagos, los esteros, las lagunas costeras,-
los puertos, etc. ', (31)

-Arcfculo 30, en cuyo inciso "A" vy fraccién III se esta-
blece que son mexicanos por nacimiente:

",.,. los que nazcan a bordo de embarcaciones o aeronaves -
mexicanas, sean de guerra o mercantes". (32]

+Articulo 32, el cual estipula que:

"Para pertenecer a la Marina Nacional de Guerra o a la Fuer

za Afrea y desempeflar cualquier cargo o comisifn en ellas, se requie

50,- Constitucién Polftica de los Estados Unidos Mexicanos, Méx,
Ed. Porrfa; LXXVI ed.; 1984; pdg 22

31.- Vargas, Jorge A, Terminologia sebre dereche del mar, Méx.;
Ed. CEESTEM; 1979; pp. 3Y-40

32.- Constitucifn Politica... plg, 38
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re ser mexicano por nacimiento. Esta misma calidad serf indispen
sable en capitanes, pilotos, patrones, maquinistas, mecfnicos vy,
de una manera general, para todo el personal que tripule cual-
quier emparcacidn o aeronave que se ampare con la bandera o in-
signia mercante mexicana. Serd también necesaria la calidad de me
Xxicano por nacimiento para desempefiar los cargos de capitan de
puerto y todos los servicios de practicaje y comandante de aerb-
dromo, asi como todas las funciones de agente aduanal en la Ke-

piblica”. (33)

- Articulo 76, en cuya fraccibn primera contempla que

son facultades exclusivas del Senado de la Repfblica:

"Analizar la polfitica exterior desarrollada por el Ejecu-
tivo Federal, con base en los informes anuales que el Presidente
de la Repfiblica y el Secretaric del despacho correspondiente rin-
de al Congreso; ademis aprobar los tratados internacionales y con

venciones diplomiticas que celebre el Ejecutivo de la Unidn" (33)

- Articulo 89, en cuya fraccién décima sefiala como una de
las facultades del Presidente de la Federacifn Méxicana:
“Dirigir las negociaciones diplomfiticas y celebrar trata-

dos con las potencias extranjeras, sometifndoles a ratificacifn del...

33.- 1bid. phg. 39
33 bis.- JIbidem plg. 66
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Congreso Federal', (34)

En este mismo Articulo, establece en la fraccién decimo-
tercera, como otra funcidn del Ljecutivo:

"Habilitar toda clase de Puertos, establecer aduanas mari-

timas y fronterizas y designar su ubicacién". (35}

- Articulo 117, en su fraccibn primera queda prohibido pa-
ra los Estados que integran la Federacifn:
"Celebrar alianza, tratado o coalicibn con otro Estado ni

con las potencias extranjeras". (36)

- Articulo 118, también en la fraccibén primera se prohibe
a los Estados de la Federacibn, a no ser que el Congreso de la

Unién otorgue su consentimicnto en:

"establecer derechos de tonclaje, ni otro alguno de puer-
tos; ni imponer contribuciones o derechos sobre importaciones o ex
portaciones'". (57)

- Articulo §23, en el cual se ofrecen preceptos que regulan
todo contrato de trabajo y obliga a los patrones a observar condi-

ciones minimas de previsibn social para sus trabajadores,

34,- Ibidem. pig. 7¢
35.~ Ibid. pag. 73
36.- Ibidem. pAg. 1U7
37.- 1bid. pég. 102
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Algunas disposiciones mds concretas estfiin contenidas cn la
Ley de Vias Generales de Comunicacibn del 30 de diciembre de 1939,
en cuyo 'LIBRO TERCERO'" -diviaido en 16 capitulos- se trata todo

lo referente a las comunicaciones por agua de la siguicnte torma:

El Primer capitulo se refiere a la autoridad maritima en ma
teria de comunicaciones por agua, el cual abarca del Articulo 169

al 171. (38)

El capftulo Segundo trata lo referente a las obras en agua
de jurisdiccién federal, en los puertos y en zona federal, dispo-

siciones comprendidas del Articulol72 al 18%

El Tercero, reglamenta la navegacibén en aguas mexicanas, in

cluye los Artfculos del 189 al 200.

E1 Cuarto, refiere las arribadas y recaladas, va del 201 al

207,
El Quinto reglamenta la permanencia en puerto, comprende
del 208 al 211,

El Sexto, trata del amarre y abandono de embarcaciones, del

Articulo 212 al 218.

38,- VBase: Ley de Vias Generales de Comunicacién,.
México, Ed, Porrtia, XIII edicién, 1984, pp.91-92
para los quince capitulos restantes, naturalmente

podrf consultarse la Ley referida desde la péigina
92 hasta la 139,
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El Séptimo, contempla ¢l despacho de las embarcaciones, del
219 al 230,
El Octavo, del servicio de inspeccibfn naval, incluye los
Articulos del 231 al 239,
El Noveno, del scrvicio de pilotaje y maniobras complemen-
tarias, va del 240 al 261.

El Capitulo Décimo, de los accidentes maritimos, del 262 al
268,
El Décimo Primero, de la policia de los puertos comprende

del 269 al 272,

El Décimo Segundo, regula contratos y subvenciones, Artficulos

273 y 274,
El Décimotercero, de la matricula y abanderamiento, del 275

al 284,

El Décimocuarto, del personal de la marina mercante, del

285 al 297

El Capitulo Decimoquinto, de los astilleros, diques y vara-r
deros, del 298 al 302,

Del Decimosexto y Gltimo, trata de las sefiales maritimas,

comprendiendo los Articules 303, 304 y 305.

Un ordenamiento m&s que conticne algunos preceptos relatis

vos al trifico mar{timo es la Ley Aduancra del 28 de diciembre de
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1981 y su Reglamento del 1/ de junio de 1982, disposiciones que de
dican su Titulo Segundo a reglamentar en Tres Capftules lo siguien
te:
a2) Entrada, salida, conduccién y control de mercancfas;
b) DepGsito ante la aduana; vy

c) Despacho de mercancias.

Existe también la Ley de Navegacibn y Comercio Marftimos
"... que es el finico ordenamiento juridico que trata mis a fondo
la problemitica de la navegacibn y el comercio por via maritima"
(39).

Esta Lev, publicada en cl Diario Oficial de la Federacién el
dia 21 de noviembre de 1963, reprcsent6 en ese momento un gran avan
ce téecnico al separar del C6dipo de Comercio ese apartado tan exten-
so e importante, sin embargo resulta incongruente con la recalidad,
llena de errores juridicos descuidando los aspectos, caracteristi-
cas y condiciones que México ha aceptado al ratificar convenios in-

ternacionales., (40)

-

En apoyo a las afirmaciones anteriores, a continuacibn se
transcribe la cita textual que del libro del jurista argentino
Atilio Malvagni presenta José Eusebio Salgado, en sus Apuntes de

Derecho Marftimo:

39,7 Andrade Hurtado, Julio A, et al, Op.cit, plg. 145

40, - VEase: Salgado y Salgado, Jos€ Eusebio "La Marina Mercante"
Apuntes de Derecho Maritimo. México; s.n.e, s.n.p., pp.82-114
Andrade Hurtado..., "Ley de Navegaci6n y Comercio Marfitimos"

Op.cit. pp.143-147
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“La Ley Mexicana de Navegacién y Comercio Marftimos ofrece
un adelanto en cuanto ha separado dicha legislacién del Cédigo
de Comercio donde antes de encontraba.,. Pero con ello no ha me
jorado su posicién cientifica porque seglin su Articulo lo, la
Ley se aplica a los buques, actos, hechos y bienes relacionados
con el comercio maritimo, Quedan fuera todos los otros buques
que intervienen en el fenbmeno navegatoric y no practican el co-

mercio por agua"., (41}

Asimismo, en la Ley de Navegacifn se encuentran otros errox
res al confundir términos juridicos con otros no aplicables en ma
teria marftima, tal es el caso de cuando se habla " Del arrenda-
miento de las naves'" en lugar de decir ' De los contratos de fle-

tamiento'" y establecer sus diferentes formas. (42)

41.- Malvagni Atilio. Derecho de la Navegacibn Latinoame-

ricano, La Marina Mercante Iberoamericana. Buenos
Aires/Argentina; Ed. Instituto de Estudios de la Ma-

rina Mercante Iberocamericana; 1967; pfig., 549,
, cita textual que se encuentra en: Salgado y Salgado
José Eusebio Op.cit. pidg. 109

42.- "Ley de Navegacibn y Comercio Maritimos".
Cédigo de Comercio y Leyes Complementarias, México,
Eda, Porrtia, XL! edicifn, 1983, pp, 519-528,
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Otro aspecto gue resalta en la citada Ley es el seguir
senalando a la Secretaria de Marina como la Dependencia guberna
mental encargada de los asuntos de la marina mercante, lo cual
como ya se ha visto al principio del presente capitulo, corres
ponde hoy dia en su mayoria a la Secretarfia de Comunicaciones
y Transportes.

Es cierto que el 22 de diciembre de 1975, se publicaron
reformas y adiciones a la Ley en el Diario Oficial, pero &stas -
s6lo crearon nuevos problemas de implementacién denotando una ca
rencia de técnica legislativa,

"Muchos de estos articulos son una copia notoria y tex-
tual de los articulos de la Ley de Vias Generales de Comunica citn

asi como del Reglamento de Operacibén en los Puertos de Administra-
cibn Estatal.” (43)

Un ejemplo de esto (ltimo, se puede observar con el Artf
culo 55 de la Ley de Navegacibn y Comercio Marftimos respecto al -
Articulo 225 de la Ley de Vias Generales de Comunicacibn:

"artfculo 55. Los buques despachados no podrédn ser obje-
to de arraigo, embargo o cualesquiera otras providencias que tien-

dan a evitar su salida del puerto. S6lo podrén suspenderse los efec
tos del despacho a solicitud de autoridad competente por el tiempo
indispensable, para aprehender a algGn delincuente, rescatar efec-

tos robados o embarcados indebidamente, asf como para desembarcar

43, Salgado y Salgado, Jos& E. Op. cit. péAg. 110



personas que no deban ir en el viaje." (44)

"Artfculo 225,- Las embarcaciones despachadas no podré&n
ser objeto de arraigo, embargo o alguna otra providencia dque evi-
te su salida para el puerto de su destino; pero podrfn suspenderse
los efectos del despacho finicamente por el tiempo indispensable ~-
para aprehender a algfin delincuente, rescatar efectos robados o em

barcados indebidamente, a solicitud de la autoridad competente® (45)

Un ejempleo mds lo forman el Artfculo 64 de la Ley de Na-

vegacifn y el Articulo 203 de la Ley de Vias Generales:

"articulo 64, Los capitanes de los buques que arriban -

normalmente a cualgquier puerto nacional, estén obligados:

"I, A proporcionar por escrito los datos o informes que
fije el reglamento;

"II. A entregar el despacho de puerto de su procedencia,
sus certificados de navegacifin de acuerdo con los convenios inter-
nacionales y los demis que fijen las leyes y reglamentos;

“III. A mostrar su diario de navegacifn y a permitir -
que se tomen de 81 las constancias que la autoridad marftima estime

conveniente.” (46)

44. "Ley de Navegacifn y Comercie Maritimos". Op. cit,
pp. 500 - 501

45, Ley de Vfas Generales de Comunicacifn, Op, cit,

pdg. 112
46. "Ley de Navegaci6n..." Op. cit. pig, 502
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- Artficulo 203 - Los capitanes dc las embarcaciones que
arriben a cualquicr punto de la jurisdiccién nacional cstfn obli
gados:

" 1. A presentarse personalmente, salvo impedimento jus
tificado, ante el capitin de puerto, proporcionando por escrito
los datos o informes que fije el reglamento respcctivo;

" II. A entregar el despacho que cn el punto de proce -
dencia hubiere otorgado a las embarcaciones de su mando el C6nsul
dc México, o la autoridad maritima, asi como los demfis documentos
que fijen las leyes y reglamentos respectivos; y

"III, A mostrar sus diarios de navegacidn y permitir que
se tomen de €1 las constancias que estime convenientes la capita-
nia de puerto'. (47)

lHasta aquf se han mencionado ordenamientos juridicos de
carficter general aplicables al transporte maritimo, pero falta por
revisar otras disposiciones que buscan fomentar la marina mercante

mexicana y en especial el grueso de las embarcaciones.

En las dos Gltimas décadas anteriores a la actual se co-
nocieron:

a4) Ley de Subvenciones a la Marina Mercante MNacional, del
13 de noviembre de 1930, actualizada en 1973,

b) Decretc del 18 de enero de 1963, mediante el cual se
reducia el impuesto a la exportacién de miel si se hacfa uso de

embarcacibn mexicana,

47.- Ley de Vias Generales... Op.cit. pp. 104-105
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c) Decreto del 28 de abril de 1966, y Decreto del 30 de -
enero de 1967, los cuales al igual que el anterior reducian impues
tos por la utilizacién de buques mexicanos,

d) Oficio circular 311-I-8/09 del 1& de febrero de 1972,
por el cual se autorizaba a las empresas armadoras nacionales a -~
efectuar una depreciacibén acelerada de sus activos fijos.

e) Incentivos a través de la venta de combustible a un -~
costo menor para la flota mercante nacional, otorgados por la empre
sa paraestatal Petr6leos Mexicanos.

f) Acuerdo del 28 de agosto de 1975, mediante el cual se
establecia la devolucién a las empresas navieras mexicanas de los
impuestos gue originaran sus actividades.

g) Por Gltimo, Decreto por el que se dispone que se devuel
van a los exportadores de productos industriales de manufactura na
cional, los impuestos indirectos y el general de importacifn, del

1% de abril de 1977. (48)

Asf, como podrd observarse, el Gobierno Federal ha venido
otorgando franguicias y exenciones en favor de la marina mercante

mexicana tanto directa como indirectamente;

"... desde la mis antigua gue establecif la Ley de Subven

ciones de la Marina Mercante Nacional, del 13 de novientre de 1930, -

48.- Acerca de las franquicias y exenciones antes referidas, con
siltese en la Revista de Relaciones Internacionales NR 28:
Salgado Salgado, Jos& E. "El transporte marftimo como fac-
tor de desarrollo nacional..."” Op. cit. pp. 5 =~ 25
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publicada en el Diario Oficial del 11 de diciembre del mismo aiio,
la cual se actualizb gracias a un Comité de Trabajo establecido en
el seno de la Comisi6n Nacional Coordinadora de Puertos en 1973, =
hasta el Decreto que establece los estimulos fiscales para fomentar
la creacifn y ampliacifn de empresas maritimas mexicanas y la utili
zaci6n. de sus servicios para el transporte de mercancias, del 26 de
noviembre de 1980." (49)

Cabe sefialar que este decreto -a través de sus disposi_
ciones transitorias- derogS dos franquicias, la concedida en el
Acuerdo del 26 de agosto de 1975, en el cual se estipulaba la devo
lucifn de los impuestos que causaban las actividades de las empre-
sas armadoras, y la del Oficio Circular 311«I~8109 de la Secretaria
de Hacienda y Cré&dito Ptiblico del lo. de febrero de 1972, que per=
mitfa a los armadores a aplicar una depreciacién acelerada de sus
activos fijos tangibles. (50)

"Por otra parte, este Decreto, mds que franquicia o exen=
cifn, establece un procedimiento de financiacifn para la adquisjie-
cibn de buques, maquinaria y equipo nuevo de fabricacifén nacional,

o extranjera cuando ésto no se construya en el pafs,” (51)

49. salgado y Salgado, J.E. "La Maxrina Mercante” Op.cit. pfg.35

50. "Decreto que establece los estfmulos fiscales para fomentar
la creacitn y ampliacifn de empresas marfitimas mexicanas y
la utilizacidn de sus servicios para el transporte de mexcan
cfas” Boletfn Informativo sobre Transporte Mar{timo. México;
SCyT; Enero-Febrero de 1981; vol, I, nGm., 3; pdg. 16

51. salgado y Salgado, J.E. "La Marina Mercante" QOp,cit. pp.95-
96.
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Este Decreto fue reforzado con la Ley para el Desarrollo
de la Marina Mercante Mexicana, publicada en el Diario Oficial de
la Federacifn el 8 de enero de 1981, mediante la cual se pretendia
una modalidad: "De la Reserva de Carga". (52)

Aqui, cabe recordar que México ha firmado Convenios Bila
terales de Transporte Maritimo con Argentina, Brasil, Bulgaria, -
China, Espafia, Pafses Bajos, Repiblica Democritica Alemana y con
la URSS, cuya importancia radicaba basicamente en el reparto equi
tativo de la carga objeto de su intercanbio comercial,

Reparto equitativo que hasta hoy dia es imposible de rea
lizar si se piensa en la capacidad real de la flota mercante mexi
cana, la cual s6lo puede captar alrededor del 15% del tréfico to-
tal, porcentaje que como se veri en el punto cuatro del presente
capitulo ha ido bajando en los Gltimes ajios.

Ademfis, en cuanto al tipo de convenios bilaterales arri-
ba referidos, la prdctica ha demostrado que causan dafio al comer-
cio exterior al propiciar la existencia de un monopolih a favor -
de las lfineas navieras autorizadas para el transporte de los pro-
ductos consecuencia de ello es la tendencia al alza cxcesiva de -
los fletes. Con tales acuerdos se originan también servicios defi
cientes, falta o exceso de bodegas, y con todo ello ocasionan la
réipida disminucién del intercambio por encarecimiento de las mer-

cancias.

52,- Véase el Capitulo Tercero, De la Reserva de Carga, Artfculos
13-20, en: "Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Me~
xicana"., Boletfn Informativo... pp. 6-8
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Ahora bien, la Ley para el Desarrollo de la Marina Mer-
cante ha sufrido ya una grande y delicada modificacibn en su Ar-
ticulo Cuarto, (53), en el cual se establece que a partir de ese
Decreto fechado el 14 de enero de 1985, se concede el permiso a
las empresas armadoras mexicanas para poseer buques de banderas
extranjeras y con ellas prestar el mismo servicio ofrecido por
embarcaciones nacionales.,

A esto hay que afladir la aparicifén del nuevo Decreto fe-
chado el 13 de marzo de este mismo afio, (54}, con el cual se con-
ceden los mismos estimulos fiscales para buques nacionales y ex-
tranjeros, propiedad de armadoras mexicanas.

Esta inovacibén que pretende incrementar la captacibn de
carga -objeto del comercio exterior de México- en embarcaciones de
armadores nacionales ha suscitado una gran polémica: por un lado
las compafifas nuevas en esta materia ven con buenos ojos esta cla-
se de estimulos, por permitirles un ficil crecimiento.

Por la otra parte, los armadores mexicanos que ya cuentan
con algunos o varios afios en esta empresa, no han aceptado muy gra-
tamente cstos nuevos Decretos por el gran costo invertido en el inji
cio de sus operaciones y del cual hoy dia se aligera para los nue-

vos competidores.

53,- " Se reforma la Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante
Mexicana", Diario Oficial. México, lunes 14 de enero de 1985,
Segunda Seccidn, pp.49-50

54,- " Decreto que establece estimulos fiscales para fomentar el
Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana". Diario Oficial,
México, miércoles 13 de marzo de 1385, pp, 10-13
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Asi pufs, puede d¢cirse en torno a la legislacién mexi
cana aplicable al transporte maritimo, que del procedimiento de
franquicias y exenciones es el apropiado como hasta ahora lo ha

seguido ¢l Gobierno Federal:

... pero desafortunadamente por su escasa difusibn en
los medios interesados, son pocos los armadores nacionales que
acuden a ellas, o bien los inversionistas mexicanos que desean
participar en la marina mercante no lo hacen muchas veces por
desconocer estas franquicias o exenciones, que son ciertamecnte
una garantia para su inversién, aemfs de una seguridad para obte-

ner ingresos que les permitan recuperar su inversifn"., (55)

55.- Salgado y Salgado, José Lusebio. ''La Marina Mercante".
Op.cit. pig. 96
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3.4. EL TRANSPORTE MARITIMO COMO FACTOR DE

TRIANGULACION EN EL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO,

Como ya se mencionaba en el primer capftulo, el comercio
triangular internacional consiste en exportaciones indirectas rea-
lizadas a travE&s de un prestador de servicios que requiere un ven-
dedor para colocar su producto en el exterior en los mejores t&rmi
nos de competividad.

Tambi&n qued8 de manifiesto que, entre las principales -
causas del comercilo triangular, se encuentra el carecer de una ma-
rina mercante suficientemente desarrollada.

Este problema puede ser visto en la inegiciencia ~dentro
de los puertos- para el manejo de los bienes, ocasionada muchas
veces por falta de instalaciones adecuadas y de equipo especializa
do. Deficiencia gue lleva al vendedor o al comprador de un pafs a
la utilizacién de puertos extranjeros cercanos a su centro de pro-
duccibn o transformacibn, segln sea el caso,

Asimismo, la falta de una flota mercante propia disminuye
la oportunidad de diversificar mercados en el exterior al elevar -
los precios de los productos por el pago de fletes a las compafifas
navieras de terceros palses,

AsY, "desde el punto de vista econfmico, el transporte
interviene determinantemente en los costos de produccifn y distri-

bucifn de los bienes y servicios y les agrega valor al disponer de



121
estas mercancfas y prestaciones en el lugar y en el momento que
se necesitan". (56)

Ademfs, "deb;do a la importancia que para el incremento
y desarrollo del comercio exterior de cualquier pafs, representa
el transporte marftimo, se hace necesario considerarlo dentro del
proceso de comercializacifn de las mercancias, como un renglén bi
sico, pues en ocasiones el desconocimiénto de esta materia provoca
que los productos lleguen en situacién desventajosa al mercado in-
ternacional, al no considerarse el costo del transporte en el mo-
mento de cotizar un producto”, (57)

En el caso de México, el constante incremento de su comer-
cio exterior ~unido a una politica de diversificacifn de mercados-
implica la utilizacifn cada vez mayor, de los diversos medios de
transporte, destacando el maritimo por las ventajas ofrecidas en
lo que a movimiento de grandes volfimencs de mercancfas se refiere,
y sobre todo, por las ventajas econfmicas obtenidas en relacién
con otros medios de transporte. (58)

Estas razones -entre otras- justifican la presente inves-
tigacién, mediante la cual se mostrari la participacisn de la flo
ta mercante nacional y extranjera en el comercio exterior de MExi

co por via marftima.

56,- De la Madrid H, Plan Nacional... pfg. 351
57.- Andrade Hurtado, J.A. et al. Op.cit. pég. 113
58.- Consfiltese: Andrade Hurtado. Op.cit. pg. 114
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Participacifn de lfneas navieras de terceros pafses que
conforman un factor de triangulacibn con efectos negativos para la
balanza de pagos mexicana.

Aqui, debe recordarse que dicho registro estadfstico -~
estd formado basicamente por la balanza de cuenta corriente y por
la balanza de capitales. (59)

De las dos, conviene destacar ~para los fines de este
capftulo- gue la de cuenta corriente se divide a su vez en balan
za comercial y balanza de servicios, esta Gltima incluye el rubro
correspondiente al desembolso realizado por concepto de fletes y -~
seguros sobre mercancfas.

La importancia de este tipo de servicios en el comercio
exterior de México se buscarf demostrar a continuacifn con el apo~
yo de otras estadisticas, ademfis de las cifras que se obtengan de
las balanzas de pagos correspondientes a los @ltimos afos,

De esta forma y con objeto de tener una visibén mis real
de la incidencia del transporte por mar en el intercambio comer--
cilal que realiza México con otros pafses, enseguida se muestra un
cuadro comparativo del comercio exterior nacicnal y por via marf-

tima en los filtimos diez afios,

59.~ VBase: Boudewijn Mohr, "Balance of Payments". Op. cit.
pp. 14 ~ 22,



COMERCIG EXTERIOR NACIONAL Y POR VIA MARITIMA. 1973-1983
( MILES DE TONELADAS )

COMERCIO EXT.NACIONAL COMERCIO EXTERIOR MARITIMO PORCENTAJE DEL COM,EXT.MARLT.
ARO IMPORT. EXPORT, TOTAL IMPORT. EXPORTACION TOTAL IMPORTACION  LXPORT. TOLAL
1973 16 974 14 005 30979 9 499 11 286 20 785 55,9 80.5 67.0
1974 16 907 16 501 33408 8 247 12 767 21 014 48.7 77.3 02.9
1975 15 782 16 883 32665 8 708 15 041 23 749 55.1% 89.0 72,7
1976 11 353 17 0604 28957 7 158 15 110 22 268 63.5 85.8 76,9
1977 12 934 22 445 35379 8 314 20 840 29 154 64,2 92.8 82.4
1978 14 720 33 670 48390 10 103 30 010 40 113 68.6 89.1 82.9
1979% 17 930 43 020 60950 10 938 39 773 50 711 61.0 92.4 83.2
19804 25 404 56 817 80221 13 520 52 536 66 056 57.8 92.4 82.3
1981 23 450 59 680 83130 14 982 55 799 . 70 781 63.8 93.5 85,1
1982% 16 248 92 633 108881 12 267 88 555 100 822 75,5 95,6 92.6
1983* 16 948 96 339 113287 11 301 91 710 103 011 66.1 95.2 90.9

(*)} NOTA. Comercio Exterior Naciomal estimado. No incluye el gas natural exportado a E.U.A.

FUENTE: SCT. Estgdisgécas de movimiento portuario nacional de carga y buques, 1983, México; Depto. de
Sistematizacion y Estadistica; Direc, Gral. de Oper, y Desarr. Portuario/subsrin., de Opera-
cibn/SCT; 1984; pég. 8

-y
v
(7]



Como se puede observar, la participacién del transporte
marftimo en el comercic exterior mexicano ha ido en aumento ano --
con afio, a pesar de las fluctuaciones que saltan a la vista.

Este incremento refleja en gran medida, la polftica de -
diversificaci6n de mercados en el exterior apoyada por las tres (1
timas administraciones gubernamentales, tendencia que hasta antes
de los afios setenta no era concebible por la concentracién de las
importaciones y exportaciones mexicanas de y hacia los Estados Uni
dos de Norteamérica. (60)

"R pesar de que los Estados Unidos de Norteamérica siguen
siendo el principal comprador y cliente de nuestro pafs y de que -
mucho de lo que compramos y vendemos a esa nacifn se transporta por
tierra y afin cuando se han logradc avances significativos en la -~
transportacifn aérea, es innegable la preponderancia indiscutible
que sigue teniendo el transporte maritimo en el comercio exterior
de nuestro pafs. Alrededor de tres cuartas partes de €l se mueven

por mar." (61)

60,~ Véase: Ortiz Wadgymar, Arturo, "Evolucifn de las relacio-
nes comerciales entre México y Estados Unidos."™ Relaciones
México-Estados Unideos. Una visifn interdiscipliinaria. Méx,
Ed. Ccordinacibn de Humanidades/UNAM; 1981; pp. 71 - 114

61,~ Morales Troncoso, Carlos. El transporte maritimo y el co~

merclo exterior. Ponencia presentada el dfa 10 de marzo de
1982 dentro de la Reunién del IEPES para la Admbén. PGblica
México; plg. 1
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Por lo gque respecta a la participacifn de los buques na-
cilonales y extranjeros en el intercambio comercial mexicano, la si
tuacibn se presenta ~de manera esquemdtica- en el siquiente

cuadro:

TONELADAS OPERADAS POR BUQUES
NACIONALES Y EXTRANJEROS

EN EL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO

NUM. DE TONELADAS NUM, DE TONELADAS
ANO BUQUES BUQUES

NAL. OPERADAS EXTRANJ, OPERADAS
1979 283 3 323 448 3 486 47 387 493
1980 282 2 557 740 3 893 63 498 213
1981 274 2 135 183 4 253 68 641 884
1982 373 5 709 685 4 171 g5 112 595
1983 319 4 355 685 3 871 98 655 906

FUENTE: RAnuarios de la SCT/Operaci6n Portuaria.

A través de las cifras arriba expuestas, puede notarse
una muy sensible baja de la participacifn de los buques nacionales
en el tré&fico de altura, viniendo de un 8,5% del total en 1979 a
un 4,.5% en 1983.

Esta desproporcifn de la participacifn de la flota nacio
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nal en relacifn a la demanda de ese medio de transporte en los fil-
timos afios para la movilizacifn de los productos en el intercambio
comercial de México, se detalla de manera mis clara en las siguien
tes tres hojas, en el cuadro intitulado: "Comercio Exterior de M&-
xico. Nfimero de bugues y toneladas operadas por bandera en tr&fico

de altura en 1983."
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COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO

NUMERO DE BUQUES Y TONELADAS OPERADAS

POR BANDERA EN TRAFICO DE ALTURA EN 1983.*

BANDERA: NUM. DE BUQUES NUM, DE TONELADAS: —_——.
Liberiana 680 32 313 341
Panamefia 823 18 691 890
Griega 345 8 940 722
Japonesa 113 6 456 782
Estadounidense 189 5 157 127
Espafiola 43 3 156 708
Noruega 176 3 123 822
Mexicana 290 2 958 307
Inglesa 217 2 701 823
Francesa 10 979 203
Holandesa 103 962 180
Alemana 98 954 741
Singapurense 48 Y582 095
Italiana 38 862 687
Danesa 169 725 846

(*). NOTA.- Los datos que se presentan se obtuvieron de:
SCT. Estadisticas del Movimiento Portuarie Nacional de

Carga vy Buques. 1983, México; Ed. Dir., Gral. de Operacién

y Desarrollo Portuario/Subsrfa. de Oper./SCT; 1984; pp.

24-357.



BANDERA:
Brasilefia
Vanuatense
Filipina
Canadiense
Colombiana
Soviética
Finlandesa
Argelina
Argentina
Turca
Chipriota
Yugoslava
Ecuatoriana
Cubana
Polaca
Peruana
China Popular
Beiga
Coreana
Uruguaya
Sueca
Bahameifia
Malasia
Marroqui
Malaya

Guatemala

NUM. DE BUQUES
48

24
30
16
33
47
17

5
31
10
18
26

9
i

5
23

9
19
11

)
36
12

NUM,
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DL _TONELADAS

494 512
493 409
358 789
313 286
304 052
193 544
176 064
173 644
151 167
150 014
149 695
128 087
122 909
115 313
107 233
106 640
107 850
83 280
82 439
60 324
54 ul2
53 863
53 049
48 713
36 338
32 243



BAKDERA
Egipcia
Sudcoreana
Suiza
India
Bermudense
Maltesa
Dominicana
Irlandesa
Fiojiana
venezolana
Kuwaitf
Surinamesa

Paquistani

Cnina Nacionalista

Arabe Saudita

Israelita
Chilena

Sri Lanka

Nicaraguense

Hondurefia

NUM. DE BUQUES

3 867

NUM. DE

129

TONELADAS

27
16

93 228

207
184
910
612
814
958
334
561
196
723
199
002
619
428
279
706
624
603
224
101

693 TOTAL
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kn el cuadro anterior destaca el octavo lugar que ocupé
el pabelldn nacional en 1983, luego de haher estuado en el tercer
pcldafio durante 1978 y en el quinto sitio en 1979, (062).Decremen
to contrastante o la consoliducién del primer lugar por parte dc
los buques detentadores de una de las banderas de conveniencia,
(63), la liberiana.

Lste problema, afin cuando no se le ofrece una buena solu
cibén, qued6 plasmado en el texto del Plan Nucionalde Desarrollo
de Miguel De la Madrid, actual Presidente de México:

En 1982, "el transporte de mercancias de nuestro comercio
exterior ascendi6 a 120 millones de toneladas, donde el movimicnto
via maritima es del orden de 100 millones, habiendo ecxperimentado
un crecimiento acelerado debido a 1a exportacién petrolera. Ln es-

tos movimientos se tiene una gran dependencia de flotas extranjeras

62.- Los cuadros correspondientes a los afios 1978 y 1979 aparecen
en el anexo nlimero uno, al final del presente trabajo.

63.- Pabellones de convenicncia son las banderas de aquellos
paises que permiten el registro de buques pertenecicntes y
controlados por extranjeros concediendo otras facilidades
a los mismos con lo cual hacen conveniente tal registro,
Véase cn: Salgado y Salgado, Jos& Eusebio." Barcos. Su ban-
dera es mexicana pero se llevan el dinero". Transformacién.
México; Ed. ‘CANACINTRA; vol. XIII, nfim. 119; octubre de
1973; pp. 2-10
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pucs atienden mis del 85 por ciento, debido a nuestra incipiente
flota mercante. Asimismo, se presentan probtemas de congestiona-
miento e ineficiencia en las terminales portuarias maritimas y
terrestres”., (64)

Con objeto de dar una idea de la cantidad de pesos mexi
canos, manejada por concepto de fletes maritimos generados en el
comercio exterior de este pais, a continuacibén se muestra un cua-

dro estadistico:

PARTICIPACION DE LA FLOTA MERCANTE
NACIONAL Y EXTRANJERA EN LOS FLETES MARI
TIMOS GENERADOS EN EL COMERCIO EXT. DE MEX.

AROS Fletes maritimos pagados (millones de pesos)
TOTAL LINEAS NAC. LINEAS EXTRANJERAS
1974 36 250 5 800 30 450
1975 52 187 8 350 . 43 837.5
1976 85 250 13 640 71 610
1977 114 285 16 000 98 285
1978 175 600 21 072 J54 528
1979 245 636 26 800 216 836
1980 328 58U 34 501 294 079.9

FUENTE: Datos obtenidos en
Salgado y Salgado, José Eusebio.
Apuntes _de... pdg. 920

64.- De la Madrid Hurtado, Miguel Op.cit. pag. 352



simple, en porcentajes:

AROS

1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980

PARTICIPACION PORCENTUAL DE LA FLOTA
MERCANTE NAL. Y EXTRANJ. EN LOS PLE-
TES MARLITIMOS GENERADOS EN EL C.E.M.

TOTAL
(MILLONES DE PLS0S)

36
52
85
114
175
243
328

Estas cifras se

250
187
250
285
600
636
580

132

Esa misma participacifn se puede cxpresar en una torma més

{1 NAL i LXTRANJ.
106 84

16 84

16 84

14 86

12 88

i1 89

10. 8y.5

pueden comparar con los cémputos registra-

dos en la balanza de pagos que presenta una de las instituciones

bancarias de México, dentro de la balanza de servicios:

AROS

1470-77

1978
1979
1980
1981
1y82

FLETES Y SEGUROS SOBRE MERCANCIAS (*)

DESEMBOLSO EN DOLARES

cifras

419
610
945

1124
620

no disponibles

0uo
oov
0u0
aco
000

ovo
oau
0uo
aao
000

1*) FUENTE: MAFINSA, '"México: Balanza de Pagos Analitica’, La eco-

nomia mexicana en cifras. M&xico, 1984, pdg. 257
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La caida sostenida de la participacifn de la flota mercan
te nacional en los fletes maritimos generados en el intercambio co
mercial mexicano durante 1977 - 1980, "... se debi8 principalmente
al tener que acudir en forma frecuente y sostenida a la contrata~-~
ci6n de fletamentos de buques graneleros para mover nuestras impor
taciones de granos, preferentemente de mafz, frijol, sorgo, trigo,
etc.,” (65)

Asimismo, "en la actualidad la participacibén de la marina
mercante en el transporte maritimo del petrfleo, que es nuestro -
principal producto de exportacifn es practicamente nula o insigni-
ficante, estimindose en forma conservadora que los pagos de fletes
a buques extranjeros por este concepto representan una erogacifn -
anual superior a 7,500 millones de pesos, que son divisas potencia

les que se pudieran captar en beneficio de la economfa mexicana' (66)

Ademds, resulta importante observar que, "si se computan
las exportaciones y las importaciones a precio FOB, el d&ficit co-
mercial de nuestro pais durante 1981 fué de 3 721 millones de d6la
res; sin embargo, si el cdlculo se hace tomando en consideracifn -

los fletes y los seguros en la importacifn (CIF), el déficit se ~-

65.- Salgado y Salgade, Jos€& E. Apuntes,., p&g. 91

66.~ Lbpez Barredo, Francisco. Incremento de la participacién -

de la marina mercante mexicana en el transporte marftimo -

internacional de México. Ponencia presentada el dfa 10 de
marzo de 1982 dentro de la Reuni6n del IEPES para la Planea
cién de la Administracifn PGblica en México; pp. 1-2
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eleva a 4 814 millones de d6lares. Esto significa que durante el -
ano pasado hubimos de pagar 1 093 millones de dflares sflo por con
cepto de fletes y sequros. Infortunadamente la casi totalidad de =~

esas divisas fueron a parar a manos de empresas extranjeras"™ (67)

Esta diferenciacifn entre los té&rminos de compra-venta in
ternacionales FOB (Free on board) y CIF (Cost, Insurance and Frei=-

ghts) puede apreciarse en el siguiente cuadro:

COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO (resumen)

{Enerc - diciembre, miles de délares)

CONCEPTC 1980 1981
Exportacién total FOB 15 307 480 19 379 028
Importacifn total CIF 19 430 961 24 193 093
Fletes y Seguros 944 754 1 088 694
Importacién valor -~
comercial (I,V.C.) 18 486 207 23 104 399
Saldo CIF ~ FOB 4 123 481 4 814 065

Saldo I.V.C. - exporta
cibn FOB 3 178 727 3 725 311

FUENTE: Datos obtenidos del Sumario estadfstico elabo-
rado por Juan Espinosa Morales en:

Comexcioc Exterior, Revista de, MExico; Editado

por BANCOMEXT; vol. 32, nm. 4, abril de 1982;

pég. 474

67.~- Morales Troncoso, Carlos. Qp. cit. pég. 1
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En 1as cifras seRaladas en el cuadro precedente, des
taca el concepto "importacibn valor comercial' que a diferencia
de la importacibn total CIF eclimina los flctes y seguros, dando
una ctara idea del costo de las mercancias introducidas ai nrais
con valoraciébn FOB, lo cual reduciria el déficit de la balanza co
mercial de Meéxico ahorridndole hasta un mi! millones de dGlares en
promedio al aiio. (68)

Al respecto, "mucho se ha dicho que mis que vender nues
tros productos en el extranjero, los extranjeros nos vienen a com-
prar a México y, en el otro sentido, que en vez de ir al extranje-
ro a comprar 1o que nos hace talta, nos lo vienen a vender a nues-
tro pais. ksta situacifn, que afortunadamente tiene cada vez mayo-
res excepciones, sigue siendo lamentablemente la regla'.(69)

Ante este problema, se ve la urgente necesidad de que,
por una parte se incremente la flota mercante nacional, y por la
otra se aprenda a vender en términos CIF y a comprar bajo condicio
nes FOB; para ello se requiere tambifn cuidar el buen desarrollo
de todas las partes integrantes de la marina mercante, ya menciona

das al inicio de este tercer capitulo.

68.- El promedio referido corresponde unicamente a los ajios 1980:
y 198!, porque no hay mayores datos como los contenidos en
el resumen del comercio exterior de México presentado en la
hoja anterior (extrafdo de la Revista de Comercio Exterior
nmero 4), Luadros semejantes fueron publicados en algunps
ejemplares de la misma revista en 1981 y 1982, antes de estos
afios no nabian aparecido,

69.- Morales Troncoso, Carlos. Up. cit, plg. 2
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Si el importador mexicano hace su transaccién en términos
FOB (Free on board) puerto extranjero, el buque nacional que trans
porte la carga de importacifn actuar§ como un sustituto de importa
cibn de servicios desde el momento que el comprador nacional paga
a la empresa naviera mexicana el servicio de transporte, en lugar

de hacerlo a una compafifa extranjera.

"Si se deja al vendedor extranjero la libertad de escoger
la compafifa de transporte marf{timo, probablemente preferiri con£r§
tar los servicios de las lineas de su pafs y la economfa de México
experimentard una salida de divisas al efectuar el pago de la impor

tacibn del servicio del transporte." (70)

Del mismo modo, si al efectuar el exportador mexicano una
venta al exterior bajo términos CIF (Cost, Insurance and Freight),
podrd pagar a la empresa armadora naclonal el flete y a la banca ~
del pafs los seguros respectivos, en consecuencia la balanz de ser
vicios registrard un crédito adicional en divisas al considerarse

gue un bugue nacional opera como exportador de servicios.

Por todo lo antes mencionado, no se olvide que "nuestro -
comercio exterior hoy en dfa, se moviliza a través de los puertos
maritimos, con los cuales nuestro sistema portuario, reducido y an

ticuado en sus operaciones, instalaciones y servicios, estd pasan-

70.- Olmedo GOmez, Seraffn. Op. cit. pdg. 153
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do por una etapa critica", (71)

Ahora bien, en ta Iv Sesibn Ordinaria ael Pleno de la
Com1si6n nNacional de Fletes Maritimos (CONAFLEMAR]}, celebrada el
2 de febrero de 1984 en las instalaciones de la Secretarfa de Co
municaciones y Transportes, se encargbd a un Grupo de Trabajo 1ia
formulaci6n de meaidas para evitar ta triangulacifn de cargas y
propiciar el uso y desarrolio de los puertos mexicanos,

Al respecto, muy pronto se detect$ que entre las prin-
cipales causas de la desviacifén de los traficos de carga por con-
tenedores con paises desarroliados tienden a ser atendidos por bu
ques muy especializados para ese tipo ae cargas,

"...con lo cual las lineas navieras principales se en-
frentan frecuentemente a trdficos desbalanceados, lo que les moti
va para cubrir los espacios vacios con las mercancias que se en-
cuentran cercanas a tas freas de sus trfificos, recurriendo a polf-
ticas 'dumping' mediante la cotizacion de fletes muy inferiores a
los del mercado internacional". (72}

Esta politica se confirmaria meses despufs, una vez mis,
cuanao la Subsecretaria de Operacién de la SCT pidiS a la compafifa

de Transporte Multimodal y a las navieras mexicanas se propusieran

71.- Flores Rivero, Juan Jos&, "Probiemfitica que presenta el trang
porte maritimo en la importacibn y exportacifn".ppnencia pre-
sentaaa et 10 de marzo de 1982, dentro del tema- Transporte
Maritimo y Desarrollo Portuario. Reunién del IEPES.

México; pig. 1

72.- Informe del Grupo de Trabajo sobre la Aplicacibn del Cldigo

de Conducta, M&xico; CONAFLEMAR/SCT; abril de 1984, pdg. 3
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dar impulso al puerto de Ensenada, Baja California Norte, ofre-
ciendo cubrir con fletes econfmicos el servicio de transporte del
algoddn a Istados Unidos por esa puerta de salida hacia el mar,

"Respecto a esta peticién (el Subsecretario de Opera-
cién) apuntb que las empresas navieras respondieron positivamente,
ya que compararon las tarifas de fletes que se cobran entre Mexica
1i y Long Beach y bajaron sus tarifas para ofrecer este servicio
con mayor competitividad por puerto mexicano. Sin embargo, poste-
riormente se tuvo conocimiento de que las navieras extranjeras ofre
cieron fletes aGn mis bajos por puertos no mexicanos, lo que eviden
cia una clara politica de 'dumping'...” (73)

Esta competencia desleal, cencierra también el hecho de
gue los propios agentes maritimos mexicanos hacen publicidad a los
servicios "puerta a puerta’ de lineas extranjcras, por lo cual:

" E1 puerto de Houston maneja principalmente cargas de
importacién o exportaciones mexicanas, afin en mayores tonelajes que
cualquier puerto mexicano, debiendo considerarse que la casi totali
dad de las mercancias movilizadas a través de dicho puerto extranje
ro pertenecen a empresas paraestatales de nuestro pafs’ (74)

Sobre este caso, bien puede recordarse lo que en la
Quinta Sesi6n de 1a CONAFLEMAR comentf el Ing. Rodolfo F€lix Valdés,
en cuanto a la necesidad de convencer a los exportadores mexicanos

que:

73.- Acta de la VI Sesion Ordinaria del Pleno de la Comisién Nacio-
nal de riletes Maritimos., MExico; CONAFLEMAR/SCT; 6 de septiem-
bre de 1984, pag. 6

74.- Informe del Grupo... enero-febrero de 1985, pp. 2-3




" ... el uso de puertos nacionules reportan importantes -
beneficios al pafs, ademis de proporcionar, a mediano plazo, costos
nfis bajos que los erogados en puertos extranjeros. Mencion6 como -
ejenplo el caso de la exportacién de minerales por Brownsville, de
la que se ha comprobado un costo inferior de embarque por el Puer-
to de Tampico". (75)

Ante este problema, se planted '"... la necesidad dec que
la Empresa Mexicana de Transporte Multimodal tenga una mayor agre-
sividad comercial, a efecto de que las empresas mexicanas de trans
porte logren captar los productos del comercio exterior del pais,
procurando que se propicie el servicio 'puerta a puerta' cotizando,
cuando menos, cinco puntos por debajo con respecto a otros transpor
tes internacionales. En esto Gltimo manifest6 que estuvieron de --
acuerdo los Ferrocarriles Nacionales de MExico, las lineas aéreas
nacionales, los navieros y los autotransportistas, para que cada -
subsector participe proporcionalmente". (76)

Por otra parte, el referide Grupo de Trabajo elaborf la -
siguiente relacibn de los principales productes detectados en el -

desvio de cargas, por exportaciones e importaciones mexicanas:

75.- Acta de la V Sesibn Ordinaria del Pleno de la Comisibén Nacio-
nal de Fletes Maritimos. México; CONAFLEMAR/SCT; 26 de abril
de 1984; pdg. 4

76.- Acta de la V Sesibn.., 26 de abril de 1984; pig, 7
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PRINCIPALES PRODUCTOS DEL COMERCIO EXTERIOR
MEXICANO QUL USUALMENTL TRIANGULAN SU COMER-
CIALIZACION (*)

De_exportacibn:

- Telas y manufacturas de algodén
- Conservas alimenticias

- Jugo de limb6n

- Partes para vehfculos automotores
- Citricos

- Semillas oleaginosas

- Aguacate vy espiirragos

- Garbanzos

- Poliéster

- Fibras

- Ropa

- Productos quimicos

- Celofidn

- Artfculos domésticos

- Camarfn

- Carne de caballo y cerdo

- Licores

- Bulbos para T.V.

- Antimonio

- Articulos de vidrio y de cristal
- Carne congelada

- Plomo

1*,.- Datos obtenidos del Anexo il del Informe del Grupo de
Trabajo... julio-agosto de 1984




-Materias primas para la industria del plfiistico
-Fibras naturales

-Ajonjolf

-Tabaco

-Tereftalato

De importacibn:

-Partes para vehiculos automotores
-Productos quimicos

-Hule y latex

-Equipo de telecomunicacifn
-Maquinaria para la industria del pléstico
-Aparatos electrdnicos

-Hierro y Alambre

-Alambrén y alambre

-Whisky y otros licores y vinos
-Aparatos electrodomésticos
-Productos de vidrio

-Libros

-Carga general

-Partes para televisores

- Partes para biciclctas

-Papel fotogréafico

-Maquinaria textil.

141
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En dicho enlistado, se excluye el algodfn en pacas
por ser un artfculo que la Comisién Nacional Coordinadora de
Puertos, tras haber celebrado reuniones con los productores de
esa mercancia para determinar las causas que fayorecfan las ex
portaciones por puertos extranjeros, logr6 lo siguiente:

" ... que los permisos de exportacién hacia paises de
ultramar se otorgaran sflo para utilizarse por puertos mexica-
nos, en el entendido de que autoridades y navieros buscarfan
subsanar las fallas y combatir las causas que favorecian el uso
de puertos no nacionales', (77)

Este logro de la Comisién Nacional de Fletes Marfitimos
fue pasajero, pues durante la Sexta Sesibn de la CONAFLEMAR, la
misma representacifn de la Coordinadora de Puertos comentd quei

",.. la medida que la Secretaria de Comercio y Fomento
Industrial habfa tomado en el caso del algodén de poner un sello
en los permisos de exportacién fue retirada, por lo que ya no po
drd evitarse que este producto continfie su desviacién por puertos
extranjeros'". (78)

En relacién a esta experiencia, dentro de la Quinta Se-
sién de la CONAFLEMAR, el entonces Secretario de Comunicaciones

y Transportes habfa manifestado que serfa conveniente estudiar...

77.- Informe del Grupo... abril de 1984, p#g. 6

78.- Acta de la VI Sesibn,.. 6 de septiembre de 1984, phg. 4
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cl problema de la triangulacifn producto por producto, estable---
ciendo contacto con los exportadores mexicanos a fin de obtener -
resultados favorables como sucedifé en el caso del algodbn.

De esta forma, una de las propuestas a corto plazo -tal
vez la mis viable- que recomend6s el Grupo de Trabajo sobre la -
Aplicacién del C6digo de Conducta a la Plenaria de la Comisi6n Na
cional de Fletes Mar{timos fue la siguiente:

"Solicitar a la Secretaria de Comercio y Fomento Indus---
trial, ya sea a través de un escrito o en la Plenaria, considere -
la posibilidad de establecer medidas para que a través de permisos
de exportacién y/o importacién con sello de utilizacifn de puerto
mexicano se evite la triangulacibn de cargas'". (79)

Dichas medidas se aplicarfan de ménera fundamental a las
cargas procedentes o destinadas a Europa, Sudamérica y Lejano Orien
te, que son los trfificos en los cuales se ha detectado una mayor -
incidencia de triangulacifn de mercancias, como las sefialadas en -
el enlistado presentado en hojas anteriores.

Por Gltimo, se investigh también sobre la.fundamentacifn-
jurfdica que pudiera respaldar una accibn para afrontar la triangu
lacién de los productos del comercio exterior,

Se encontrd que s6lo el Reglamento para el Transporte Mul
timodal Internacional contiene disposiciones para actuar en contra

de los desvios de cargas, para lo cual vaste analizar el Artficulo

79.~ Informe del Grupo.., enero-febrero de 1985; pég, 3
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Séptimo, incisos "d" y "1", mediante los cuales el ope
rador de transporte multimodal estd obligado a:

"d),- Someter a la previa aprobacifn de¢ la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes los convenios que celebre con em
presas extranjeras, relacionados con el servicio de transporte
multimodal internacional a efecto de vigilar, en su caso, el cum
plimiento de los articulos 67 y 67 bis de la Ley de Navegacién y
Comercio Maritimo. Asimismo, la Secretarfa de Comunicaciones y
Transportes comprobari que en dichos convenios se estipule que,
en el uso del transporte marfitimo, haya participacién por parte
de las empresas navieras nacionales'. (80)

"1).- Obtener previamente de la Secretarfa de Comunica-
ciones y transportes la autorizaci6n correspondiente, cuando pa-
ra la prestacifn de un servicio, cuyo origen o destino e¢sté en
el territoric nacional, tuviera razones para no utilizar, parcial
o totalmente, pucrtos maritimos mexicanos explicando en cada caso
los motivos para ello. El incumplimiento de las obligaciones an-
tes mencionadas darf lugar a la aplicacién de las sanciones que
conforme a la legislaci6n de la materia procedan". (81)

De los Articulos de la Ley de Navegaci6bn y Comercio Ma-
ritimos, mencionados en el inciso "d'", conviene transcribir el

67 Bis:

80.- '"Reglamento para el transporte multimodal internacional’.
Diario Oficial. México, lunes 16 de agosto de 1982, pdg, 76

81.- lbidem.
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"Art. 67 bis. Las Secretarias de Marina y Comunicacioncs
y Transportes con la colaboracién del Instituto Mexicano de Comer
cio Exterior, tomarfin las medidas necesarias tendientes a impedir
pricticas de competencia desleal, de cmpresas extranjeras, Tespec
to de buques mexicanos y, en forma enunciativa y no limitativa,
cuando las tarifas de fletes, o de transporte de pasajeros en na-
vegacibn de altura, sean lesivas al comercio exterior mexicano o
a la marina mercante nacional®. (82)

Como puede observarse, por Gltimo, con estas disposicio
nes se tienen las bases legales para actuar en contra de las com-
petencias desleales y para controlar el trfnsito de contenedores
realizado dentro del territorio nacional,

* En virtud de ello, una gran parte de la triangulacifn
de cargas, las contenerizadas, se evitari al aplicar estrictamen-
te esa disposicién legal, ya que, por e¢jemplo, el algodfn en pa-
cas que se ha venido mencionando se transporta generalmente en

contenedores por empresas extranjeras", (83)

82.- "Ley de Navegacifn y Comercio Marftimos". C6digo de Comercio

¥ Leyes Complementarias, México; Ed. Porrda; XLI edicifn;
19835 pp. 502-503

83.- Informe del Grupo.., enero-febrero de 1985, pfg. 2
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CONCLUSIONES DEL TERCER CAPITULO

A lo largo de este tercer capitulo qued6 demostrado que
existen grandes deficiencias en la marina mercante mexicana,
desde la mala eleccibn del lugar geogr&fico para la construc-
cidn de puertos, leyes relativas a cuestiones del mar divorcia
das de la realidad, varias Dependencias gubernamentales para
los asuntos maritimos con lo cual se da la duplicidad de funcio
nes y por ende ciertas fricciones entre las mismas, hasta el
problema del transporte maritimo como factor de triangulacifn

en el comercio exterior de México.

Aunque todos los elementos arriba referidos inciden de
una u otra forma en e! desarrollo ccondmico nacional, bien sea
en una costosa y contfnua inversidn en el dragado de los "puer-
tos artificiales", o el poco interés por parte de inversionis-
tas nacionales en el negocio maritimo por falta de conocimiento
de los estimulos fiscales ofrecidos por el Gobierno Federal, se
concedif mayor importancia al transporte marftimo por las si-

guientes razones:

El ser el medio de transporte mis utilizado en las com
pra-ventas internacionales por las grandes ventajas que repre-

senta, ya mencionadas en piginas atrés, y por el que gran reque
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rimiento de embarcaciones nacionales para su participacibn equi
tativa en el comercio exterior de MExico conforme al reparto de
cargas establecido en 1974 mediante la Convencién scbre un C6di

go de Conducta de las Conferencias Marftimas,

Como fue sefialado en el capitulo segundo de la presente
investigacibn, con la Convencib6n de Ginebra se busca -entre otros
objetivos- que el voiﬁmen total de mercancias intercambiables por
via maritima entre dos pafises sea dividido en partes iguales para
su traslado del centro de produccifén al lugar de destino, dejando
la posibilidad de transportar sélo un 20% de la carga en buques

de otra bandera.

Este propb6sito se consigné en dicho instrumento juridico
internacional para eliminar una de las barreras al desarrollo eco
némico de los paises pobres, motivéndolos a fomentar el crecimien
to de sus flotas mercantes propias con lo cual evitarian una gran

fuga de divisas,

México no ha sido capaz todavia de fortalecer su flota
mercante a través de la adquisicién de nuevas embarcaciones para
el traslado de los productos que las empresas del Estado necesi-
tan comprar en el extranjero o colocar en los mercados del exte-
rior, Estas paraestatales llaménse Pemex, Conasupo, Fertimex o
Comisi6n Federal de Electricidad necesitan una muy buena empresa
naviera propia con la cual puedan atender sus necesidades de trans

porte,
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Recuérdese que ademds de pagar divisas a terceros pal
ses por concepto del flete marftimo, también se encarece el
producto y se pierden oportunidades de diversificar mercados
donde podrfan colocarse los excedentes de la produccién nacio-
nal trayendo beneficios para la economia y bienestar social del

pais.

Incrementando la flota mercante nacional podria incen-
tivarse al exportador mexicano a vender en términos CIF y al im-
portador nacional a comprar bajo ctndiciones FOB, lo cual redun-

daria favorablemente en la balanza de pagos de México.

Asimismo, deberfin de estudiarse los diversos casos de
los productos triangulados -ya mencionados- a fin de saber si se
resolverfia este problema (como en el caso del algodbn) con el
apoyo de la Secretarfa de Comercio y Fomento Industrial, a tra-
vEs de los permisos de importacibn y de exportacién con la con-
dici6n de ser manejados en puertos nacionales, cuando el trans-

porte de estas mercancias sea el marftimo.

Recuérdese también, que existe el Reglamento del Trans
porte Internacional mediante el cual se puede evitar la triangu
lacién de cargas motivadas en contenedores tan s6lo con aplicar
el Articulo séptimo conforme al interés nacional y cuidando su

cumplimiento,
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Una accién mAs que debe tomar el Gobierno de México,
es la de difundir masivamente -por radio y televisién- los.ﬁz
ganos oficiales de consulta para el importador y exportador que
le asesorarén para realizar el adecuado traslado internacional
de sus productos adquiridos en el extranjero o vendidos al ex-

terior.

Es necesario ademis, que el Gobierno Federal estimule
nuevamente al exportador nacional, principalmente, para incli-
narlo a utilizar los servicios de buques mexicanos reduciendo de
¢sta forma las posibilidades para la triangulacién de los produc-

tos en el comercio exterior de México.

Por Giltimo, es menester que t€cnicos y especialistas in
tervengan en una minuciosa revisifén de las leyes mexicanas en ma
teria marftima con objeto de salvar uno de los obstdculos del de

sarrollo de la marina mercante,
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4 .- LVALUACION Y PERSPECTIVAS

4, 1 .- Evaluacion de la Investigacibn

A lo largo de la presente investigaci6n .se ha demostra
do la importancia que guarda cl transporte maritimo en el comey
cio internacional, como factor de desarrollo en dicho intercam-
bio, asi como cufil es su situaci6n en el caso de México.

Para tal efecto, se presentaron en el primer capfitulo,
las caracterfisticas, problemas y objetivos que todo pais debe ob
servar para el manejo de sus compra-ventas con el exterior, sefia
lindose el significado del comercio triangular internacional, las
diversas causas que lo originan, asf como sus efectos positivos y
negativos en los pafses participantes en este tipo de intercam-
bio,

Asimismo, se explicé el por qué se afirma que el comer-
cio exterior constituye un factor estratégico en el desarrollo
econbmico de un pais, representando dicha actividad su insercién
en el resto de la sociedad internacional.

Esta afirmaci6n, como se dijo, sintetiza el hecho de que
a través del intercambio mundial las diversas economias se comple
mentan unas a otras, ofreciendo la posibilidad a todo pais de
orientar la composicibén de sus importaciones en el sentido de
abastecer, con carficter complementario, sus procesos productives
diversificar su consumo y ampliar el monto de equipos disponibles,

para la formacién de capital.
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también qued6 de manifiesto que la mayorfa de los pafses
en desarrollo deben afrontar diversos problemas para colocar sus
productos en cualquier mercado fuera de sus fronteras y para tras
ladar a su interior los bienes adquiridos en el extranjero.

Estos problemas derivados de una o mfis carencias de tipo
técnico o econbmico, principalmente, dan lugar al comercio trian-
gular internacional, lo cual implica en la mayorfa de los casos
que un pais utilice los servicios de una empresa perteneciente a
un tercer estado para realizar su comercio exterior.

En lo referente a las difucultades que presenta el estu-
dio de la triangulacién comercial en términos estadisticos, se ana
lizaron las deficiencias resultantes de la aplicacibn de los dife-
rentes sistemas de registro, cuya uniformidad no se ha logrado del
todo hoy en dia.

En cuanto a las consecuencias del comercio triangular in-
ternacional se habl6 de los efectos positivos y negativos, de los
primeros se les clasific6é en generales si benefician a todos los
paises que intervienen en el sistema de intercambio indirecto, y
en particulares si se trata de beneficios en favor de la nacifn in
termediaria o del estado productor-exportador o del importador de
la mercancia.

De los efectos negativos, se mencionaron entre otros, el
representar la triangulacibn de cargas un obstdculo para que los
paises productores utilicen sus propios medios para efectuar un co

mercio directo, impidiéndoles percibir parte de las ganancias en
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la comercializacibn de sus articulos, permitiendo con ello una fu
ga de divisas.

La intermediacién eleva los gastos, particularmente por
concepto de transportes y manejo de productos, y por consecuencia
encarece el precio del producto final, repercutiendo ello en una ba
ja de la demanda de esa mercancia en el exterior lo cual restringe
el voltGmen de exportaciones del pafis productor,

También, impide el desarrollo de diversos servicios en un
pais, tales como: el financiamiento de seguros, fletes maritimos,
transportes en general, manejo de cargas en puertos y terminales te
rrestres, entre otros, ello disminuye la captacifn de ingresos para
la economfa nacional dejando salir asi una considerable cantidad de
divisas.,

Por lo que respecta al segundo capitulo de esta investiga-
ci6n, se mostr8 el por qué el transporte marftimo es el medio de en
lace por excelencia para unir los mercados extranjeros, moviendo
aproximadamente el 80% del vollimen total de las mercancias objeto
de intercambio entre las naciones, importancia debida a la gran ca-
pacidad de carga susceptible de trasladarse en los buques mercantes.

Ademds geogrdficamente la incidencia del transporte marfti
mo en el comercio mundial ha resultado indispensable por estar divi
didos los paises en cinco grandes continentes, lo cual implica que
muchas veces para los paises de una regién se necesite de navios pa
ra colocar sus mercancias en mercados de ultramar donde también pue
den encontrar productos necesarios para su desarrollo econbmico-so-

cial.
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kn este mismo capitulo, se describieron también las carac
teristicas de las conferencias marfitimas por el importante papel
que juegan en la prestacifn de servicios para el transporte de mer
cancias por via maritima, motivo por el cual se presentd un breve
esbozo hist6rico desde la creacién de la primera asociacién de na-
vieros y armadores hasta su actual situacién dentro del marco del
"Convenio sobre un C6digo de Conducta de las Conferencias Maritimas",
aprobado en el sefic de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo {CONUCOD/UNCTAD)], en Ginebra, Suiza, el 6 de
abril de 1974,

Este instrumento juridico internacional, cuya entrada en vi
gor tuvo que esperar hasta el 6 de octubre de 1983, contiene una se-
rie de ventajas para los paises en desarrollo posibilitindolos tanto
para la formacibn de flotas mercantes propias, como para el fortale-
cimiento de la organizacién de usuarios del transporte maritimo.

Convencifén que, como se demostrf, encierra disposiciones en
contra de las desventajas tradicionales comtempladas en la organiia-
cién y funcionamiento de las conferencias, permitiendo actualmente
la participaci6n de representantes de dichas asociaciones donde se
vayan a tratar temas importantes que afecten sus intereses.

Asf, hoy en dia las conferencias marfitimas deben aceptar
las empresas navieras de los pafses involucrados en el trifico de
cargas, lo cual significa un factor potencial de desarrollo econb-
mico de los pai{ses subdesarrollados por contar con la posibilidad de
transportar del 40 al 50% del vollimen total de los productos objeto
de su comercio exterior, a través de su propia flota mercante con lo

cual evitarfan tener que pagar gran cantidad de divisas a compafilas
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armadoras de terceros paises por los servicios de esta naturaleza,

Por iltimo, en el capitulo se presentaron los elementos
que integran la tarifa general de los fletes maritimos con objeto
de dejar en claro la incidencia de este factor en el costo final
de un producto, cuyo cuidado puede hacer menos o mis competitivas
las mercancias de un pais frente a las de otros en el mercado mun-
dial.

Fue asf{ como, dentro del capfitulo tercero se conjugaron
todos estos elementos para explicar el caso del transporte mariti-
mo como causa de triangulacifn en el comercio exterior de México,

Sobre el particular, se comprobaron algunas de las causas
relacionadas al medio maritimo que originan el comercio triangular
internacional, sefialadas en el primer capitulo, las cuales son:

a) Existencia de una infraestructura portuaria deficiente
en el caso de México,

b) Preferencia -por parte del importador/exportador mexi-
cano- en la utilizacibn de puertos extranjeros cercanos a la fron-
tera norte del pafs, por contar Estos con instalaciones y equipos
modernos.

c) Disposicién de una pequefia flota mercante nacional, in-
capaz de absorver el 40 6 50% del volGmen total de la carga y flete
que por derecho le corresponde,

d) Por filtimo, el desconocimiento de los canales de comer-
cializaci6én adecuados -por parte del mexicano- hace posible 1la

triangulacién de cargas.
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De la primera causa, se recordari que el mismo "Plan Na
cional de Desarrollo'" del Presidente Miguel De la Madrid, re-
conoce la deficiencia de la infraestructura portuaria, la cual se
enfrenta con insuficientes instalaciones para cl manejo especiali
zado de carga, disponiendo de escasa capacidad de almacenamiento,
asi como de inadecuadas conexiones con el transporte terrestre.
Afirmacifn €sta que sintetiza la situacidn actual de los puertos
mexicanos.

Asimismo, qued6 de manifiesto que ante la mala eleccidn
de la ubicacién de diversos puertos mexicanos, deberi centrarse
la atencibn en aquellos de mejores condiciones geogrificas para
su pleno desarrollo, a fin de evitar los congestionamientos por-
tuarios.

Por lo que respecta a la causa referida en el inciso
"b', referente a la preferencia del mexicano por utilizar puer-
tos extranjeros estadounidenses, y de la cual la Comisifn Nacio-
nal de Fletes Maritimos ha afirmado -como ya antes se dijo- son
falsas las ventajas encontradas en su aplicacién, deberi ser
atacada mediante una campafia de concientizaci6n para disminuir 1la
utilizacién de infraestructuras portuarias extranjeras.

La tercera causa relativa a la falta de una flota mercan
te suficientemente desarrollada plantea graves problemas, tales
como la necesidad del Gobierno Federal de adquirir nuevas embar-
caciones para el traslado de los articulos que las empresas para-
estatales requieren traer del extranjero para su desarrollo y el
del pais, o para colocar sus productos cn los mercados del exte-

rior.
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Necesidad de fomentar la inversidn privada en la crea-
¢i6n de nuevas empresas navieras privadas y de fortalecer a aque
llas ya existentes, para lo cual no basta s6lo con publicar de-
cretos relativos a franquicias y exenciones de impuestos, sino
también deberin promoverse estas facilidades y estimulos entre
los grandes consorcios comerciales ¢ industriales con clfusula de
exclusi6bn de extranjeros, a fin de impulsar esta actividad, reser
vada -en parte- s6lo para los mexicanos de acuerdo al Artfculo 32
de la Constitucibn Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

Este factor que representa una erogacién de aproximada-
mente un mil millones de d6lares al afio, y el cual no ha podido
cuantificarse debidamente en la balanza de pagos mexicana, indi-
ca también la imposibilidad de MExico para cumplir sus compromisos
internacionales tales como los convenios bilaterales de transporte
maritimo celebrados con otros paises y con el Convenio sobre un
C6digo de Conducta de las Conferencias MarItimas,

Al respecto, qued6 ya demostrado que a través de dichos
compromisos se pretende la participacién equitativa en el transpor-
te maritimo de las mercancias, y en la cual México s6lo es capaz
de absorver alrededor del 8% del total de su comercio exterior por
agua dejando hasta el momento la influencia de flotas extranjeras
en el manejo de las cargas, permitiendo con ello una gran fuga de
divisas.

Son éstas las principales razones que se han presentado a
lo largo de la presente investigacibn, con objeto de sentar las ba
ses para buscar el pleno desarrollo de la marina mercante nacional

en su totalidad a fin de evitar la triangulacién del comercio exte-
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rior de México, y con ello frenar el enorme escape de divisas de
bido a las deudas contraidas por la utilizacifn de puertos y bu-
ques extranjeros,

Sobre dicho problema, se intent$ ejemplificar con diver
sas estadisticas la sangria que sufre la economfa mexicana al em
plear buques de tercera bandera para mover los productos objeto
de su comercio exterior, propbsito que se enfrent6 a las discre-
pancias en los datos consignados por las diferentes fuentes cita
das en su oportunidad, lo cual revela lo diffcil de realizar la
labor de registro de esta actividad debido muchas veces a la fal
ta de cooperacifén del importador y exportador nacionales, mencig
nada ya en el punto 1.3,1,2, del capitulo primero,

Sentar las bases arriba referidas, constituirfa la pie-
dra angular para comprometer al importador mexicano a negociar
sus compras en términos FOB, encargindose €l mismo del transporte
y de los seguros de la mercancia desde el puerto de la nacifn pro
ductora hasta el interior del pais.

De manera similar, al exportador mexicano se le recomen-
darfa realizar sus operaciones en términos CIF, es decir, el ven-
dedor nacional se comprometerfia a entregar sus productos en el .
puerto del pais importador, incluyendo estos costos en el precio
total de su mercancia.

Sin embargo, como esta solucién llevarfa buen tiempo pa-
ra ponerla en prictica, deberid buscarse resolver el problema de la
triangulacidn del comercio exterior de la forma que ya antes se
planteard dentro del tercer capitulo, a corto plazo, y de la cual

se explicarf en el siguiente punto referente a las "Perspectivas",
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4. 2.- PERSPLECTIVAS

Existen grandes perspectivas para disminuir en un gran
porcentaje la triangulacifn del comercio exterior de México a
fin de retener un buen n@imero de divisas necesarias para el cre
cimiento econfmico del pais, disminuyendo los efectos de la ac-
tual crisis por la que atravieza esta nacibén, si se cumplen las
siguientes condiciones:

1.- Evitar la duplicacibn de funciones dentro de la Ad
ministracibn Pﬁblica Federal concentrando en una sola dependen-
cia gubernamental todas las actividades ligadas al mar, revisan
do para ello la actual organizacibn del sector plblico con obje
to de llegar a coordinar, cuidar, desarrollar y organizar adecua
damente todo lo relativo a dicho campo de accifn.

Es cierto que con las dristicas medidas tomadas por el
gabinete econfmico del Presidente Miguel De la Madrid el miérco-
les 24 de julio de 1985, desaparecieron varias subsecretarfas de
la Administracifn Pfiblica fusionfindose algunas oficinas como la
Comisi6n Nacional de Puertos con el Fondo de Desarrollo Portua-
rio (FONDEPORT), y dejando latente la posibilidad de congelar
otros miles de plazas en el sector gubernamental.

Sin embargo, las medidas antes sefialadas no impiden que
diversas actividades ligadas a cuestiones maritimas sigan siendo
tratadas en diversas Secretarias de Estado obstaculizando con

ello el desarrollo integro de la marina mercante nacional.
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2.- Otra condicifn es mejorar la infraestructura portua
ria teniendo en cuenta la localizacibn y caracteristicas geogri-
ficas del lugar, no olvidando las cuatro funciones que deben
prestar los puertos de altura como son las de ser centros de al-
macenamiento, comerciales, industriales y de enlace de los dife-
rentes medios de transporte.

Un puerto debe ser un gran centro de almacenamiento por
que para el despacho de mercancias a un mercado extranjero, el
exportador debe presentar con varios dias de anticipacibn dichos
articulos ante las autoridades correspondientes para cubrir los
requerimientos aduanales y demds trimites a fin de tener todo
listo para embarcar sus productos en el dia y la hora que le se-
flale el transportista,

Asimismo, en el caso de las importaciones de mercancias,
6stas al ser bajadas de la embarcacibn que las trajo pasan a re-
cintos fiscales o fiscalizados donde pueden almacenarse con el ob
jeto de destinarlas a un régimen aduanero,

Lo anterior implica la necesidad de un pais por contar
con grandes y funcionales almacenes en sus puertos de altura don-
de se protejan las mercancias -objeto de su comercio exterior- en
el tiempo que Estas deban esperar en los almacenes aduesnales,

Los puertos también deben ser centros comerciales en cuan
to a permitir la concurrencia de compradores y vendedores ofrecien
do lugares y condiciones adecuados para las transacciones comercia

les,
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Existencia de centros industriales para aprovechar las
cercania al mar a fin de ahorrar en ¢l traslado de productos
del puerto a la flibrica y viceversa, con lo cual adquiere mayor
competividad la mercancia originada cn dichos recintos,

Cumpliendo la funcibn de centro de enlace de los dife-
rentes medios de transporte, un puerto puede resultar atractivo
por cuanto ofrecerd grandes posibilidades de evitar retrasos en
la entrega de las mercancias consolidando la seriedad de la com
paiiia exportadora.

Para tales funciones, deberi dotarse a los puertos mexi
canos de instalaciones y equipos modernos y capacitar previamen-
te al personal técnico correspondientec para la operacibn adecua-
da de los buques en las maniobras de carga y descarga, con obje-
to de evitar las sobre-estadias de las embarcaciones y agilizar
su despacho al pr6ximo puerto.

Dicho factor atraeria la preferencia del usuario del
transporte marftimo para manejar sus cargas por puerto mexicano,
desechando con ello la idea de utilizar las instalaciones portua
rias estadounidenses por su modernizacibn y eficiencia en el mo-

vimiento de productos a transportarse por mar.

3.- Revisar y actualizar los principales instrumentos
juridicos relacionados con el transporte maritimo de mercancias,
a fin de regir las actividades de esta naturaleza acorde con las
necesidades reales del pafs, y de esta forma permitir el pleno
desarrollo de las mismas cuidando la legislaci6én internacional

aplicable a los asuntos de México.
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En esta tarca debe cuidarse el empleo de términos téc-
nicos, precisando definiciones para no incurrir en equivocacio-
nes o en conceptos imprecisos. Deben tomarse en cuenta también,
diversas actividades no reguladas en la legislacién nacional,
tales como las concesiones de explotacibn y exploracifn del sue-
lo y subsuelo del mar territorial y de la zona econbmica exclu-
siva.

Asimismo, deberf cuidarse la observancia de la ley tal
como se sefialaba en el capitulo tercero al hablar del Reglamen-
to del Transporte Multimodal mediante el cual se puede evitar la
triangulaci6n de cargas motivadas en contenedores tan s6lo con
aplicar el Articulo séptimo conforme al inter&s nacional y cui-

dando su cumplimiento,

4.- Actualizar los estimulos fiscales para promover en-
tre los usuarios nacionales la utilizaci6n preferencial de buques
mexicanos, poniendo mayor atencifn a los exportadores a fin de
llevar a la prédctica el reparto equitativo de cargas contemplado
en el Convenio sobre un Cédigo de Conducta de las Conferencias Ma
ritimas.

S.- Difundir la existencia y necesidad de recurrir a las
instituciones que brindan asesoria al exportador mexicano y en
general a los usuarios del transporte maritimo y multimodal.

Esta labor la debe realizar el sector pfiblico difundien-
do masivamente -por radio y televisi6n- los 6rganos oficiales de

consulta para el importador y exportador que le asesorarin para
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realizar el adecuado trasiado internacional de sus productos ad
quiridos en el extranjero o vendidos al exterior.

Dicha medida debe llevarse a cabo porque quien exporta
por vez primera incurre generalmente en muchos errores' poniendo
en peligro su participacibén futura en ese mercado por no haber
entregado su mercancia a tiempo, por haberla empacado mal, o por
descuidar cualquier otro aspecto importante,

AGn cuando el exportador haya realizado en varias ocasio
nes la misma exportacifn, puede no estar utilizando los medios

adecuados.

6.- Impulsar la creacién y el fortalecimiento de las flo
tas mercantes de las empresas paraestatales como FERTIMEX,
CONASUPO y CFE; entre otras, con objeto de atender cada una sus
necesidades de transporte y brindar de esta manera mayor n(imero
de fuentes de trabajo para contrarrestar la gran tasa del desem-

pleo actual en México,

7.- Una medida mis para evitar la triangulacién comer-
cial, es continuar otorgando estimulos fiscales a las empresas
navieras mexicanas y promover la creacién de nuevas compafiias a
fin de incrementar la flota mercante nacional de capital priva-
do con objeto de atender la demanda nacional y lograr asi mover
el volfimen de carga correspondiente al reparto equitativo antes

mencionado,
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En este punto deben recordarse el Decreto del 14 de ene
ro de 1985 mediantc el cual se reforma la Ley para el Desarrollo
de la Marina Mercante, y el "Decreto que establece estimulos fis
cales para fomentar el desarrollo de la marina mercante mexicana"
publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 13 de marzo del
mismo afio.

Ambos Decretos deberin ser observados muy de cerca en su
aplicacifn pues brindan la oportunidad a las empresas navieras me
xicanas de operar buques de bandera extranjera, con lo cual pue-
de desplazarse la mano de obra nacional por la de otros pafses’,

o bien podrian ser utilizadas por presta-nombres,

8.- Por Gltimo, deberd realizarse un estudio de los pro-
ductos que la Comisi6n Nacional de Fletes Marftimos detect6 en la
triangulacibn del comercie exterior de México , a fin de tomar
las medidas necesarias para evitar dicho problema.

Al respecto, y como se recordarf, en el caso de la expor
tacifn del algodbn en pacas se recomienda a las autoridades de 1la
Secretarfa de Comercio y Fomento Industrial impongan la obliga-
cibn de utilizar puerto mexicano a dichos comerciantes dentro de
los permisos previos de exportacibén, Esta medida deberd analizar-
se para determinar si procede su aplicacién gemneral,

Asf, cumpliendo las ocho condiciones antes referidas po-
drin reducirse los efectos negativos de la triangulacién del co-
mercio exterior disminuycndc la dependencia econémica del pais,

sentando las bases para alcanzar la integracibn econfmica de
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una regién por constituir la marina mercante un elcmento clave
para ello. Estas bases -como ya se dijo- crearfa y diversifica
ria las fuentes de trabajo en las zonas portuarias evitando de
esta forma la emigracibn de nativos de esos lugares a las gran-
des ciudades urbanas.
Dichas medidas fomentarfan también las exportaciones

mexicanas de manera decisiva impulsando el desarrollo de la flo
ta mercante nacional con lo cual se lograrfa una participacifn

mis activa en las conferencias marftimas.

Por dltimo, la aplicacibn de estas propuestas propicia
rian un importante ahorro de divisas que ademis de disminuir el
déficit de la balanza de pagos, podrian destinarse a la importa
cién de insumos y bienes necesarios para reactivar la economfia

nacional.
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ANEXO No. .1



CONCENTRACION DE TONALADAS OPERADAS POR
BANDERA Y NUM. DE BUQUES EN TRAFICO DE
ALTURA. 1978,
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BANDERAS 3 DE BUQUES TONELADAS 3 8

TOTAL 3 544 40 112 444 100,00
Liberiana 574 12 153 725 30.30
Griega 383 5 486 222 13.68
Mexicana 408 4 162 787 10,37
Inglesa 397 4 135 048 10,30
Alemena 177 2 657 281 6,62
Panamefia 373 2 626 061 6.55
Estadounidense 138 1l 622 470 4,04
Japonesa 184 1 571 129 3.92
Noruega 108 1 266 371 3,16
Singapurense 36 650 195 1.62
Danesa 64 435 897 1,09
Francesa 24 352 958 0,88
Espafola 19 351.102 0,88
Finlandesa 42 303 851 0,76
Cubana 9 201 906 0,50
Marroqug 10 186 634 0.47
Italiana 53 178 765 0,45
Yugoslava 43 176 625 0,44
Coreana 8 163 173 0,41
Brasgilefia 45 159 584 0,40



BANDERAS : NUM, DE BUQUES TONELADAS
Sueca 11 140 497
Holandesa 78 108 352
Belga 14 106 459
Soviética 18 101 388
Malaya 8 92 253
Argentina 43 75 409
Venezolana 44 72 384
China 15 64 170
Libanesa 1 52 503
Chilena 54 50 078
Sudafricana 15 49 791
Sulza 49 309
Portuguesa 1 44 296
Chipriota 10 37 907
India 13 35 346
Peruana 13 28 039
Colombiana 18 27 703
Filipina 5 24 265
Canadiense 2 18 564
Dominicana 1 15 241
Bfilgara 3 13 711
Indonesia 1 11 320
Polaca 9 11 153
Turca 2 8 560
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6.35
0,27
0.27
0.25
0,23
0.19
Q.18
0,16
0,13
0,12
0,12
0,12
0,11
0.09
0,09
0.07
0,07
0.06
0,05
0.04
0.03
0.03
0.03
0.02
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BANDERAS: NUM. DE BUQUES TONELADAS: d
Rumana 3 7 319 0.02
Argelina 2 6 071 0.02
Hondureha 51 5 446 0.01
Bermudas 2 4 247 0.01
Arabe 3 3 545 0.01
Guatemalteca 1 2 285 0.01
Uruguaya 1 1 738
Ecuatoriana 3 1 291

FUERTE: SCT, Estadisticas de movimiento portuario nacional

de carga y buques, 1978, M&xico; Ed. SCT; 1979; p&g.20




NUMERO DE ARRIBOS Y TONELADAS OPERADAS POR
BANDERA EN TRAFICO DE ALTURA. 1979

BANDERAS : NUM. DE ARRIBOS
Liberiana 632
Griega 509
Inglesa 386
Panamefia 499
Mexicana 283
Estadounidense 204
Noruega 163
Singapurense 47
Espaiiola 48
Japonesa 169
Coreana 19
Alemana 132
Danesa 57
Francesa 23
Italiana 67
India 23
Finlandesa 26
Brasilefia 47
Holandesa 65
Yugoslava 24
Soviética 26

TONELADAS

19 859 567

8

PR R R W W W

598
859
480
323
765
295
403
254
850
543
488
410
296
249
248
226
183
143
125
107

007
242
938
448
260
948
303
507
431
816
061
563
286
651
857
429
985
087
125
794
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39.16
16.95
7,61
6.86
6,55
5.45
2,56
2.77
2,47
1.58
1.07
0.96
0.82
0.58
0.49
0.49
0.45
0.36
0,28
0.25
0,21



BANDERAS : NUM. DE ARRIBOS TONELADAS
Sueca 11 90 326
Peruana 19 90 286
Chipriota 24 74 679
China 13 74 587
Belga 15 69 232
Argentina 44 61 402
Chilena 34 55 832
Polaca 10 55 401
Marroql 3 49 507
Portuguesa 1 48 891
Ecuatoriana 10 33 689
Venezolana 20 31 143
Colombiana 13 29 490
Suiza 3 28 741
Bahamefia 13 28 580
Filipina 3 26 845
Malaya 2 21 585
Sudafricana 13 21 264
Bfilgara 3 20 905
Cubana 14 15 799
Turca 1 15 050
Arabe 1 12 509
Rumana 7 11 470
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0,18
0.18
0.15
0,15
0.14
0,12
0.11
0.11
0,10
0.10
0.07
0.06
0,06
0.06
0,05
0,05
0.04
0,04
0.04
0,03
0,03
0.02
0.02



BANDERAS: NUM. DE ARRIBOS

Hondurena 27
Canadiense 1
Bermudense
Koweitl

Israelita
Sur inamefia

Dominicana

| R C R PORNY R |

Belicefia

3 769

TONELADAS 3

50 710

627
707
414
047
583
956

72

19

941

171

——————

100.00 TOTAL

FUENTE: SCT. Estadisticas del movimiento portuario nacional de

cargas y buques, 1979, M8xico; Ed, SCT; 1980; pdg, 18
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