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"La posición geográfica de la República Mexicana 
entre Asia y la Europa, hace creer que con el 
tiempo sea México el camino más conveniente 
para la comunicación de estos dos continentes y 
que llegue a ser el emporio del comercio". 

Malías Romero 



INTRODUCCION 

El tema de Ja Marina Mercante Mexicana (MMM) adquiere una particular relevancia si 
se le enmarca dentro del concepto de la apertura comercial de nuestro pafs hacia el 
mercado mundial. El presente trabajo reprcscnla un e..o:;fucrzo por actualizar y orientar 
los conodmicnlos acumulados sobre la Marina Mercante. 

El malt!rial dc esta tesis está dividid1) en cuatro capítulos y comprcnJc un apartado final 
en el que se abordan condusiunt.!S y rccomcndadont!S particulares. 

El Capítulo 1 analiza los elementos hásh:os que permiten la comprensión de la actividad 
marítima. Este capítulo gira alrt.'dt!dor de las condkioncs generales del negocio 
marítimo, actividad prácticamente de.'iwnocida parJ un amplio público. Se anaJi7.an los 
tipos de huqu~ y Ot:tamentos mi!." comen;:iales y se destaca cómo la contenerización y 
el transpone multimodal predominan cada vi:z má'i a nivd mundial. Tamhién se analizan 
las condh:iont!S generales que han prevalecido en la década de los ochenta en el mercado 
de los fletes y su dependencia de la.'i condicione.'i de auge o dcprt!Sit1n de la economía 
mundial, a.'if como la ofena y demanda de los servicios marítimos. Se aborda el tema 
de las llamadas "banderas de conveniencia", concepto esencial para la comprensión a 
fondo de la actividad mercanle, que consis1e en el registro de la nacionalidad de los 
buques mercantes en los países qui.! ofrecen los mcnon!s costos y las mayort!.'i facilidades 
(principalrncnlc en términos dc nacionalidad de tripulaciones e incentivos fiscales), de tal 
manera que las compañías naviera.'i, o armadores, reduzcan también sus costos y sean 
más competitivos. 

Por último, este capítulo analiza un a.'ipcctu capital en el negocio marítimo mundial: la 
ayuda y férrea competencia internacional a la que está sujeto y de la cual sobreviven sólo 
los mis competitivos. 

Es1e capítulo sirve como preámhulo a la discusión que se aborda en los capflulos 
subsecuentes y que se refiere a la conciencia de que nuestro país no puede permanecer 
al margen de la realidad mundial, ni al margen de los drásticos cambios suscitados en 
nuestra economía nacional a partir de Ja inscripción de México en el GATT (Acuerdo 
General sohre Aranceles y Comercio) y dentro del marco de la'i negociaciones del 
Tralado de Libre Comercio (fLC) con los Estados Unidos y Canadá. Esta discusión 
propone la necesidad de asumir una política empresarial y gubernamental de 
compelitividad en el mercado y de lograr viabilidad a partir de la oferta de mejores 
costos y servicios. 

En el capítulo 11 se analizan los antecedentes históricos del desarrollo de la MMM a 
partir de la época colonial. Menciona la rcnombrada "Nao de China" que viajaba dos 



veces al a1'o entre el puerto de Acapulco y el tic Manila, en las Filipina.~ 1 y qm! 
representa el primer contac10 comercial dt!I que se tiene nutkia entra América y Asia. 
Tamhi~n se analiza cómo, Iras la lndcpcodcncia y durante el Porfirialll, pnco se hizo t!íl 

nuestro país para d~c;arrollar una Marina Mercante fuerte. La última parte de e.sic 
capítulo t.lt'.slaca el csful·no que se h;1 real izaJo en el Méxh:u moderno en apoyo a cs1a 
actividad. 

El capítulo Jll rcncxiuna sohrc los anic..:t.'dcntes ci.:ont1mko!:- que han provocado un inter~s 
cada vez mayor en relaci11n a la MMM y .~ohrc Ja importancia de que se ad;1p1c a la.e; 
conJidoncs prcvalcdcntc.'\ en la Jé..:ad;1 de los nove111a, que nhlig:m a nue.~rro pafs a 
compromc1cr una mayor inversión y a higrar una mayor apertura comerdal inlernadonal. 

D~c;dc esta perspc..:li\'a, se consideran h1sicllS para la cümprcnsh~n de la.e; condiciones 
actuales dos elemenlns: Ja política de apertura comercial adoptada y fomen1ada por cl 
gobierno melicano c.fosdc la administrach~n 82·88, y Ja <leuda externa, que ohligó a 
nuestro país a incrementar sus1ancialme111e su actividaJ cumcrcial, para contar con un 
super~vit de recursos que le pcrmitkron cumplir cofl his compromisos coniraídos 
primordialmente en el período 1970-82. 

También !ie des1aca la renegociación que el gohicrno mexicano hizo de su deuda cx1erna 
con la hanca comercial internacional, que logr11 una importallle reduccit1n dd 35% o, 
alternativamente, la rcducch1n de las lasas de inier~ o el olorgamit:lllo de dinero fresco 
para rodcr disponer de un "flujo de caja" que le permitiera al gohierno operar con cierta 
flexibilidad. 

En cuanto a la apertura comercial, se puede sci\alar que el gobierno mexicano ha 
realizado un ~~fuerzo sin prt!CL'<lente pur cambiar de una economía sumamente prolcgida 
a una que se rija por las condiciones más compclitivas que prevalecen en el mundo 
actual, como única forma de hacer crecer Ja economía a los ritmos que demanda Ja 
población. 

Sin embargo, el hecho que realmell!e coloca a nues1ra país en el escenario de la actividad 
económica mundial es la posihilidad de firmar un TLC con el mercado más importante 
del mundo, esto es, los fatadus Unidos y CanadA. 

De todo lo anterior st: hace un análisis para entender el porqu~ nuestro país ha entrado 
en una nueva etapa que dclinilivamente impulsará la necesidad, sin precedentes, de una 
Marina Mercanle. 

El Capflulo IV presenta un estudio detallado del desarrollo marítimo moderno en nuestro 
paf s. 

1
E1triclamcn1e hablando, el nomhrc Je la "Nao de China" es etrdnco, pues lkgaba a Ju Filipinas, 

por lo que también se le conoció como el "Galeón de Lu Filipinas·, siendo las Filipinas una de Ju pocas 
colonias españolu en Asia y que debe su nombre, obviamente, al Rey Felipe 11, a quien le 1octS gobernar y 
adminhlrar el nuevo y CAlcnso imperio legado por Carlos! de España. 

ii 



La primera seccl\fo analiza la posid"n gL'ográfica priviligiada que titme nuestro terrilorio, 
ya que adcm1.11. de ser el linico país en de.<,arrollu que tiene frontera con un pafs 
desarrollado (si no lomamos en cuenta a los países dd ex-hloque socialista de Europa), 
se encuentra ubicado junto al mi?rcado mi.11. importante del mundo y en medio de los 
oc~anos con mayor actividad en h!rmim1-; cmni?rciales. 

Más adelante. se analizan dalos relativos a la Ilota mercante mexicana, lus cuales nos 
permitirán conocer su tamai\n y caracterfsticas para que, por último, se analicen los 
porcentajes de fletes nacionales y extranjeros que cniran y/o salen dd país, tanto a lravés 
del tráfico de cahotajc, comu el de altura. 

Una vez acumulados una serie de datos básicos sohrt! d lt!ma, qui! ahan:an inforn:adones 
tanlo marítimas como econt,micas, y que describen la." comJidones prcvJlccicntes en 
nuestro país, entramos a un análisis con mayor profunJidad sobre los inci?ntivos (o la 
falta de ellos) qui! se han dcsarrolladll para la MMM, al mismo tiempo que se comparan 
estos incentivos con los prevalecientes en otros países que han colocado al desarrollo 
marftimu como una prioridad nacional. 

En las conclusiones, ademá.11. de presentar una sínlcsis de las recomendaciones que Jos 
autores hacemos en cuanto a aquellos aspectos que consideramos importantes en el 
desarrolln de la MMM, se sintetiz.an entrevistas y cncucst.Lli rcaliiadas con expertos en 
la malcría, pcrtenecicmc.i; tanto al sector gubernamental como al privado. Con la 
intención de logar una pluralidad de criterios, se entrevistó a represen1atcs de empresas 
navieras, cámaras de comercio y asesores en cuestione.11. marítimas. 

Al final de la tesis se incluye un glosario de términos marítimos y económicos y la 
bibliografía. 

A manera de comentario, queremos señalar que este estudio es el producto del trabajo 
realizado durante má.11. de dos años de investigación y reune informaciones recabadas a 
partir de fuentes tan diversas que convienen a este documento en un material interc.11.ante 
en cuanto a la actividad marítima de nuestro país se refiere. 

Deseamos que nuestro esfuerzo sea útil y que nuestras c1mdusiones y recomcndadones 
puedan aplicarse de tal manera que coadyuven a lograr que d desarrollo de la MMM 
vaya acorde con el desarrollo de la nueva política econ!mica de nuestro país, que busca 
resolver en forma sana y rentable los grandes problemas que su inmensa población (más 
de 81 millones de habitantes para 1990) enfrenta y debe solucionar para satisfacer sus 
necesidades básicas. 

iii 



CAPITULO 

CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE LA MARINA MERCANTE 

En este primer capftulo se presenta una explkadón general de la ac1ividad marílima, 1kbido 
fundamentalmente a que esta 11!.liis ahMda una actividad ecoíll1mka de la que se tiene poco 
conodmicnto. 

A. CARACTERISTICAS GENERALES DE UNA MARINA MERCANTE 

La marina mercante es aquella actividad ccunómka que tiene como objc1ivo principal el 
transporte de nwrcancfas por vfa marítima, lo cual, en una economfa mundial cada día más 
integrada, roma mayor imporlancia 1.ksdc el pumo Je vis1a de las posihilidadcs reales de un país 
de exportar sus mcrcanda.~ a lllS mcn:aJos de con.\umo y de csla manera fomenrar su 
crecimienlo económko.1 

Dos características favorc:cen d crecimiento de esta actividad: manejo de grandes volúmenes 
tamo de lfquidus como de Sl11idos y cosios muy reducidos. 

·El transporte marítimo cun1imla proporcionando el coslo por unidad más bajo. Siendo la forma 
principal de transportación en el comNdo mundial, su enfoque es por dt!finición 
imernacional • .1 

El comercio mundial se moviliza en cua1ro quimas partes por la vfa marftima, debido a que es 
el medio m.1s ei.:on6mico para el transporte de grandes volúmenes de mercancías. 

Desde la posguerra, el transporte marf!imo internacional de carga general está inmerso en una 
com1an1e y diní1mica evolución, mediante cambios estructurales en los servicios y los equipos, 
ulilizándose buques de gran capacidad. 

La concentración de mayores volúmenes de carga en terminales portuarias de alla eficiencia 

:Oc hecho, para 1989, México quc:Jó regii.l~o como la vig6.1ma economfa exportadora del mundo, 
de acuerdo con el GAIT, con un lotal de 36,400 millones de dólares, representando el J.1 ~del flujo 
comercial internacional y, quilando a los cuatro "dragones· asiáticos, siendo Ja economía mái; importante 
de los pafscs en vfa..~ de dt:.<;.,umllo. 

Biblio~raffa: "México, Ja vigé..~ima L"Conomfa exportadora Jd mundo, establi:ce el GATr, fil 
Economi~ta, p. 21, 9/lV/90, México. 

'The Financing oí Ship Acquisi1ion, p. S. 



permite operar los servicios dc tran.o;portc marflilllll sohre cconomfa~ de escala, disminuyendo 
en forma considerahle los costos dcl translado de ml!rcandas en hcncfido Je los usuarios. 

Así puc.s, es posihle atirmar que t.!S indispensahle considerar al tr;m~portc marítimo como un 
sistema, el que no s~\ln rcquil!re de una marina merca111e (prcfrrcnldncnle propia, suliciente y 
competitiva), sino que tamhit!n se rcquicn.: de una re<l ;1Jl!i.:uada de termin;tlcs portuarias y de 
servidos terrestres que operen con hajos cnstos y cfo:ienda. 

Por lo que concierne a Ja marina mercante mexkana, pu1.>Je decirse que en las l.lltimas década.o; 
ha operado prácticameme sin suhsiJios y es de Ja.~ pui.:;Lo; actividades en l:L~ qui: nuestro país 
participa demro de la ecllílomfa glohal desde hacc m:ts di.! JO años. 

Como se analizarj a lo largo de e.sic trahajn, Méxkl1 ofrccc grandes opciones para el 
desenvolvimiento de h1s prol.'.esos de glohalizadón, e.s dcdr maquiladorao; o empresas de 
producción compartida, porque cuenta con lm ri:i.:ursos naturales, l!ncrgéticos, mann de obra 
y una creciente plania productiva. 

También tiene una posición g1.·ográfica inigualahle, a trav~s de la cual fluyen las principales 
corrientes comerciale.o; entre los países industrialin1dos. 

El territorio mexkano cuenta i.:on uno de los litorales más grandes del mum.lo (sl\lo superado 
pm Australia y Canadá) y se lncalí7.a justo al lado dd mercado de bienes y servicios más 
importante del mundo, eslo es, los Estados Unidos. 

l. TIPOS DE BUQUES, CARGAS Y FLETAMENTOS 

De manen muy resumida, se puede decir que hay dos tipos principales de buques: 

a) Buques para cargas se~as 
b) Buques para cargas lfquidas. 

Dentro de la primera clasificaci6n, encontramos tres tipos de buques: 

1) Grancleros. Son los buques que transportan mercancías sccao; a granel, por ejemplo, 
granos, mincralc.o;, sal, ere. 

2) Porta contenedores. Son buques que transportan contcnedort!S (principalmente de 20 y 
de 40 pies de largo por ocho pies de ancho y 8.5 pies de aho) a los que se les ha cargado 
previamcmc. Este es el tipo más conveniente para tran.fiportar bienes terminados debido al 
desarrollo y auge del transporte multimodal y, en la década de los oChcnta, se ha convenido en 
la forma más estandarizada de transporte de cargafi secas, ya que más del 80 por ciento de éstas 
se transporta en ellos. Otra vemaja que ofreci=n los contenedores es que brindan la posibilidad 
de transportar bienes refrigerados (reefcrs) en especial de prudu1.•tos perl!cc<leros. 

3) Porta autOIJlóviles. Son buques que transportan automóviles tornlmente ensamblados. 
Para el caso de México, tanto la Nissan como la Volkswagim exportan sus unidades 
ensambladas por vía marítima a otros mercados, y estas dos compañías, al igual que la Ford, 



tamhién reciben importaciones para sus planlas por vfa marr1im.1. 

Cahe señalar que el huquc para carga." sec;1s mis adaptahle para las ncccsh.lades dl•I mercaJo 
ac1ual es el tipn "Granelcrn/porta-contcnt.!Jorc.'i", ya que en las bcu.h:gas se pul·Jen cargar 
graneles u otro tipo de carga seca y cnntcnt.!dorl!s, ¡¡partl! dc !oda la i.:uhierta que se utiliza para 
éstos últimos. El buque de maynr calado para t!."lc tipo dl' carg;L'i que posee una empresa 
mt:xicana C..'i d grandcrn pnrta wntendures ·Mordos" con aproxima<lamcnh! 42,CXXl TPM' y 
con capacidad para más de 2,000 contendores de 20 pies, aunque no todns han mantenido su 
registro mexicano. 

Para el transporte de las carga.'i líquidas, tenemos a los bu4ues tanque. E:\is1en de varios tipos: 

a) Buqut!S tanque para prndui.:tns varins (por lu general qufmkos), c.s decir, que pueden 
transportar simultáneamente mi" de un tipu de 1!4uido, ya que cuentan cnn tanques separados. 

h) Buques tanque para un solo prodw.:to qul' varran en su tamañu de pequeños (10,000 TPM) 
a extremad.amente grandes con peso mueno de hasta 250,000 tondada.'i, utilizJdllS en el 
transpone de petróleo crudo. 

Se puede concluir de Jo anterior que hay una gran varit.xla<l de cargas: granele..._, prnduc1os 
terminadtls, proJuctos rcfrigeradns, vchkulos cnsamhladns y cualquier tipo de HquiJ.os. 

En cuanln a las formas de opcracil1n de Jos huqucs, los hay de línea, o sea que tienen un 
itinerario y una frecuencia rclativamenle fijos, por ejemplo, Ja ruta Vcracruz, Houston, 
Roterdam, Drcmen, Havrc, Houston, Veracruz por el lado del Atlántico; o Manzanillo, Long 
Beach, Yokohama, Osaka, Hong Kong, Kcclung (Taiwán), Bus;1n (Corca), Long Bcach, Lázaro 
Cárdenas, Maw.anilln por el Océano Pacífico. 

Tamhién existen Jos huqucs en servicio trampa,' que consiste en arrendar un huque, ya sea por 
el armador (transportista) o por el emharcador, para llevar su carga de un lugar a olro en forma 
directa, sin tener que usar un servido de línea en el que se tuviera que realizar por lo menos 
un transbordo, por ejemplo, de Irlanda a Veracruz, para el caso de importaciones de leche de 
Conasupo, en cuya ruta no existe un servicio de línea. 

El servicio trampa es muy variahle, dcp1:ndiendo dd tamañu de cargas y de la cxpcricncia de 

"ront:lai.las Je Peso Muerto, es la unidad que se utiliza para mcJir la capaciúai.1 de carga en toneladas 
Je los buques; así, de to a 20 mil TPM ·son buques pequeños; de 30 11: 50 mil, medianos; y después se 
puedi:n t'ncontrar huqucs de gran calado que pucden llegar a !.Cr Je 250,000 TPM, e incluso mayores. 
Tamhi~n ~ usan las TRB (Toneladas de Registro Drulo) y las TRN (Toneladas de Regislro Neto) que 
míJen \'o)úmenes (una tonelada es iguul a 2.83m1

}. Las TRB miden la capacidud total del huque, 
incluyendo el volumen de los tanques, el puente, ele, Las TRN miden el volumen úe carga de un buque 
Y e.o; pruhahll•mente la que reíleja con m.is precisión la capacidad comercial de un buque. Cahe señalar 
que ya se están haciendo los preparalivos a nivd mundial par.l cambiar estas mcJidas por m1 y Je esta 
forma ei.tandariz.arlas a niwl mundial. 

'Tráfico sin ruta fija. 



las parte,<; involucradas, ya que lns buques se pueden fletar con o sin tripulacit1n y por tiempos 
que generalmente son mayun.•s a 6 meses. 

Por ejemplo, Pcmcx vende parte de su pctn11l'(J ·LA!r (libre a bordo), es decir que el 
comprador Oet;1 o adquiere un huque 1;inqut! para venir a puert1>S mexicanos y cargar el crudo. 6 

En lns años rc.:icmcs se ha cmpczadu a utilizar en nucstru pafs el co01:cpto de transpone 
multim1Jdal, cuyo servicio se basa en la wmhinach~n a<lc.:uada de lus sitcmas de transporte 
marítimo y terrestre en sus mo<l;11idades de carretera y forrocarril, con el objetivo de recoger 
y entregar a su punto linal de <lcstino, en cualquier pafs dcl mundo. 

En otr;L<; palabras, hablamos del servido <le ·pucna a pucna· rdnor to duor• ), transportando 
Ja<; mcrcancf:L'i <les<le la'i im1alacioncs del exponaJor cn el pafs de origen, hasla la.<; del 
importador en el punto dt! dc..'ítino. 

Una tfo las principalcs caracterfstkas Jcl ser\· ido de transportt! multimo<lal es su llex.ihilidad, 
porque pulxlcn u1ilizarse las ru1as regulares <le las compañf;L'i navh!ra..~. servicios especiales de 
transbordo, vfa<; aht.'rna.'i (carrctara o frrrocarril) Je ~crvi~iu 1i:m.:,1rc. En otra.'i palabras. no 
exi!ole prjctkamcnte ninguna carga que no ~e pul>Ja transportar por c:..~h! mctlio. 

Los programas "pul!rta a puerta" Jominarjn el men:ado mundial en lns prlhinms años porque 
ofrece en paquete el sl'rvicio a importaJnres y exportaJures, mt.'tliame cutizadnnes ecom1mÍCa..'i 
y atrac1iva..(i, en cualquicr opcraci6n de comercio intcrnadonal. 

2. CONDICIONES GENERALES DE LOS FLETES EN LA DECADA DE LOS 
OCHENTA Y E.STADISTICAS MUNDIALES 

De 1980 a 1988 el mo\'imiento gcneral en los fletes en el mercado de los huqucs tanque l!Stuvo 
a la baja. E.lito se puede observar en Ja Ilustración I, que muestra los fletes "spot'' promedio 
(en el mercado, se rdiere a precios que se rigen por la libre oferta y demanda}, en Lidiares de 
1987 por tonelada, que tuviernn tres diferentes tipos de rulas con dis1in1os !amaños y carga.~ . 

.. Aunque todos los sectores mostraron bajas en los ílctes, algunas se afei.:taron menos que otras. 
Los fletes tienen efectos directos de acut.'rdn con los camhios en el mercado del pc1rólco y por 
los cambios en los costos dt! embarque". 7 Esto se mueslra en la llustracilfo 2, que inJica las 
variaciones mensuales (en dólarcs de 1987) en los fletes "spot" para buques t:mque de gran 
calado, con comercios fuera dd Golfo Pérsico y con descargas en Europa. 

•es importan le mencionar que México pc:rdió una opor1unidad hi~16rka de dc.o:arrollar una mayor ílol.a 
men:ante a finales de los setenta y principios de los ochenta cuando el pclrt~lt'o era dominado por la oferta 
de los países produclorcs, y )1Lo; condiciont's se negociaban en forma muy 1.fülinla a lo que sucedió a 
finales de los ochenta. Csto se debió a que no se forncnh1 la ere.ación de una ílota de buques lanque que 
transportaran el crudo mexicano, sino que se siguió la polílica de venderlo "LAB". 

7Financing Ships, p. 13. 
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La mayorfa de las variadunes de curto plazo sun directamente atrihufbles a alguna acdón de 
Ja OPEP' o política e.spedlka. Los puntos altos a tin;tle..~ de 1980 coincidieron con el inicio 
de hostilidades emrc ldn e Iraq (dchido a que huho un apresuramiento para asegurar el tonelaje 
y los lkti!S en re.srrnt!Sta a la dcm;mda ini.:rcmcn1ada). l..(1S puntos ;1/gídus en la segunda mitad 
de 1982 y mL•Ji:1dos de 1984 tk nuevo marcaron ien~iom!S en d área dd Estrecho de Ormuz. 

De hecho, a nivel intern:.icional, d período de 1980-88 ... "no pudría considerarse, de ninguna 
forma, como muy rentahlc para la mayorfa de los armadores de tanqucs". 11 Muchos buques 
ni siquiera lograron una posichfo que cuhrh~ra unalmcnte sus cosws. a1ln cuando se estimen 
viajes y coslos de opcraci11n, .1;in induir dcprcdadlfo. 

Para rc.~umir, la informaci<1n de la llustr<idi~n 3 indh:;1 4t1c, p:mc de los huques tanque de 
30,000 TPM, de otros tnnd:.tjt.!..~ pocos 1uvieron ingrC$OS suficientes p<ira cuhrir su depreciación 
a principios <le los oi.:henta. Sin cmhargo, para 1986 la c<1íd11 de !ns prei.:ios dd petróleo y los 
aumentos suhsci.:uentes en la renta de los buques )' fletes ayudó a rei.:upl'rar la reniabilidad. 
Aunque en 1987 hubo una ligera rL'duccidn, se registraron márgenes de remabilidad positivos 
en 1988. 

Por lo que 1oca al transporte de graneles, éste está indirc..:tami:nle relacionado a las tendencias 
económicas mundiales. Los cinco productos que ri:pre..licnlan m:1s del 60% de los movimientos 
de carga a granel son: hierro, carMn. granos, híluxifahtluminio y roca fosfdrica. A pesar de 
hahcr 1enidu un inido inderttJ, el mercado Je los llctcs de graneles, como lo muestra la 
llu.~tracidn 4, tuvo una tendencia a la alza duran1e toda la dfrada de los ochenta. 

Por último, los buques de carga conlenerizada, sobre todo Lle 20 pies, ha crecido de tal manera 
que hoy en dfa dominan el tramporte de carga general. Para e.lile tipo de carga, prác1icamentc 
tuda la <léi.:ada de los ochenta (de 1981 a 1986) tuvo una tendencia a la baja en sus íletcs con 
una pequeña recuperación en 1987 y un <iumento suhs1ancial en 1988, como se puede observar 
con mayor claridad en la llus1ración 5 sobre las tendencias de la demanda de carga en los 
ochenta. 

10rgani1J1ci6n de Pafses Exportadores de Pe1r6loo. 

11•financing Ships•, p. 16. 
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J. BANDERAS DE CONVENIENCIA 

01ros alipecto muy impurt;mtc en los costos C.'\ la forma en que se rL•gistra la nacionalidad de 
los buques en el mercado intt!rnai.:ional, ya que cada país contempla condiciones legislativas y 
fiscales que favorcccn en maylJr o menor ml!'dida el dcsarrnllo de una marina mL•rcantc. 

A pesar de que la mayoría Je los pafscs contempla al transpone marítimo como una actividad 
más. suje1a al pago de impuestos, lamhi~n se toman en cuenta cuestiones como la soberanía 
nacional, ya que en algunos c;Lc;os se exige que toda o p;1rte de la tripuladdn tengan una 
nacionalidad dctcrminada. 10 y por ntro ladu los Jistintus incc:nthos que puc:dcn otorgar al 
d~arrullu dt! sus marinas mi:rcantes. 

Entre las condiciuncs 4uc ofrcc..:n Jos disiinlo.s pafsc.!>, tlc.st;1c;m l;t~ llamadas "bandera.~ de 
conveniencia". que se refieren a registros que tHorgan algunos paf ses de tal manera que 
fomentan el registro en dicho lerritorio tamo Je sus propios armaJ11res, como de mu..:hos otros 
en el mundo. Tal l!S d caso de Panamá, Liberia, Bahamas, Singapur, Grecia, Chipre, cte., en 
Jos cuales, entre otros incenlivns, los huquc:s que sc regi~lran bajo sus respedivas handcras, 
están e:q:m<1s di: jmpye~to~ pagando fítn solo ps:su1..:ñas c\h.l\j}s, con libertad de contratar 
tripulaciones de cualquier nacionalidad y con gran facilid;1d para cambiar de handera si el 
armador así lo desea. 

La controversia al respecto dt! convertir el rcgislru de un país en "bandera tk convcnienda" l!S 

grande. Sin embargo, sirva e.11te apartado para sei\alar su existencia y el hecho dt! que Liberia 
y Panamá" tienen los registros más grande.s en d muíll.h> y otros como Grecia, Singapur y 
Bahamas se encuentran entre las primeras diez íloras mercantes, con el bencílcio de obtener 
grandes ingresos por concepto de registro de un gran pon:cntaje del tonelaje mundial de buques. 

10Para el cn.o;o de México, la tripulación debe tener la nacionalidad mexicana por nacimiento y está 
sujeta a un regimcn impositivo que se contempla con mis detalle en el Capflulo 111. 

11 De acuerdo con el registro de Lloyd's, para 1988 Liberia contaba con una Oota mercante de 94 
millones de TPM y la de Panam.4 era de 71.4. 
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CUADRO 1.1 

COSTOS TOTALES EN LOS REGISTROS DE BUQUES A NIVEL INTERNACIONAL EN 
PAISES CON "BANDERA DE CONVENIENCIA" 

(Cifras en dlnarcs 1fo E.U.) 

DESCRIPCION LIBERIA BAHAMAS SINGAPUR 

Registro inicial 2,500 1.10 x TN 1.29 X TN 

Tonelaje anual .40 x TN 900 t- 10% .51 X TN 
de rngistro mic1al 

Investigación marítima .5 x TN .. .. 
más 1,000 

rnspocción marítima 725 .. .. 

Certificado registro 400 .. .. 
Licencia de radio 100 85 NO 

Otros 57 100 NO 

Hipoteca .. 35 6.69 + 
.0051 X TN 

To tal primer año .45 x TN 1.21 x TN 1.81 X TN 
+ 4,782 + 1.120 + 6.69 

Total por cada ario posterior .40 X TN .11 x TN .52 X TN 
+as 

TN = Toneladas netas; NO= No disponible 

Nora.o;: Para el caso de Bahamas, para buques mayores de 5,001 tundadas netas, la cuora de 
registro inicial es de 1.20 por tonelada neta. Para buques más pequcños, la cuota de registro 
máximo es de 110,000. Para el caso de Singapur, la cuota de registro mínimo es de 644. El 
impuesto por tonelaje anual mínimo es de 51. 

Fuente: Lawrence l. Brown, oficinas legales, un especialista en registro de tanqu~s. 
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4. LA COMPETENCIA INTERNACIONAL 

Pocas actividades están sujetas a las rcgla.'i de un mercar.lo tan agresivo como la actividad 
mercante. Esto se dchc a que es un mercado pr;kticamcntc tksrcgulado y que cst:l sujcm a las 
leyes de oforta y demanda mundiales. Asf, a principios de los setenta, las condiciones crearon 
un auge sin prcccdentl! en la construccián de los huqucs tanque; sin cmh:irgo, este aumento de 
la ofona nn tuvo un crci:imicnto p:.i.ralclo de la dt!manJa, cun el rt.•.sultaJo de que el resto de 13 
década de los setenta y la mayor parte de los 11chcn1a, prcvalcci6 una situaci1~n de snhr1.'\1fcrta 
en d mercado de los t;m4Ut!.'>. Esto pwvocó qut! los llctc~ hajar:m a tales niveles que era difícil, 
induso, lograr un pumu de cquilihrio en la opL•rai.:ián de lu~ huqucs en general. 

En contr;L'ilC, los ..:amhios en el mt.:n:ai.lo dt.: ..:rudn t.:n lm st.:tt!nla, que afc..:h\ adversamente la 
indus1ria de los huques 1anque, trajo cufü.ii,:o d surgimicntu de cuantios<L'i fortuna.<; en d sector 
de granclt!s se..:os. En vista dc los alws precios del crndo, se huscaron nut.:v;is formas de 
ob1cncr comhu~tihle, sobre tn<lo Jd ..:ar~'"· Al tinal Je los sdt.:n!a .mmt.:nll' d tráfico t.le 
granclcrus que impuls(\ la oft!rta. Dcsafortun;1dJmcntc, l;L'i entregas dt! nut.!vos pt!Jidos t.le 
huques coincidit\ con una n~..:e.'ii1\n t.:n la economía mundi~11. St.! cort1\ la prnJucd1'n de a.:cro 
y, ..:on e.o;to, la demanda dt.! carhún (coqut.:) metalúrgico y de hit:rrn. EMc ht.:d10 St.! combinó con 
la cntn:ga de la.s nuevas MJt.:nt!.S, !1.l qui! dcprimiil el mcr.:Ji.ln y no fue ha.'ita 1986 cuando la 
balanza de oferta/denwtda cmpczt\ a nivelarse y a mejor Jr. i: 

El ..:omcrdo dt.: grJndc.'i i:n 1988 ..:ontinu¡\ Ja rl!.:uperaci1\11 oh1t.:nída t.:n 1987. Los países de la 
Cul!nca del Pacffko, encahczados por Japón. cxpcrimt.:ntaron un crecimiento ccoíll~mico 
positivn, así comu la t.:.:on1Jmía de los Estados Unidos. Tudo esto se tradujo en una demanda 
mayor por bienes. Asf, las pt.:rspcctivas para este sector dd !rJnsporte marítimo son alentadoras 
para la db.:ada de los nuvt.:nta. 

Por lo que toca a la carga content.:rizada, se puede señalar que su comportamiento ha sido 
similar a la Je la carga a granel, con una recesión durante la primt!ra mitaJ <le los ochenta y 
un mejoramit!nto notahle en Jos fletes a partir <le 1986, con posibilidades de seguir asf por lo 
menos al corlo y mt.:<liano plazos. 

Como se puede apredar en el Cuadm 1, las utilidades anuales estimadas para huqul!S de carga 
general de 15,000 toneladas durante la década de los ucheílla fue en extremo reducida. con 
mejoras hasta 1988. 

11.Financing Ships-, pp. 18-19. 
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CUADRO 1.2 

GANANCIA ANUAL ESTIMADA DE BUQUES DE ± 15,000 TPM, 81-88 

(Millones de dólares) 

A~O 

1981 

1982 

1983 

1984 

1985 

1986 

1987 

1988 

Basado en ílclamentns por tiempo de 12 me.ses 
Fuente: Drewry Shipping Consultants Lid. 

GANANCIA 

0.84 

0.21 

0.01 

0.22 

0.13 

-0.12 

0.18 

0.75 

En otras palabras, podemos señalar que el lransportt! marf1imo está sujeto a las leyes de la 
oferta y demanda del mercado imernadunal, asf como a las condiciones de la economía, ya que 
cualquier movimiento (auge o deprcsil1n) en la economía mundial, se relkja directamente en 
la com.lición del movimicnlU de carga. 

Se debe indicar adicionalmente, que la competencia por obtener carga.1i es muy fuerte ya que, 
por un lado, e~isten las llamadas '\:onfcrcn..:ias", que son .agrupaciones de armadores 11 en 
donde se fijan Jos fletes de antemano y, por d ulro, armadores fwra de las conferencias 
routsiders·) que compiten a través Je ..:ostos menores para compensar su menor frecuencia en 
las rutas y el íleramcnto cspcdfico fuera de ruta para grandes cargas. por ejemplo, 
exportaciones/ importaciones extraordinarias de leche, granos u otro bien que un país, por 
razones '!Speciales, deje dc producir en las cantidades que necesita. 

IJUn armador es una compañía de<licada al negocio mar{1imo. También se le conoce como empresa 
marítima o naviera. 

lJ 



5. PROBLEMA DEL FINANCIAMIENTO EN LA INDUSTRIA NAVIERA 

Finalmente, aunado a una agresiva cumpctcm:ia inh:rnacional, el 1ransporte marítimo enfrenta 
un gran prnhlcma que dilkuha aún mJs el Jesarrolln de una marina mercante: el financiamiento 
para la con'ltrucci!in y adquisidlfo de huqut:s y sus equipos, incluyendo conlcn~ore.•;, 

Existen dos tipos de adquisiciones de huqucs: nuevos y dc segunda mano. La vida útil de un 
buque es ¡fo 25 al1.os en promt.'t.liu, pero para carga.~ de primera clasl!, por lo gencraJ se 
requieren h;m:os 1.:un unJ t:JaJ menor;¡ los 15 añus. 1

• 

La SC'ú.'ra depresión en lus mcrcadns navil!ros dd pJ!>ado rcdente (1982·1986) ha dejado sus 
huella..'i lanto en los armadores como en los linandcro~ de cquipn de tr:inspnrtl! marítimo. 

Sin embargo, ningún mi.:rcado Jh.'rmanc.:c 1.kprirniJo p11r siem¡m:, y la difo:ullad que existe por 
obteni::r créditns en los mi::rcados tinan.:ii::rns internadonalcs e~ parte del prui;c.,o de reajuste dt: 
Ja ofcrta/dem;mJa en los meri.:aJos del transponi:: marítimo. De hecho, lns recientes 
incrementos en la demanda di:: tanques y buques de .:argJ sci.:J !-ugil'rc qth! esta situacilfo 
mejorará en el i.:ortu y mL'<liano plazo. 

En el caso de adquisidones nue\·as, tradicionalmente se han logrJdu a travi!s de una mc1.cla de 
financiamil·ntos privaJos y guhcrnament;ilcs. Los apoyos guht:rnamt:nt:tlcs (sohre todo en países 
dc.'>arrollados y en aquéllos qut: contemplan d í..lcsarrollll naviero i.:nmo prioritario, como es el 
caso de la India, Corca, Brasil y ,\rgcntina) se proporcionan a través dt: créditos en la 
construcci1fo de buques, ya sea en la forma de ayud;i al íL\tillcro que a su wz ofn!Cc ventajas 
aJ comprador, o directamente a 61c último en la forma de un cr&Hto en condiciom:s favorables. 

Con condiciones del mercado favorahles, los créditos siguen las directrices de Ja OCDE, con 
un financiamiento del 80% por 8.5 años a una tasa prl!fercncial del 8% 6, en su defecto, uno 
o dos puntos arriba de Ja LIBOR. 

Con condiciones no tan favorables, como las que se mantuvieron en la década de los ochenta, 
es más probable que los banqueros requieran una mayor participacil~ll por parte de los 
armadores. 

Para darnos una iJca de los altus ..:ostus tanto de operacil~n como de scrvicio Je deuda de un 
huquc, en el caso quc se ejemplifica en el Cuadro 2, para un buque tanque de gran tama11o, con 
un cuMu de adquisición de 73 millones di: dólarl!S, a un interés del 8 por ciento, por 8.5 años, 
con un financiamiento del 80%, con costos diarios de operación de 8,000 con incrementos del 
4% anual, ambos costos del buque para el primer año ascienden a $40,586 dólares por día. 

14Para cfoctos dc constatar )as condiciones de un buque, exiskn "SociOOadcs Clasificadoras" que 
cuentan con expertos valuadores que certifican las condiciones de una embarcación. Tanto en las 
operacionl!S de compra·vcnla como en la contratación de servicios, este tipo de certificados son requeridos 
con frecuencia para confirmar la clasificación de un buque. Adicionalmente, Ja.<; compañías de seguros 
cobran prima exlra (average} por buque de 15 años o más. 
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CUADRO 1.3 

FLETAMENTO DIARIO REQUERIDO PARA CUBRIR GASTOS 

(D<\lares de 1988) 

Buque: Cons1rucdlfa nui::va de un huquc tanque Je gran tamaño (Aproximadamente 60,000 
TPM) 
Prc..::io: 73"CXXJ,()(.() 
Términos del cr&!ito: 83 de intt!rés, 8.5 ai'los, 803 del costo 
Costos opt>rativos: 8,000 diarios cun ini.:rcmcntns del 4% anual 

AÑO SERVICIO DEUDA COSTOS 
OPERATIVOS 

1 32,586 8,000 

2 31.016 8,320 

3 29.445 8,653 

4 27,875 8.999 

5 26,305 9,359 

6 24,734 9,733 

7 23, 165 10,123 

8 21.593 10,527 

9 10,208 10,949 

Nota: Los totales no son exactos por redondeo 

Fuente: Drewry Shipping Consultanl< Ltd. 
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FLETAMENTO 

40,586 

39,336 

38.098 

36,874 

35,663 

34,467 

33,286 

32.121 

21,156 



Ai;f, al entregar el buquc, tan solo para cubrir sus costos el armador deberá tener un ingreso 
mayor de 40,000 1.Mlarcs Ji;1rios para el primer año. Con los fkles prcvalccieme.s en mayo de 
1989 para Jos llctarnentns a un año de huqu~'i con la.'i carac1erfstic:L'i antes señaladas, 
apnn.imaibmente ~O.OOJ al dfa, el i:u:idro general no e,'i muy alentador para ningún financiero. 

~un armaJM que hayJ rei:ih1do un buque a mt..'\liadn.1i Je 1986 (nr<lcnado a ítne~ de 84) dcbcr;t 
ingresar $'23,000 d1~l:ire.1i por dfa por un período Je! nueve años para cubrir amhos costos. Un 
armador que haya redhidu un buque a mL'<liaJos de 87 tiene mejores pcrsp~tivas. Su precio 
de \.'.ompra mcni1r se tradui:ir;t en un \.'.os1t1 di:irio de i.:apital de SIJ,500 t.Mlarcs, con un custo 
total de 21,IX>O. Sin cmh:.trgll, para un arn1JJ1ir que haya tirdcnJdo a finale.\ de 88, 1;1n solo el 
cush1 dd i:api1al .L'idcnde a IJ ini:rcíhlc suma de S:!6,000, y si sumamos los l.'.oslos de opcradün, 
suhc a SJ6,0CXr .1

' 

Es un hed1t1 dt: que en el futuro imm·JiJtll hJhr.I prl>.~i.1111:~ J la alza en los fletes para poder 
sostener 1,1 silu:i.i:hfo anterior. 

En su i;onjuntu. toJi.b lus tktl..'.'" p.1mi:ul.ifllll..'lllc en d ml..'n.:;1do de lns 1:mques, 1icnen mucho 
que J\'Jnzar anw-. de que se pul'lla justitkar la i:nn.~trm:l.'.ic1n de nucvus buques desde el punto 
de visra de la inversión. Qu1.-da en duda si algunos de los pequeños armadores podrán mantener 
su indcpendt:nda al lcnt!r ¡;arga.~ de dt.?uda tan grandes. En las cifr:L" que senalamos como 
ejemplo en es1e apartado no se consideró ninguna gananda para el armador, ya que los c:llculos 
sólo se hicieron sobre la premisa de buscar el punto de equilibrin. 

"Financing Ships, p. 8. 
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INDICE GENERAL DE FLETES A NIVEL MUNDIAL 
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Fuente: Frelght Merttlme Reseerch, lnc,, 1989. 



CAPITULO 11 

HISTORIA DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA 

1. LA NAO DE CHINA Y EL COMERCIO CON LA METROPOLJS. 

El dcsarrollu dt: l;1 Marin;1 Mi:rcantt! NaLiiin:tl pr:kti..::amt'ntt! ~t! iniciJ <le...,dc l:i épucadc la Colonia. 

El comcr..:iu entre E;,p.1i\,1 y :-.us Co\11nia.\ c. ... 1:1b:1 ~umctiJu a un cmicto monopolio en favor de Ja 
Mcm~polis. 

Los puertos J¡jhilc~ p;1ra d tráfo:o i;oinerLial transatl.lnti..:n eran Cklii: y Sc\'i!IJ en E"paria y 
Vl.'racruz en la r\uc\·J bp.ul.1. Pur k1 que ri:.spcdJ JI PJdfi.._o, Mílu t\capuh:o en Mé:dco y Manila 
cn la.o; Filipinas l!.'ltahan hahililJJos para dio. 1 ~ 

Es qui1'1 uno dt: h1s hcdlllS rn;h !lignitica1ivo!I t!íl la hbt1nia marítima mc:<ícan;t d trazo de la 
primera ruta ..::omcrdal pcrmancntt! entre Améri.:a y el Lt!janu Oricntl!, obra realizada por el 
saccrdotc agus1íno Andrés de Urdani.:ta, hjhil navcgamc y i:11smt~grafo español que salil~ de Barra 
de Navir.lad, Jalisco, el 19 de nnvicmhrc de 1564 y regrc..,\~ al puerto dt! Acapuko el 3 de octubre 
de 1565. 11 

El eslahlc..:imicnto de e~la rula ..:omcri.:i<il trajo c~1nsig11 un lu..:ratíYo ..:omcn:i1> en1rc M~x.ico y t!I 
Oriente. La ~Nau de China· o "Gak"15n Je las Filipina.'i" traía cspcd;L'i, sedas, martil, joyas. 
pon.:clanas, cte. y llt:vaha plata, orn, h!lóL'i, cacau, ctc. 1

' 

Fue tal d incrcmenio del comercio entre la.'i Filipinas y 1:1 Nueva E'ipaña, que los comerciantes 
españoles residentes en Ja Colonia se vit.~ron afoctadus en sus inh:rcscs, put!S disminuyeron las ventas 
de los producws venidos de Espalla. La presh1n de ésws y la carta enviada por el Arzobispo de 
ScYilla al Rey Felipe JI señalándole los peligros de una independencia ei.:on6mica, obligaron a la 
Corona a frenar pnr medios legales est! comercin. 101 

11José Bra\'O Ugar1e, •Jlistoria de Mt!~ico, la Nueva España·, ~fé~ico, Editorial Jus, 1953. Tomo 
11. p. )80. 

111dcm, pp. 290-292. 

11Juan de Dios Bonilla, "11istoria Marítima de México·, Ml!xico, Editorial Litorales, 1962, p. 91. 

1e.Mariano Cueva.<;, Monje y marino, la vida y los liempas de Fray Andri!s de Urdaneta•, México, 
Editorial Layac, 1943, Colección Españoles en América, No. 11, pp. 343-345. 
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Felipe 11 prnhíhil~ d comercio Je b Nueva EspJñJ 1.·on 1.1~ Lh:ml.<; Cnlnni;i.i;, c ... pafü1\;1...., por CéJula 
Real Jd 11 Je cneni de 159J. Al mismo tiempo que al Virrey ~e 11! 11wrg;1ha d graJll di.' Capit.ln 
General Cllíl plena jurisJii.:d•'n sohrl! tndas l;L<; cmhar..:acionl.'S ljUI.' arribaran a L_1 Nueva fap.Liia par:i. 
1:'.0ntro\ar d comercio.:u 

Para vigilar los trámite..\ mcr..:antilc.s en Mé,,ko, .-.e cst;ihlc.;i,\ el Tnhun.d Jd CPíl\u\Jd11 dL' \¡¡ 
Ciudad de Mé:<ko el IS de junin Je 1592 dt.'pcnJicnte Út' b C.1sJ. Je Cuntr<tl..1...:i1í11 Je Sc\'i!IJ. LJ 
tendencia del Con~ubJll. de hl.'n::fidlr d L'lllllL'fi..:in lit: !a Ciu.!.iJ de ~tt: ... i.:n ~(1hr1.: \a<, •frm;b 
pohladnnc..<; dd paf<;, dio lugar ,1 la cre;ii..:il\n de dus Consul:1t\i1<. mio::., en Gu:idalJj.tra y Vcra..:ru1. 
en 1795.:1 

A \ns mendnn:idos trihun:i.lc .... i..:11rrcs¡111ni.1i,1 ..:un\J.:r.:r a...:cr.::1 <le \us plcitii~ m<:r..:ami\c~, avJ.h\n~ de 
los emh:1rqu1.•5; y dl.'.'.1!!11han..¡t1t:-' Je lller0.:.111..'l.1-~ r:1r;1 e\ pJgli de d~rcd1m. ~l'gllro<; 1H:1r!tim11~. nhr.i.S 
encamin:ida.<; a mcíorar la..\ cunJicionl'S de !ns puertos y h1grJr uua lllJ)llí y ..:orri:i..:IJ 1.'.<;tíh;1 en los 
huquc..1,, com:.trucc1(1n de caminos y algunli~ um1<. m.t... :: 

El e..i;,tablt!cimil!nttJ di!! servicio regular de cabotaje se llcv1\ a cabo el a1'\o de 15SO. El h:ilandro 
·san Francisco· (¡1cqucña cmh:líl:'.aci1'in ..:on i..:uhicrta y un s1~lo ma....iil) rntalml!nlc i..:on!.lruido en el 
rucnn Je CampL'l:ht.! rcaliz1~ $U primer viajt! llevanJo carga y p.!Sajc de estl! puerto a Vcracruz.!l 

Por su parte, la Nueva Espai'IJ vio hahilitaJos \oi: puerto~ Je Altamira, Camped1t:, La Paz, 
Matamoros, Mazatlán, San Dl.:1.s, Sisal, Snto la MMina y lla..:otalpan. Tamhi~n se levantaron las 
restricciones al comercio; se autorizó a la.'> ColllniJs a c1imerc1ar entre sr y con alguna" naciones 
europeas. :4 

Los hcnt!f!cins que tales nwJidas provocarun fueron numerosos, hasta mcndonar que Migut!l Lerdo 
de Tejada en su ohra ·comercio Exlcrior de M~xico dcsdc la Conquista ha.'\ta huy" (1521-1853), 
señala que "Je 1728 a 1739, pl!dodo final Jc las restrkdonl!S, sólo entraron a Veracruz 222 
hoques; en tanto que en el mismo mlmcro de años, 1784-1795, del perfodo de libertad para el 
comercio, ese número fue de 11.;r. 

2. EL MEXICO INDEPENDIENTE 

Al inici:u la vida inJependiente de nue.<;lro pafs, la situación de la marina mercante era precaria y 

))José llra\'o Ug11.r1c, ill1....ti!:.. p. 180. 

=Diccionario Pornla, pp. 365-366. Consulado de la Nueva España en Guadalajara, México, Veracruz 
y consulados de la Nueva España. 

::iRaz.iel García Arroyo, Bio¡;rnfía de la Marina Mi:xicana (Semblanzas Históricas), México, 
Sc:crelarla Je Marina, 1960, p. 155. 

:AJosé Bravo Ugarte, oh. cit., p. 181. 
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dl!salentadora. Adcm~ de ..:untar L"On una Ilota muy rcJudJa, los pocos barcos que quedaron 
después Je consumada la lmkpcndcni:ia fueron echaJos a pique por los l!spañolcs qui! se nl!gahan 
a reconocer la inJepcnJencia Lk l;t antigu:1 colonia. 

LJ 111.1rina Je gut..'rr:t mud1as vece:. Últ! ncupad.1 p;1r;1 d transportt! Je mcn.:and;H;, pasajeros y 
\.";il1m:.s; y alin rnaí1L.l1J eran puco:-. h;m.:n:-. (un navío, un:.1 fr;1g.1la, Uns corhcta.s, cuatrn be1gantines, 
dnco gok1:is, cuatro c:.uiont..'r;L'>, dos corrL'tl.\ Lle IJ.<. Ctliforni.l.<. y cua1rn balandra.\ dt!sarmadas para 
d :tño de 1 R26) :-.l'f\'fJ.n par.¡ manti.:ni.:r un.1 L'S..:a:-.J ..:omunic.1..:ián enlrt! his principales puertos del 
pa(~. ~_. 

La Guerra de Tr.:xa.\ en llL'ú p1lr un bd11) l.1 Gut..'rril ,Je lm P.L,tdcs Cllll Francia en 1838 y 1839 
por d tHro, hahían ;h·ahado i:nn 1:1 icducida m.mn.1 Je }!Ui.:rra y cnn los put.'rtos localizados en d 
G{ilfo. 

La.' lui:h.t<> internas y la Guerr.1 Je IH..\i cnn Estadt1~ Unidos acah;1ron con las pocas unidades 
navak"> que qut>Jatian. 

El c.st:i.do 1.h! l:.i Hacit'nJ;1 Púhlic.1 era ruinPso. l'l pago recihiJn por los 1crri1orins arrctiatados en Ja 
Guerra fue insufü:il'nte p;1ra cuhrir nuestras dr.:ud:IS atra.<;aJas. Nadil! qul!rfa hacerse rcsponsahle de 
las finanza..\ Jcl pafs, ya que t.m d hrevc pcríodn que va dc t 8..iS a 1851, en el segundo gobierno 
de Jo~~ Joaquín de Hcm.•rJ, huho die1 sc.:rctarios de Hacit.'nda qui.: fueron: Mariano Riva Palacio, 
Antonio l.:az:1, Francisco JI! Paula Arnngoiz y Bi.:rl.1hal, Bonif.tcio Gutiérrcz, r=rancisco lturbi.: y 
Arciola, hancisco Elorriaga, Melchor Ocampu, Oonifacio Gutiérrcz y Manut!I PJynu del 3 de junio 
de 1948 al 13 Je enero dt! 185 l. :e 

La paz cnn los Estadm Unidos d\.'jl' al dcsi.:uhicrtn I;¡ dc.\organizack~n existente en el país. 
Espedalmt!nte la incstahiliJ;id ccnm~mica, raz1\n por la cual la naciün i.:Jreda de Jos elementos 
necesarios para solucionar aprr.:miantc..~ problemas que la agobiaban, entre los cuales se encontraba 
el de la marina mercante. 

El primer esfuerzo encaminado a resolver el drama de la marina nacional fue de Antonio Lópcz de 
Santa Anna, que pu.~o en vigor el ·Acta de Navegaci~fo parad comercio de la Rcpúblka Mexicana" 
el 30 de enero de 1854. 

Esta acta fue expcí..lida cun el fin primordial tfo proteger y desarrollar la marina mercante. Cabe 
destai;ar que se estahlcdcron en ella i:uot:L<> preforcnciales para el pago de los derechos de 
exportadl~íl e importadún a los productos qut: entraran o salieran en buques nacionales, reglas para 
conceder el pabellón del barco y estrictas órdenes para limitar d tráfico de cabotaje a las naves 

ljManucl Gómez P«lraza, •Memoria de marina presentada a las C.tl.llllUllS por el 51.'Cretario de Estado 
y dd despacho del r.i.mo", México, Imprenta del Supremo Gobierno en Palacio, 1827. Documentos del 
Estado 0·1·5·5 Bibliolcca Nacional, sin numeración tic páginas. 

)6Enrique Olavarrla y Fcrrari, México a través tic los siglos, Mcxico lndcpentliente (1821·1855), 
Tomo IV, pp. 716 a 739. 
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mexicanas. =1 

En e_\a misma focha se dci.:relt~ la nrgani7.aci(in de la Marina l.h: Guerra. l'ur otra p;mc d :!8 1.k 
dicicmhre Je 1854 por decreto dd mismo Santa 1\nna se di:.pu~o d eMahkdmicnto de una Escuela 
NJutica en la bla 1.kl Carmt•n, ~ ... p.1ra la cn~c11anza de la juvenmd que :.e Je~tine al sen. icio de 
IJ Marina Nacitinalw.:i 

Toda e:.t:t lahur Jign.1 ) 111.:nturi.1 :.c J~·11umt1,\. pues lJ Rcvu!ui.:i•~n de :\~utlJ triunfah:i. 
rntumlJmemc el 9 lk ag11~to de 1 S55. 

El grupn liberal. :.;1lvalh1r Je JJ p.1tri.1 y triun!.1Jnr tk A)llllJ. e1k·:11'a.1J11 poi hiHnhri:.~ Jo: l;11alla 
de Benito JuJrez, Mekhor O..::unp.i. Juan f'.:. Ah·JrCJ: y ntrP~ mi..;, nada hizo por la marinJ 
n;ici1.in;1J, ya que rcconoá~ que I;¡ cmpn·~a cr;.i i:o~IPs;1 ~·, ~tihrc IPdn. que en d ramo na\·al se 
hahfJn hl·dw lo:. mJ., grJnJ~ <..!t::.p1lfarrn~ ... , 

Sin cmhargo, el prnpio Jufo:1 se dill i:uenta que para Ja total intcgraci1~n nacional Ja comunkadón 
entrt! lo:-. E!.tado~ de J;¡ J=t-Jcrad1~n era vit:1l. !Jdli!ada en e,1,c entonce..<. por IJ m:irina. \;) 

3. AVANCES MERCANTES DURANTE El. IMPERIO DE MAXIMll.IANO 

"No se pucJe dejar dc mcn.:innar Ja (1hra rc;¡/i1ada ¡tt.1r et Emp.:raJor ~1aximiliano de Hahshurgo, 
quien a través Je leyes, r.:gtamcntus y decretos, e.<;tahlcci11 t;.i legislación mJs completa que nuestro 
país haya lenido ha.~ta esa focha sohre tndo lo rclai.:ionado a la navegacit1n" .l1 

Estudioso de los prohlcmas marHimos, antes de venir a México como emperador, alcanzó los 
grados dc Cnntralmiranie y Comandante General de la Armada Austro-Húngara. En ese puesto 
rehahilitL1 la Armada clcvjndola al nivel dl' la.~ m;1s importanh! .. 'I de la ~poca. Convirti<~ al puerto 
de Tricste, a pesar de su simJch~n aJvcrsa, en d primcr1J del Imperio Aus1ro-Hüngaro y en uno de 
los mjs importantcs centros navales de Europa, dotándolo de astilleros y de lodos los adelantos 

!'Raz..id Gan:fa Arrn)'o, ~.p. 15.i )'Juan de Dios Bonilla,~. pp. 296 a 300. 

=-Juan de Dios Uonilla, ~. pp. 305 )' ]06. 

="'Benito Ju.in:z, Mu.nud Ruiz, MclchCJr Ckampo y Miguel Lerdo de Tej11Ja, "Ju.~tilicación de las 
l.eye.~ de Reforma, el Gobierno Comtitucwnal a la Nación. Benito Juárez: Documenlos, di~ursos y 
corre.~pondcncia•. Selección y nota.~ de Jorge L. Tamayo, México, Secrelarfa del Patrimonio Nacional, 
1964, Vol. 2, p. 496. 

EBcnilo Jlclrez, C'ar1a ¡1J Excclcntfsimn Sl•ñor Don Ani:cl A. Corw Gohcmador de Chiaras. 
Veracmz 29 de mano de 1860. Rer.itn Ju;lrez: ... Vol. 2, p. 675. Car1a ~leccionada con el nombre 
de: Compra de hm¡ues pant crear nul'.~lra Marina Mercante por el sc!cclor. 

llJosé Salgado S., "El desarrollo de la marina mercante mexicana y sus problemas nacional~ e 
internacionales", UNAM, FCPS, tesis para la liccncialur.t en Relaciones Intcmacionale.~, México, D.F., 
pp. 11. 
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cicnlflico·t.knkos que impcrahan en ese cnionces.'~ 

La legislacil~íl imperial Jd mar versL~ SL)hre pagos, licencias, gratifü:acioncs, alimentos y malrículas 
para el alisiamicn10 de la gcnlc Jel mar; con~truccMn de huquc.s; decrclo para conct.."<ler prima<; a 
los navíos nacionale.li que hidcran viaje.-; Je altura; seguros marflimos y muchos otros renglones, 
eni:aminaJos a t!.lilJhleccr un verdadero servido Je marina mc:rcanlc. Al mismo tiempo, el 
Ministerio JI! Negocios E:\tranjcro.c:, y Marina tcnfa c'rJt•nc:s dc Ju~piciar y otorgar henelicios a 
quicnes se dedicaran a la marina mercante.,, 

Dc.c;grad;1J;u11t•ntc, C.\IJ lcgislach~n t.m aJccu.1Ja corri1~ L1 mism.1 suerte del Imperio. 

Para e.-;c entonces el trJfico marítimo c<:,!Jha a cargo Je l\Js hLiljUC!'i ingleses y norteamericanos 
prcfort.!ntemcnte. En 1861 un v~1pnr de la ?-.farina Mt.!rc.mti:: Real lngle.<;a conduda pasaje, 
corrcspondt.!ncia y men:andas de Yeracruz. a Londres, pasanJo por La llah:ma. De Veracruz a 
Nueva Orlcanc:, h~thí.1 Jus \.'i;.1jcs mcnsu.1lc::. Je huquc.\ c~1;,iJuuniJc:n.~c~. En t!I Pacífico seis 
embarcaciones Je J.1 Línea Americ;ma San FrJnci~cn·Panam;t tuc:ah:m caJa mes 1\capulco y dos de 
ellos cntrahan a Manzanillo. A~imismo, Ja Marina Mercamc Rcal Inglesa visitaba San Bias y 
Mazatlán.·,,. 

4, PROGRESO MERCANTE OURANTE EL l'ORFIRIATO Y RETROCESO EN LA 
REVOLUCION 

La marina rnercante nacional durante t!I Porfirialo recibió un impulso inusitado. Se legisló 
adecuadamente para la época a trav~ dt: los CóJigos de Comcrdo del 20 de ahril de 1884 y dd 
IS de septiembre de 1889 sohrc materia marítima. 

Indudablemente se rt!conoció quc la marina mercantc se encontraba en un abandono deplorahle. sin 
ninguna prott!Ccil~n y con mucha.o;; trabas impuesta.o;; por el mismo gobierno. Carlos B. Gómez, jefe 
del Departamento de Marina en la Secretaría <le Guerra y Marina, afirmaba cn 1888 que "La 
creación de la Marina Mercanlt! Nacional cs una idea tan llllhk .:orno lcvantada"" y que por lo 
mismo había que fomentar el estahledmicnto dc a.~tilkros y la Cllllstruccit~n de barcos para ella. 

Durante eMa época, la Marina dt! Guerra, que contaba con una huen~t Ilota. auxiliaba al gobierno 
para integrar al pafs Ja.-; regiones mío;; apartadas, como era d c:L'iO de Quintana Roo. Se creó la H. 
Escuela Naval Militar, que fue inaugurada d lo. de julio Jc: 1897, escuela en Ja que se preparaban 
pilotos para la marina mer~ant~."' 

l!•EncyclopacJia Brilannica", Chicago, William Bcnlon Puhlisher, 1961, Vol. 15, p. 115. y el 
Oicdonarin Pnrnla ... , p. 899. 

11Juan tfo Dios Bonilla, oh. cit., pp. 374 a 386. 

1"4José María Pérez Hcmándcz, Estadí.~tica de lg Rcpúhljca Mc,icana, Gu:u.blajara, 1861, p. 41. 

liJuan de Dios Bonilla, oh. cil., p. 704. 

MJuan de Dios Bonilla,~. p. 357. 
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SI! crearon asimismo varia..; l.'nmpaiHas navieras: Compai'lfa Tran.~alljmic;i Mexicana (1882), que 
quehrt1 ruidos;unentc años mi~ tardt. Cl1mpaMa Mexicana de na\·eg<1d11n o Compañía Naviera de 
Romano y Dem:1eaga ( 1884) y la Compaflf.1 Naviera dcl Padfkll, que florecieron Jur;inl e trcima 
o cuarenta 11ños. De..;aparederon por perderse sus huquc!i en acchkntes o Je.~trnirse por viejos. 11 

Tamhién en la ~poca fin;ll 1..kl P11rfinato .,L' ini..:iJ un trJfüo marítimo mtt..·nsu en el Gulfo ¡,fo 
Méi:k11, put.'s llcgJhan perii~<li~·:tnwrHl' buque~ Je dil'/ ,,:41rnpaill'.1' llJ> it•ra.<;· Tr:ima1IJntica fapa'°'ola, 
Nut!va Ytlrk·Cuh.1-MJil SteJm Ship Cu . \\'1.'~f lndic.s Jml f'a.::ili..:, Jhomaon Une, Knolle Prin.:e 
Une. Mala Imperial Alénwu. Harrisun l.inc, Générale Tra..•atlantiquc, :\an\11n Steam Ship Une 
y Curnpal1f:1 ;\kú:ana Je RomJ.rhJ y BcrrelcJga o Comp.uifJ ;\fc,.i..:,ma JI.' NavegJ.:ii1n. Por In que 
respecta ;¡J l'adficn, sularnentc unJ lfnt•a ingk\a y dos nwxi..:.inas J.1han 'crvki11.'' 

El Glihic1110 tu\·o 4ue a1.:undii.:iPn;1r vario.~ pucrtos, e.~pci.:1Jl111cn1c el de TJmpii.:n quc fue lutalmelltc 
i.:ons1ruh.k1 en d JugJr cn cJ que sc cni.:uenlr J ai::cualmenle. TJmhi~n fuernn h.ihiliwdos Veracruz, 
Man1.mJIJo y SalinJ Cruz p.1ra dar un mejor :-.crvicin. Di.:.~afonun.1J;uncnte y a pt.!sar de su 
import.1nda, la.~ ohr;L~ no fui.:run .\Ulicicmcs. 

Se cnmpraron por primera vez drag.L~. que suplicron a la." ;1lquilad:L'i cn Gran Bret;1fia. 

El General Dfai tuvo mudio inicr~~ por resolver el prL1bkrna Je la marina mcn:ante y a pesar de 
que Jio los primcru!<. pa.~os, ~:-.ius no fueron sufkien1es, siendo muy limitaJo el desarrollo durame 
el Porfiriato. 

5. EL PERIODO REVOLUCIONARIO. 

Durame el paflHlo rcrnlucionarin, iniciado en 1910, la marina mercanle se vio afeclada 
cnormeme111e, ya que los hu4ucs mcrcamcs fucwn empicados sohre iodo para transportar tropas. 
La marina Je guerra ri:alizú a¡,:tllS hcn1iclls, <leswi.:jndosc el de los ca1ioncros "Bravo", "Zaragoza" 
y "Vl!racruz", quc se cuhrieron <le gloria frente a Tampico al iniciarse la lnlcn•enci6n 
Norteamericana de 1914. Dicha incen·c:nchfo dcstrozt1 la.~ obras portuaria.'i del Golfo, ocupando los 
"marines" noncamcricano!> Vt:racrui y ;1poJ~·rjnd1fü~ Je los huqucs nacionales y de la.s mercaderfa'i 
depositada.'i en Jos almacenes Jd pucno.n 

En 1917 se inicia una nuev;1 era Constitudunal para M~xico. La Revolucil~íl hahfa 1riunfai.Jo y se 
con.soli<laha en el poder. 

El Presidemc Carranza. deseoso <le crear una \'CrJadcra marina mercante nacional, logró que se 
incluyera en la Cnnsticucit~n Política del país el requisito de ser mexicano por nacimiento para 
desempeñar cargos delllro de los huqucs mercantes nacionales. Es1e requisito fue establecido en 

11Juan de Dios Bonilla, lli!:....rih, pp. 415 a 418. 

llJo~ Bravo Ugarle, ~.p. 446. 

HJo~ Salgado, !!h.....rib. p. 15. 
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el Artículo 32.<llJ 

Fue el Yapor MTahascoM el primer buque nacional que se hizo a la mar llt!Yando una tripulación 
mexicana en su tot;11iJad, el 4 de junio de 1917_.1 

Tamhién se in~trumcnhS que Ja marina mcrc:m1e M dcpcmliera Je la Secretaría de Guerra y Marina, 
ya que poco se ocupaba de ella, a1cnJicndo mis a las necesidades del ejército y la armada 
nadonale."i. Para ello, el 25 de didemhre de 1917 la Ley de Secretadas de Estado separó la 
Dirccdón de M;uina Mcn.:anh! Je la Secrl!iarfa de Guerra y Marina, inlcgránc..losc a la Secretaría 
e.Je Comunicaciones v Ohra.~ Pliblkas, sil!ndu actualmcntc!la Dirccd1'n General de Marina Mercante 
qui! forma parte de ia Secrl.'larfa di! Comunicadnnt!'s y Tran~portt!S. 

Se plante..' posteriormente el problema de crear una instilu..:h'n adecu:uJa para pn:parar la gente dt! 
mar necesaria p;1ra la marina mercante. Los capitam•s Fl!rnand1l Silkt.·o y Tris1án Canales, 
apoyados por la Cámara de Comercio de Veracrul, estahll'cicron la Escuela de Comerdu y Náu1ica, 
inaugurada en encro de 1919 en el Pucnn de Vcracn11. Por dert11 4uc en la a1.:tualidad dkha 
escuela lleva el nomhrt! dt! Fernando Silict.'l.J para honrar a unn de sus fundadore5 y dt!sde su 
creación conh~ con el apoyo dc la Secrclarfa dt! Comunicadonl!~ y postt•riormcr.t·~ de la Marina y 
el gobierno del Estado de Veracn11. 

Por lo qut! resta Je este período po~lr1~volucionariu, po.:o se pucJt! mendonar dt:I dt!sarrollo de la 
marina mt!rcantc me.w:icana, por Jo mt:nus hasta 1934. 

Como era de csperarsc, los gobit!rnos se preocuparon m.1s rx1r asegurar su situación pulítica interna 
y el reconocimiento exterior t.lc las grandt!S potenda."i, que de los grandt!S prohlemas nacionales. 

6. EL MEXICO MODERNO 

El Presidcme C~rdcnas en su primcr informt! al Congreso de la Unión d lo. de septiembre de 1935 
afirmaba que no existía la marina mercante y que ello constituía uno t.le los prohlemas más grandes 
de su gobierno. 0 

El gobierno tuyo que adquirir unos cuantos buques tanque que cntregl~ a la institución creada para 
administrar todo lo referente al pelróko y sus <leriYadus: PEMEX, para que fuera ésta la encargada 

~Artkulu 32.· ... P.ara pcrtcnt:et:r a la marina nadonal dt: gut:rrd o a la fuerza a¿rea y desempeñar 
cualquier cargo o comisión en ellas, se rcquit:re ser mexicano por nacimiento. E'la mjsnm calidad senf 
jndjsrensahle t.'íl capj1.1nes pjlotoo; palrnnes maquinistas moc<inkos y. de una manera general. rar! todo 
el pert>ona! que lripu!c cualgujer emharcaci6o o aerona\·e uue se ampare con la t-ianden o jnsignja 
Wt'rt'.anle rnc3ican11. Será también nc:ccsaria la calidad de rncJ;icano por nacimienlo para desempeñar los 
cargos de capitán de pucrlo, y lodos los servicios dt: practicaje y comand;mle de aeródromo, así como 
todas la..-. funciones de agcnlt' aduanal en la Rcpllblica. 

• 1Razicl García Arro}·o, ~.p. 157. 

•!•Jnforme del Primer Magistrado a la Rt:presenlación Nacional", fücelsior, Año XIX, lomo V, mlm. 
6718, lunes 2 de septiembre de 1935, p. 9. 
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de dis1ribuir el preciadu fluido a los prindpales cenlros marítimos que lo necesitaban con urgencia.. 

A pesar de 1an grave situacil~n. se logró centralizar tmla la aclividad m;irftima del pafs en una 
<lepcndcncia e..q;ual que coordinara IJs acrividades navales y elaborara plan~·.\ p11ra dc..<>arrollar Ja 
marina mcrcanle y n..>t1rganizara la de guerra: El Departamento AuHfoomo dc Marina." 

El gohicrno del General Manuel Avila Carnacho, modificand11 la Ley de Secretarías y 
Departamentos de Estado, elevl~ el Depanamento Au11~nt1mo de Marina al rango de Sccrclarfa el 
31 de diciembre de 1940. La falla <le l:mnunkadune.c; marítima.\, provocada por IJ guerra y la 
incxistcnda 1.lt! buqu1.!S aJccuaJus par;1 mantener un vt!rJ.u.lero trJfico corneri:ial marflimo. llevaron 
aJ gohit:rnu a decre1ar la incautacíL\n Jl! lns h:m:os pcncnt!cicntc..'i a Jos países en e.staJn Je guerra, 
que se encontraban inmo ... ·ilizaJos cn puertos nadonalcs, el 8 de ahril de 1941.'"' 

Los hari:os incautados eran en ~u mayoría huquc..'i·l:inquc, los que fueron cmtreg;u.los a Petn~leos 
Mexicanos. Por lo que rt!.\peda a lo.~ h;ircus de CJrga y pa<,;1jc, l\tos fucwn entregados a la 
Compañía Mexicana <le Navegacit1n, S. de R. L., Ja que desaparedtí añus más tar<lc debido al 
hundimiento de uno de su.\ vap11rt's, alquiler de otro, venta del tcr..:eru e inutiliJaJ del cuanu. 
Precisamente para farnrccer a C..'it:1 compañía, el Ejeculivo de la Naciün c;i;pidió el Decreto para 
a..'iegur;lr la Con.'i1.:rvaci1ín de L1 Fk1tJ ,\fcrcantc, el 18 Je ~eptiemhrc de 1942} 1 

-~-A.Un .,;u;wJu se puso en vigor el Rcglamcnto para la Na\cgac1c1n de Cah1llaJC, lratándola <le hacer 
m.is cxplxlita y evitando que la rcalilarJn buques extranjeros, se tuvo que autorizar a barcos 
inglt!.se.~ y estadouniJen.'ie...'i par J que r~olvieran el prohlt!ma creaJo por Ja inexistencia <le una buena 
flota que movilizara nuestros prtxlucios en tan delicada situacMn inlcrnacional..,, 

En el llllimn ai\o de gobierno del General Avila Ca.macho se fundó la Escuela N;1ulica de Tampico, 
bajo los auspidus d.:i lm1itutu de Ciend;L<; y Tccnologfa.H 

Poco se puede decir de la marina mcri:ante durame el régimi::n aJcmanista, de no ser algunas obras 
portuaria'i, la ayuda a Ja escuela nJutka de Ma1.atl11n y la creación de la CompaMa <le Servicios 
Marítimos de México en 1949, que rcpre.c;enh1 y representa uno de Jos esfuerzos importames 

u•Tra.~emlenl.111 Men!>Aje Jd Pn:.sicJcnh.~ Clirdenas•, E:tcé!~jor, Año XXIII, lomo V, No. 8155, 
s.áh11Jo 2 de scptiemhri: de 1939, p. 15. 

M•Mcnmria llJlllltl", coflC-""JXmd1cntc a las acliv1dadt!S dc.,.1molladas por sus diversos !.ervicios, duranle 
d año de 1941 bajo la d1rl'cción del Titular C. GL'ncral de Di\'isión llcribcrto Jara, Secretarla de Marina, 
Méxko, Tillleres Gráfo:os de 111 Nai:16n, 1942, p. J. 

oU• Memoria anUJll~, correspondicnle a la.s actividades desarrolladas por sus tliversos servicios dunmle 
el año de 1942 hajn la dirección dd titular C. General de División lh:ribcrtl) Jar ... Sccn:tar{a de Marina, 
México, Talleres Gráficos de la Nación, 1942, p. 32. 

<6CMemoria anual... 1941. .. , pp. 41y42. 

41Juan de Dios Bonilla, illh.fih, p. 361. 
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realizados por la iniciativa privada para participar en el desarrollo de la marina mercante 
nacionaJ.d 

El Presidenh; Ruiz Cortincs, dcst.'()SO de resolver el prohlcma de nuesrra marina mercante, 
cslahlcdó como meta nacional el logro del desarrollo inmL'<lialo de la misma. Para ello presentó 
aJ país, en su primer informt! prcsidcndal, d ·programa del Prngrcso Marllimu-, más conocido 
con el nomhre de la ~ Mar~ha aJ Mar·. 

El mencionado programa rcnfa las siguientes finalidade.~: 

Trasladar los excL'<lentc.!i de poblacil1n dd Altiplano y Ccniro del pals a Ja.~ costa~. aproved1amientn 
de las riquezas potcndalcs del mar, inlegrndtfo de la rc<l nacional Je los se1cn1a puertos del país 
disrrihuidos a Jo largo de Jos I0,000 k:m de litorales del mismo, ai.:onJicionamienio Je los 
prindpalcs puertos e imla/;u:h1n de plantas J(' mantcnimicn!O y astilleros en t!llos, saneamiento de 
la~ zonas costeras, mcjoramienlO Je las comunh::achincs y tran.~punes de los puertos con la~ 
prim:ipalcs dudaJc..(j y centros industriales dd intL'fh1r dd pJ!s; y es1ahleccr la~ bases para d 
dcsJm11/o inm1.-Ji;110 de Ja marina mercante nacional."' 

Si bien el plan era ambicioso. naJa se hizo en realidad, pues se pensó que era ncce.<;aria Ja 
intervención <le las emprc..~as privad;L(j nacionales para lograr el aumento de la marina mercante y 
con ello el progreso marftimo. Esto lo dejt1 ver claramente en su tercern y cuarto informes aJ 
Congreso de la Unido aftrmJndo: 

•El programa <le Progreso Marf[imo se esl.1 desarrollando, pero este esfuerzo constructivo del 
gobierno ... , requiere el esfuerzo de la~ empre.'ia~ privadas para aumentar la Marina Mercante que 
transporte nuestros productos ... • . .'ll 

•EJ esfuerzo constructivo del gobierno: ... , demanda Ja coc.1pNacil1n de empresas privadas para 
aumentar Ja Marina Mercante que coadyuve al cunsumu nacional y a la exportación de nuestros 
productos". 

Todo lo anterior no permitid la implementación del programa, ya que la iniciativa privada no tuvo 
la suficienh~ confianza en cuanto a inversiones en cmprc.sas navieras. 

A pesar de esto, el gobierno del Presidente López Matcos continul1 la labor de Ruiz Cortines. Se 
reorganizó la Secretaría de Marina y presentó el Programa del Progreso Marítimo con los mismos 
criterios de que la intervención de la inicia1iva privada es necesaria para el progre.so y desarrollo 
de la marina mercante. Asf, en su segundo informe presidenciaJ señaló: 

•Juan de Dios Bonilla,~. p. 361. 

·~·Teitto fnlegro del Informe dd Pre.<;iden!e Ruiz Cortines-, E.lliill2r. Año XXXVII, lomo V, No. 
13132, miércol~ 2 de septiembre de 1953, p. 30-A. 

'°"Teltlo íntegro del lnfom1e Presidencial", i¡itcélsior, Año XXXIX, lomo V, No. 13852, vimcs 2 
de sepliembre de 1955, p. 22·A. 
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"Es satisfacrorio registrar que como rc.'i.ultado dd apoyo que Ja iniciativa privada ha rcdhido del 
Gohiernu (refiriéndose a las ohra<; de la "Marcha al Mar") para el fomento de la Marina Mercante, 
Ja empresa Transportación Marítima Mt:xii:ana adquirit~ la Hnc~t naviera "Mcxican Line" (o "Línea 
Mexicana") con todos sus derc~hos, unidades e instalaciones, lo que .:oncurre a evitar la salida de 
divisas por pago de Jletc..'i. marítimos" .-11 

Sin cmhargo, otras compañías navicna."i privada.o; cumo Naviera Turística Mexicana se fueron a la 
quiebra, perdiendo el país varios millones de pesos. 

La empresa Transportacii1n Marf1ima ~fcxicana, S.A. ffMM), que po.'itcriormcntc: paSl~ ¡¡ ser r.h! 
Capital Variahlc y quc en definitiva ha sido la empresa naviera con mayor dc...,arrnlln en la historia 
de la marina mercante mexicana, se creó en 1955 con el BIV "An.ihuac" de 4,900 tunc/Jdas, que. 
hahfa sido i:onstruidu en la primera dé\.:ada dd sigl<1, y el B/M "Xal:ipa" 1ransportando todo tipo 
de carga.~ cmre puertos de Méxko, CmadJ, Est;1dos Unklos y Cen!ro y Sudamérica. 

A finales de 1958, el ll/V "Constitución" de 10,500 lLJndada.<; se inlcgn1 a la flota de TMM, 
unienJo pucrtns dd Padlku i.:on pucrlos en d Atlántico a lravé.'i de!! Canal de Panamá. Asl, se creó 
una ruta mar([ima que pa~l~ a incrememar el servh:io de la marina mcrcanle mexicana y a satisfacer 
las nei.:c.~idadt!S inmi:Jiaras de transportacii:1n del país originada.<\ por el desarrollo notorio de la 
agricullurn en M~xico en aquellos ai1os. 

Como se mc.nciond .:un amerioridad, en agosto de 1960 TMM compró la "Línea Mexicana" 
("Mexican Line"), que era una inversil1n conjunta de inten~scs noruegos y norteamericanos. Esto 
hizo posihlc qur: por primt!ra vez en Ja hisloria de Mé~ko hubiera buque.~ que hrindaran servicios 
de lfnea semanales ondenado nuestra handera entre puertos mexicanos y estadounidenses en el Golfo 
y el Atlánlico. 

Por más de ISO años eslas rutas hahfan sido cubiertas por buques extranjeros lo que signifieó un 
drenaje dt! 150 millones de pe!.<;os aJ JJlo (pesos de 1960) en divisas. Con la adquisición de •Lfnea 
Mexicana· estos ahorros !rajeron beneficios a varios sectores de la economía nacionaJ. 

La compra de la "Lfnea Mexicana" incluyó los siguienlcs huqucs: "Toluca", "Monterrey•, 
·GuadaJajara" y "Mérida", integrándose dos años más larde el "Campeche· y el ~Jalapa· a la flota 
dcTMM." 

En 1961 TMM fundd la compañia Marítima Mexicana, S.A. como su afiliada para cubrir los 
servicios dd Paclfico, reservándose la.~ ruta~ de!! Golfo de México, Estados Unidos (AtMntico) y 
Europa. Más larde Marflima Mexicana, S.A. y la compaMa Servicios Marl1lmos Mexicanos, S.A. 

"•Te.lfo íntegro del Segundo Informe del Prcsidenle Adolfo Lópc:z Mateos•, Exct!lsior, Año XLIV, 
lomo V, No. 15932, viem« 2 de sepliembre de 1960, p. 27-A. 

1~ransportación Marítima Mexicana, S.A., •informe Anual 1970-, pp. 6 y 7. 
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se unieron dt!ntro dt! TMM para formar la Unt!a Mt!xicana dt!I Pacífico (LMP).l1 

Así, 1961 vio el estahlcdmit!nlo de un servicio mar!timo a lo largo de la costa del Pacífico. Un 
r;1pido desarrollo de eslt! st!rvicio al poco tiempo incluyt1 navegaciones semanales a puertos en 
Ccnrrnam~rka. 

Las ru1a.1; anti::riores fueron de gran importan('ia para el comercio cxri::rior con Jos países ccnrro y 
sudamcril:anos. Asimismo, c..~tos mi:rcados ci:ntroamericanos, debido a su proximidad y a la 
similituJ dc sus hahilantes, constiruye un mcrcadn natural para el cumen:io cxteriM mexicano. 
AdcmJ.s, c.'ilc servicio conirihuyó al Jc~arro/lo Jcl comcrcin Cllll paí~cs !oudamericanos, 
cspt!dJlmcnti:: con los micmhros 1.k la ALALC (A!.oi.:iaciün Latino Amc:ric;ma de: Libre Comcrdo). 

El gobierno mexic:mo, ctHt\cieme del intcr&!s general <lcl país y de su uhje1ivo funJamenlal de 
prlllnovei:r y dc..;;arrollar la marina mc:rcamc mt:xicana, Jcddh1 apoyar el de.~arrollo de t!Sla empresa, 
adquiriendo el 30% del capital a.:donari1i de TMM, .'.uscrito en parte..;; iguales por el Banco de 
México, S.A., el Oan.::o Nacional dt: Comercio Exft:rior, S.A. y Nacional Financicra, S.A., lo que 
permirió que el Presidente Lópt:z Matt.>os afirmara en su informc Je 1962 que: la 1mlfina mcrcanre 
nacional consoliJaha su dcsarrollo.l.I 

No fue sino hasta 1963 cuando se inauguró el primer servido transatl<inrico mexicano, el cual unía 
los puertos de Tampico, Veracruz, Coarzacoalcos y Progre..;;o con Jos de BurdL'OS, Havrc, Ambere.<;, 
Rdterdam, Hamhurgo y Bremen.n 

Pese a e.;;1os grandes avance..;; en cuestión marítima, la marina mercante mexicana St11o represcmaba 
para 1962 y en general para toda la Meada de lll!l sest:nta el 0.30% del lonelaje mundial, de acuerdo 
con Jos dalos proporcionados por el Anuario de Drilannica Je 1962, el cual scfiala que la marina 
mcrcan1e mundial asccnúfa a 139'980,000 toneladas y la marina mercante mexicana tan sólo de 
419,768 toneladas. 

Para 1965, el tonelaje mundial ya era de 160'392,000 y el de la flota mexicana de tan sdlo 498,990 
de acuerdo a otra.<; publicaciones de la época como el Anuario Collier de 1966. 

De acuerdo a la excelente recopilacil1n de Jos&! Salgado s.~. uno de los ganadorl!S del Premio de 
fnvcstigacidn para el Desarrollo .~far!timo qui! otorgó la Secre1aría de EducacMn Pública y la 
Confederación Marítima Mexicana para 1987·88, el de.<;arrollo de Ja marina mercante mexicana de 

"Enrique Angulo y Javii:r Alejo, ·1...a in1egraci6n regional del 1raruportc marilimo y el caso de 
Mé.üco•, Comerdo Exterior (Suplemenlo), México, Banco NMCional de Comercio Exterior, S.A., tomo 
XIV, No. 11, noviembre de 1964, p. 32. 

S.•Jnforme que rinde al 11. Congreso de la Unión el C. Presidenle de la Repúblic.a Adolfo López 
Maleos, dd lo. de sepliemhre de 1961 al JJ de agoslo de 1962, .:.fil.Jll!:., México, domingo 2 de 
sepliembre de 1962, año J, No. 69, p. 7. 

"Transportación Marítima Mexicana, S.A., "Informe Anual 1970•, p. 7 . 

.MSalgado, S. José, ~ 
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1941 a 1966 fue la !iiguiente: 

CUADRO 2.1 

DESARROLLO EN CIFRAS DE LA FLOTA MERCANTE 
MEXICANA DE 1941 A 1966 

AÑOS 

1941 
1942 
1943 
1944 
1945 
1946 
1947 
1948 
1949 
1950 
1951 
1952 
1953 
1954 
1955 
1956 
1957 
1958 
1959 
1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 

TONELADAS 

100.151 (a) 
109,938 (a) 
110,613 (b) 
110,969 (e) 
99,972 (d) 
123,423 (d) 
!03,200 (e) 
186,661 (1) 
201,259 (E) 
222,643 (h) 
272,000 (i) 
303,766 Gl 
308,932 (k) 
306,000 (1) 
313,000 (m) 
319,500 (n) 
325,210 (o) 
331,877 (p) 
357,141 (q) 
370,000 (r) 
395,032 (s) 
419,768 (l) 
478,449 (u) 
411,219 (v) 
443,990 (w) 
498,990 (w) 

CRECIMIENTO ANUAL EN: 
TONS. PORCENT. 

9,787 
675 
356 

-I0,997 
23,451 

-20,223 
83,461 
14,598 
21,384 
49,357 
31,766 
5,166 

- 2,932 
7,000 
6,500 
5,7!0 
6,667 

25,264 
12,859 
25,032 
24,736 
58,681 

-67,230 
32,771 
55,000 

9.77 
0.61 
0.32 

-9.91 
23.46 

-16.39 
80.87 
7.82 
I0.03 
22.17 
11.68 
1.70 

-0.95 
2.29 
2.08 
1.79 
2.05 
7.61 
3.60 
6.77 
6.26 
13.98 

-14.05 
7.97 
12.39 

CREC. ANUAL 
ACUMULADO 

100.00 
109.77 
110.43 
110.78 
99.81 
123.22 
103.03 
186.35 
200.92 
221.07 
270.08 
301.62 
306.74 
303.83 
310.78 
317.24 
322.91 
329.52 
354.59 
367.35 
392.21 
416.76 
475.02 
408.28 
440.81 
495.42 

Nota: la última columna ·crecimiento anual acumulado· no pertenece al cuadro original de José 
Salgado S. 
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•t.tcmoria 1nu11· ... 1942 ... Sccrd.nrÍA de Mu-in• ... p. JI. 
b. LUt.a ¡:eneral de lu1 buque• mcrcantn n1eion1lu por orden alfabttico Fonnulada con 101 Jato• que 1pi1rcccn 

en 101 c1pt'Jicnte1 lle malrfcula de e.ad• cmbari:ación, rcmit1du1 1 uta S«:rcl.Arf.11. pM lo1 Ctpit.anca de Pucrtn 
n:1rccti\-·01, M6.ko, Secreurú. Je Marina, 1944, p. J:! 
Mcmncis lle In St"~·rrtari,, de Mmn1 prc!Cn!.ada l"'r el C. Se.:rct.anndcl R1.11111 i!cnt:r.J de divU1tin lleribcrto h.ra, 
1epliembre Je 1943- 1¡:11il•l Je 1944 Méu~·o, T1!kn:1 Orlliico1 Je la Nas:i•Sn, 1944, p. 85. 
Memoci1 de la Srsrt11óa Je M•nna prcse11L11J11lór el C. Se.:rctariu del Ramo general de d1\-·Uión Herilx:rh> Jan, 
1cptlemhrc de 19H·1i;o1lo Je 1946, Mb.1s:o, T1llcrc.1 Gr4f1ú11 de la Nación, 1946, p. 67. 
Mem11ria Je Is Scs:crurfa de M1rjria ¡1n:1cr¡u,b p<ir el C. Suh1«:rt11rio encarg•d11 del dnpacho, Contnlminnle 
Lui• Schaufclhercr, J1cicmhrc 1946-<füiemhrc 1947, Mélico, T1llcrc1 Grílis:o1 de la N1eión, 1948, p. 120. 
Memnna de la Scqr111Tfn dr Muina prncn1aJ1 ¡-..ir cl C Scs:rct.u1a del Ramo Comod('tu Du1icl Cocl!c1 O..·~~. 
encni Je 1948· •bo1ta Je 1949, MhK<•, T11l!en-1 Gr.Ui.-o• de la r-;.s:i1in, \949, p. J99. 

g. "Texto {ntCj:m del Jnfonne 1ld Prc~11.!en!r AkmA:n al Ci•nbrc\<l", fut'!•1,,r, Mt.\ico, VJC'mc• 2 Je 1ef'(icmbrc 
de 1949, Año XXXIII, tllrn.1 \.',Su 11701, tcgumla tucuSn. p 7 

h. "Te1lo íntegro Jd lnfonne Jcl Pn:tidenle". ~. Mi.'1u::n. J.'1!11J,1 :! de 1cphl'mbre Je 1950. Ano XXXIV, 
tomo V, No. 1::!061, 1egunda l'•rtc Je la pnmen. 1cc~·16n, p. 19 
"Tulo lnlcgru del lnf•1nnc dC'I Prn1Je111e, Lis: Mi);ucl Akm•n·, i:1.-t'hinr, Mt.111:0, dom111¡;112,fe1cptiembn:: 
de 1951. Año XXX'VI, Tomo V, No. 1:!772, p. 44·A. 

k. El dato pan. el 1fü1 de 195) no fuc l"'!ihlc h~ali1.1rl11 N11 hubo mcmoriu Je 111 Sccrdaría Je Manna, 1egún el 
infonne de t.. B1hlm1ec.11 de dicha Jepc-nden.-U, Jun.n!e d guhicmo del Pn:11dcn!e Rui1 Cortme1, ni ap.arcce 
mcnc1on.ado en el corrnponJu:nte Uiforme pl"Cli•kns:i1I. U cifra que apucce, para dicho año, •e c.dcu16 con 
difcrcncia1 (i11illl1. 
"Texto Cnte¡:ro Jd Jnfonne Pn:.lldencial", ~. Mfris:o, JUcvn 2 Je 1cp<icmhrc de 19.S<C, Año XXXVIII, 
Tomo V, No. 13492, p lh\ 
"Tu.to Critr¡ro del Informe PrniJc1u:ul", ~. Mt'urn, v1emc1 2 Je scphs:mbn:: Je 1955, A1io XXXIX, 
Tomo V, No. 138.52, 1egunJa parte Je la 1cceión A p. 22-A. 
·rexto fnlegru del Informe Prc1iJcnc1.1.I", E1cth1or, México, d11min¡;o 2 Je septiembre de 19.56, Año XL, 
Tomo V, No. 14212, 1cgunda parte de la 1ccción A p. 22·A. 
·Tu.lo Integro del lnfnnnc del Sr. lln:1iJcntc", E\cél,iot, Méxic1i, lune• 1de1cpliembrc lle 1957, Año XLI, 
Tomo V, No. 14671, p. 10-A. 

p. "Te1to fntc¡:ru del Informe Prcaidcncial~, ~. Mt:r.is:u, miérculci 2 Je •i:-pt1cmhrc Je 1959, Año XLIII, 
Tomo V, No. 15571, p. 10-A 

q. likoL 
Sccrclllrfa de Marina, McmoriJ Je 101 trah1ju1 rca:li1J1do1 pt1r t•la SccrclArl1 durante el periodo del 

lo. de 1cptic111bn: de 1958 11 JI de a¡:ouo de 1%0. Mé:r.ico, Dcrarumento de Información de la 
Secrc.larla de Marina, T1lkre1 Grifico• de la Nación, 1960, p. T.!. 

"lnfonnc que rinde al H. Con¡rc10 Je la Unión el C. Prc1iJente de 11 Rcpliblica Adolfo Ldpcz M1tco1, del Jo. 
de sqiticmbrc Je 1961 al 31 de a¡:ostu Je 196::!, "filJlí!", México, dmningo 2 de scpticmhrc de 1961, Año 1, 
No. 69, p. 7 . 

.lfil.nL 
·1nfunnc que rinde al 11. Con¡:ruo Je la Unión el C. Pre11den1c Je la República Adolfo Ldpc1.Matco1, del lo. 
de lcpliembrc de 1962 11 JI de agoJlo de 196), "fil.lli!", Mé:r.ico, lunea 2 de 1epticmbR: de 1963, Año 11, No. 
429, Suplemcnlo Je la Sección Je Tutimonio1 y Documento• 1, p. 3. 
Bo!ctfn jnforro•li\'o de la Primera Reunión de Annadorca: Mexicano• con la Secretará de Marina, haciendo una 
breve exposidón del caurJo 11clual de la Mulna Mercante Nacional, con Jato1 catad!atico1 del movimiento de 
carga, equipo di1ponible y ruta• que 1e sirven. Sin ninglln pie de imprenta y •in numcncidn de p4¡inu. 
"Texto Cnlegro del Informe", Ultimu Noticin de [!:icél~ior, México, jueve1 lo. de 1cp<iembR: de 1966, año 
XXX, lomo V, núm. 9679, 1C¡:unda cJición, p. 2. 

NOTA: Debe 11Jvertine que este cuadro c1U elaborado con fucntca no muy ex11cta1, máxime que 1e ha tomado la 
co1tumbrc de incluir 1icmprc 101 rcmolcadorcJ, ch11lane1, yatca, Jragu, etc. como par1e de la marina mercanle, 
lo que eleva la1 cifras y no pcnnite ver el problema en 1u mayor amplitud. Sin embargo, 1e cli¡ió cale 1i1tema, 
pue1 de con1idcr1r 101 datos que proporcionan la Lloyd'1 RegUter, T11nker Rcgi1ter, Burcau Vcritu RegUlcr, 
etc., •e hubieran dejado al¡:unu embarc1cionc1 fuera, ya que no catJn rcgi1tr1du. 
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Asf, de 1941 a 1966, la marina mercante mexicana apenas ha tenido una lasa de desarrollo de 
7.76% en los veintiscis anos liei\alados. 

Volvicmlo a la historia de la emprt!.'ia Transportación Marítima Mexicana, para 1964 adquiri1~ 4 
huque..o; construídos en a.;tilleros hrasilcños rEI Mexicano·, ·ruehla•, ·chihuahua•, "Sallillo·). 
En 1968 se dio inicio a un servicio de línea regular al Lejano Oriente, sohrc. lodo :t Japt~n. dc."pués 
de más de dos años de operacilfa experimental en e~ta rula con ti B/M "El Mexicano•. "Este 
servicio puede ct1n.siderarse como una reanudación del servicio iniciado en 1564 con buqul!.S 
manejados por me:-:.icanos que por muchos a11os unid al Puerto de ,\capuko con el Lejano Oriente. 
Este servicio conocido hajn t!I nombre 11.'jcmJarill y arcaico de •tA NAO DE CHJN,\ ·o, en nUe..'itru 
continente como ·LA NAO DE ACAPULco·.~T 

En 1969, TMM adquirió de astilleros europl'OS lus graneleros de 25,000 toneladas ·Azteca" y 
"Maya" con característica.(\ muy avanTad:t.'i para su tii~mpo que rt.'t.fucfan considcrahlemcnte el cnsto 
de transportar productos básicos tales como granos, mLa de fosfato, mineraJes, fenilii..antes, etc. 

Además, TMM puso en servicio el D/M "An1huac 11" de 10,552 toneladas cons1ruido en España. 
Este buque se cmplc.'Ó para tran.,.portar exportaciones me:-:.icanas dc cemento a granel a los Estados 
Unidos. 

Aparte de haber mandado construir dos huqucs mi.'i en astilleros yugoslavlls en 1970, a principios 
de 1971 TMM extendió su red de rutas naviera.~ internacionales con la introducción de un servicio 
regular entre los puertos de Livorno y Genova en Italia, Marsella en Francia, Barcelona, Valencia, 
Alicante y Sevilla en España y los de San Juan en Puerto Rico, Santo Domingo, Tampico y 
Veracruz, asf como Nui:va Orleans y Houston en los Estados Unidos. 

TMM inició operacione'i en 1955 con un buque de 4,900 toneladas y ya para 1971 operaba un total 
de 33 buques con una capacidad de peso muerto total de 222,500 toneladas, ofreciendo un servicio 
regular en un tráfico internacional que conecta a Mé:-:.ico con 54 puertos extranjeros en m:ls de 21 
países en Europa, el Lejano Oriente, Norteamérica, Centro y Sudamérica y A frica a trav~ de una 
amplia red de rutas de navegación. 

"Transportación Marllima Mexicana, S.A., "Informe Anual 1970 .. p. 7. 
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CUADRO 2.2 

DATOS COMPARATIVOS 
SOBRESALIENTES DEL GRUPO 

TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA, S.A. 
ENTRE 1955 Y 1980 

1955 1980 

NUMERO !JE EMBARCACIONES 27 
DESPLAZAMIENTO TOTAL 
(TONELADAS METRICAS) 4,900 604,5)8 

CAPACIDAD TOTAL DE CARGA 
(TONELADAS METRICAS) 3,445 442,324 

CAPACIDAD TOTAL DE CARGA 
(METROS CUBICOS) 5,065 623,217 

EDAD PROMEDIO DE LA FLOTA 39 JO 
VALOR DE LA FLOTA 
(MILLONES DE PESOS DE 1980) 2.5 4,578 

PERSONAL DE LA EMPRESA 45 1,700 
SERVICIOS DE LINEA EN 
RUTAS INTERNACIONALES 

Fuente: Grupo Transportación Marítima Mexicana, S.A., "edid6n conmemorativa del 25 
aniwrsario". 1980, p. 8. 

En ese mismo año de 1971 se entregan los buques "Monterrey" y "Toluca" cor.struídos en 
Yugoslavia, de 16,400 toneladas y con una capacidad para 455 conlcncdorcs calla uno. 

En 1974 se inaugura el servicio de lfnca entre puertos me:dcanos del Golfo y puertos sudamericanos 
de Brasil, Argcn1ina y Uruguay. 

En 1979 se abandera el grandcro "Olmcca·, el huque de mayor capacidad en su tipo en la marina 
mcrcantc ml!xicana y s~ incorporan los bu4ues contratados con astilleros japoneses "Bibi", "Barhara 
Mariana•. "Gina Luisa" y "Silvia Sofía·, integr'1ndose al servicio al Lejano Oriente. Asimismo, 
se incorporan a la operación <le fle1amentos de buques el B/M "Bocha· y el •Gloria", adquiridos 
de armadores espalloles. 

En 1980 se recibe el B/M "Sarita" conslrufdo también en a.~tilleros japoneses. 31 

El caso de PEMEX es muy especial. Es una empre.sa que, debi<lo a su giro económico, tuvo la 

~Grupo Transportación Marllima Mexicana, S.A., cJici6n del 25 aniversario, 1980, pp. JO y 1 J. 
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necesidad de formar una nota meri.:an1e en la cual pudiera 1ran:-.ponar sus produc10:-. 

DchiJu a la alta e,<;pecializai:ii'n dd negocio naviero, PEMEX, a lo largo de su historia, ha tratado 
de de.'iarrollar una Ilota mcrcanle que s1,lo cuhra sus neccsidade,<; de caho1ajc, dcjand(l a :-.us diemc..'i 
la rc.~punsahilidad lle re¡;nger el crudo, esto es, LAB (lihrc: a hordo). 

1\ctualmenlc Uulio de 1989), PEMEX maneja 52 cmh.ircacioncs dt! flota mayur; de t!llt1s 34 son de 
su propic<laJ y 18 son remados a navic!ros paniculares mexkanos y CJ1;tranjcn1s. 

De la no1a menor (navfos de 10 mil tnnclad;15 de peso), PEMEX rema 38 unidadc.'i, scg1tn las 
última.o;, cifras i:unt1cidas. Se es1ima que en propiedad tiene má~ de.: 20. 

Es decir, el 65% de J;.1 flota que se empica pcrtenei:e a /J empresa y el rt!slll :-.e rt!nla a 1crceros. 

Seglln lo infurm11 la Subdin:cci(~n Comerdal de Pcmex, en julio de 1989 ya se hahfan iniciado los 
trámites para comprar 8 har¡;11.'i mayorc.'i, a fin de ah:nder exigencia.<; de largo plazo y suplir Jos que 
cancdó a Ja empresa Flota Petrolera Me'l:ii.:ana. 

En rt!..'iumen, a cxcepcit~n del fugaz e imprc.\ionante dc..~arrollo de TMM desde la década de los 
sesenla, y el crl'dmientu sn:-.1cnido de otras compañías mexicanas como Tecomar y la Flola de 
Pemex, la .si1uad1fo de la marina mcrcame mexicana ha sufrido altas y bajas en el tran.~curso de la 
historia. Si en un principio se encontn1 sometida a un monopoliu estala! que la asfixii1 y frent1 su 
desarrollo, M se put.'<le tampoco señalar que en el México independiente la marina mercante haya 
mejorado, ya que su C:\hlencia fue precaria y los guhkrnos n11 pudieron o no supieron lt!gislar a 
su favor y promover su crccimiemo acelerado, exccpcián hecha de los gohiernns de Santa Anna y 
Maximiliano los cuales, desgradadameme, en el aspel:IO marflirno tuvieron poca trascendencia. 

ME! exaltado liberalismo de la segunda mitad del siglo pasado. salvador de la palria, detuvo el 
dl!.sarrollo de la navegación al abolir Jegislaciuncs tan excelentes, dada.o;, por los mencionados 
gohernantcs sin aprovechar de ella~ sus vcmaja.li ~ . .w 

El porfiríatu empezó a tomar malid;u¡ que se pcrtilahan a cambiar la'i cos<lli, pero dc.'igraciadamcnte 
en muy po¡;o, pues la Revolución no sólu descuidó este problema, sino que prJc1icamen1e retrasd 
el desarrollo de la marina mercante al ahandonar su estudio y soluci\1n. Por supueslo que es en el 
momento actual cuando se observa que exish! una fuga <le divisas impresionanle debida a la falta 
de una marina men:anle st~!hfa. 

Los gobiernos emanados de la RevolucMn le han dado una importanda parcial al desarrollo de la 
marina mercante y la iniciativa privada ha tenido problemas no Sl1lu por falla de inversión, sino de 
experiencia en un giro tan e.'ipt!CiaJizado como el marítimo. 

Un país que tradicionalmcme ha encontrado soluciones a lravés del transporte terrestre, entré airas 
cosas, por contar con una extensa fromcra con un pafs como Estados Unidos, que cuenta con un 

.wsalgado S., José, º1:?.....s.i.L.. p. 28. 
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mercado imponante para los proJuctos mexicanos, ha frenado el impulso a fomentar el crecimiento 
y des.arrollo de la marina mercante. 

Definitivamente destaca el desarrollo del Grupo Transponación Marítima Mexicana que, sin lugar 
a dudas, es d grupo naviero nacional mis imponan1e. También se registró el crecimiento en otras 
empresas navh:ra.'i y en la flota petrolera a raíz del descuhrimiento de imponantcs yacimientos de 
petróleo en nuestro pafs en la década de los ochenta. 
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CAPITULO 111 

DEUDA EXTERNA Y APERTURA COMERCIAL 

A. LA DEUDA EXTERNA, UNA INTERPRETACION DE LA CRISIS Y SU 
CONCEPTUALJZACION COMO ANTECEDENTE A LA APERTURA COMERCIAL. 

El probkma de la deuda c'1crna de Mé:dco es una dt! la.o;; materia.o;; con tintes ccom1micos y 
políticos más apasionamcs, sobre todo pl1r su a..:malidad e impor1anda para el país y que afecta 
dirL>ctamemc a Ja marina mercante, pues dcntru de la cs1ratcgia de apenura comcrdal, scr.1 de 
vital importancia fomcniar el crecimiento Je la al.'.livklad marítima que, por concepto de lle1e.s, 
puede llt!i:ar a rcprc...:;cntar la tercera ;u:tivh.lad generadora de divis;L.:; para el país. Para lns 
propósitos de este trahajo, ahordarcmos d lema t.fo la 1fouda externa de forma marginal, 
revisando los antccL>Jcmcs en los scll'nta y la crisis de Jos ochenta. 

El problema de la deuda externa mexicana puL•dc ser vish> comn un acomccimicnto coml'in en 
una perspecliva histórica m:ts amplia. Hoy, Mb::ico nuevamente se encuentra en una crisis de 
deuda exlcrna y el debate enfrenta a quienes exig1m una acch1n espectacular, incluyendo aún el 
dc!.~umodmicnto de la deuda, con quienc.~ sugieren que el problema se debe resolver con 
tiempo, ajustes y algo de restrkci11n financiera y una apertura de la ccunomla que implique el 
incremento de la.~ exportacionc.~ no pclrolcras cun la finJlidad de crear excet.len1es en divisas 
y aM poder hacer frente a los compromisos financieros. 

La pauta del crecimiento de la deuda cx1erna de México la podríamos ~nmarcar por un lado 
como vfa de financiamienw para d desarrollo y, por el otro, ·1a generación de un excet.lenle 
de liquidez en los mercados intern;1ciona1cs de dinero, resuhado principal tanto de la crisis en 
los países industrializados, como del reciclaje de los llamados petrodólares por la vía financiera, 
asf como por la decisión gubernamental de recurrir al endeudamiemo externo para hacer frente 
a los dcsequilibrios de la economía mexicana~.M 

Para explicarse las causas inlernas del endeudamien10 y de la crisis quc se afrontaron en la 
década de Jos se1cma, cabe mencionar Jos serios problemas que tenla la economía nacional, 
pres emes durante años y agudizados durante el período d~ desarrollo estabilizador (1954·1970). 

Vale la pena hai.::cr una sinópsis del problema eslruc1unil que ocasionó el agotamiento del 
modelo de sustitucil~n de importadoncs, sin1e1izando el panorama económico de finales de los 
sesenta y principios de los setenta de Ja siguieme mani:ra: 

Aha vulnerabilidad y dt:pcmlcncia e~terna dcl pafs. 
• El subcmpleo y el desemploo creció acclcradamcnlc. 

111Grecn Rosario, ·r..a Deuda Externa Je México, 1973·1987: de la abundancia a la escasez de 
cr&Jih>s·, SRE, Ed. Nueva Imagen, 1988. 
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La concentracil1n dc recursos se agudizó y se manifcs16 en Ja concentración del ingreso. de 
la propieJad rur;il, de Ja hanca, Ja indus1ria y los servidos.61 

La crisis agrf.:ola se precipitt1.l'IJ 
Se 1.widcnch' Ja incficicnda del sccior industrial, aunque tnnll1 cuerpo y se expandió la gran 
empresa oligoplUica.ª' 
Los mercados internos no crcdcron mi~ y registraron la disminuch1n del consumo. 
El ritmtJ de la inversit1n pllblica y privada se debilitó."" 
Se profundizó el desequilibrio exlcrno. 
Las finanzas públicas manifc.slahan su debilidad y dt.'pendencia. 
Los rezagos sociales se ¡¡gudizaron y se hicieron c\·identes. 
Los canales imtiludonales dc expresit.1n pu/ítica eran incxistentes o sufrían procesos de 
desgaste y, por lo tanto, se dio una p~nliJa de coni:cnso y lcgilimidad estalaJ (1968).,., 
El capitalismo in1ernacional es1aha en crisis (1973)."" 

' 1Julio Bol!uinik k1i11.la ·1a concenln1ción Jd tngreM.1 en Méü,;o, JonJe el 10% nW rico de lllS 
familias rL'Cibió en 1977 cerc.. del 40~ Jd ingreso, m1enlra.s que el 30~ mJ .. ~ pobre percibió sólo el 7~. 
supone Ja presencia simuhJnea del lujo de unOti cuantos frt:nle a la miseria de propon:iones importante.a 
de la población. Mas addanle hace Wl an{fü¡j~ enlrc la satisíacc16n dt!sigual por nocesidaJe11 específicas 
cnlre el campo y la ciudad destacando que, en alimc!ntación, el 90% de 11. pohladón rural no salisíacía 
sus requerimientos calórico~ o dt! pmldnas y en Ja población urhana ÍU!! de 38 ~, es docir, de 39 millones 
de población ah~taJ.a inad~uadamenle. 27 millone.~. más Jcl 70%, ~ enconlmha en el mc:dlo rural 
y 11 millones en el nlt.'Jio urbano·, en ·s.1isíacción deo;i¡ual de IL~ nece.~idaJes escnciale11 en Méxíco·, 
pp. 37-64. En Conlera y Tello (Coordinadores), •La Desigu.aldaJ en México•, Siglo XXI, 1984, 

CVéa.'ICl m.ú a fondo en Rello y C'&.~tell, l...as desvenluras Je un proye-=to agrario: 1970-1976, En 
Carden (Selección), ·oe.sarrollo y crisis de la economía mexicana", Le.:tura 39 dd FCE, 1981. 

ccordera y Ruiz, •Es.quema de periodización del desarrollo capitalisla en México·, Notas, 
lnvS11igación Económica No. 153, julio-scpliembre 1980, pp. JJ...(i2 . 

.. Blanco José, "Génesis y desarrollo de la crisill en México", 1962·1979, lnve.~ljgadón Económjca 
No. ISO, octubre-diciembre 1979, pp. 21-88. 

t.1EI sistema no se rehLL!.1.1 a ejen:cr la represión brulal cll.IUldo sus inlerl!SeS se vieron amenaudos, 
como lo hizo en 1968, al dar muerte a 300 e.sludiantes, con d fin de aplaslAr el movimiento de protesta 
de 1968. 

611Robcrto Gutiérrcz ~ñala: •1.1. nx:c.~ión económica mundial de los setenla pur.de verse como el 
resultado de un cambio en la actividad económica Jetennimdo por el agolamieolo del proceso de 
expansión de la economía mundial que se había iniciado a partir del periodo de la posgucm, cuyas 
principales expresiones íueron a) las lasa.e; de beneficio hahíllII tendido a declinar en la mayoría de los 
países industriales; b) Jos principales mercados de valores mostraron signos de cslancamiento; e) el 
crecimiento de la producción industrial disminuyó; d} la inflación se había convertido en un problema 
serio para las economías industriales, creciendo nfpidamcnle en 1973~74~ e) la llamada crisis energéliCI 
de 1973·74 significó una cwdruplicación de los precios del petróleo; í) la excesiva circulación del dólar 
en los mercados financieros mundiales obligó a Eslados Unidos a suspender la convertibilidad de la 
moneda por oro en 1971, siendo la primen crisis financiera internacional de la posguerra. El dólar fue 
devaluado varias veces y Ja crisis generalimda puso a flotación algunas divisas fuertes como Ja libra 
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Bajo la.e¡ tendendas económicas anteriormenh! dcscrita."ii, México se convierte en un pa(s 
industrial y, en consl!cuencia, el sl!ctor agropecuario (que por muchos allos sirvid como eje 
generador de divisas a fin de proveer las necesarias para la im..lustria) es despJ31,ado, hecho que 
se refleja l!n las cifras de aportación al PIB de cada sl!ctor; la industria inaemi::nta su aportacitfo 
en el período a un 9.7% anual, mientra.e¡¡ <1ue la agricultura dbminuye 3.9 (Véase el Cuadro 
Il.1). En el componamiento de la población económicamente activa (PEA) es creciente el 
sector industrial y tfocrecicnte el agrícola. Para 1960, el total era de un poco más de 6 millones 
de la PEA en el SL'Ctor primario y para t 970 ya era de 5 millones. mientras que para la 
industria se incrementt1 de dos a tres millune.-; en el mismo pedodo. 

CUADRO 3.1 

PIB Y ACTIVIDADES PRODUCTIVAS 

PIB 

Agricultura 

Ganadería 

Silvicultura y 

Pesca 

Minerra 

Petróleo y Petroqufmica 

Manufacturas 

Construcción 

Electricidad 

Comercio 

Servicio 

(fasas dr. crecimiento medio anual) 

1962-70 

7.6 

3.9 

9.7 

Fuente: Banco de México, ·informes anuales·. 

1970-73 

6.1 

0.4 

3.3 

3.5 

3.5 

5.0 

6.7 

9.9 

9.3 

5.8 

7.3 

1973-77 

3.0 

1.9 

3.3 

3.0 

1.1 

11.4 

3.3 

0.6 

7.0 

1.5 

4.4 

esterlina, el franco suiw y el yen japonés, manteniéndose en el sistema financiero internacional un 
período de incertidumbre deteriorando el proceso de crec:imicnto económico. En •La recesión económica 
mundial en los años setenta y ochenta en el marco de las oscilaciones del ciclo kondratieff", Jnvcstjgacjón 
~No. 176, abril-junio 1986, pp. 81-108. 
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De los a.'ipci.:tos del desarrollo industrial, dc.'ilai.:a el Jceler;ido crcdmienlo del seclor 
manufa.:curero de consumo durahle. fato se t!xplka por el dc.'itino de 1.i. inversión p\lblica y 
privada: la primi:ra si: orienu1 a sc..:wrc.'i Je energía, industria. comunicJdoncs y tran.'iportes que 
captaron el 62 % de su inYcrsión total, /o que bl'ncficiaha al Clmjunro dd sector industriaJ y, por 
su parte, la invcrsMn privada se dcdkt1 a c.<;tahlci.:cr formaciones oligor<11icas que adcmá.i¡ 
esiahan prnlegida.~ por divcr<;ns mc.:anisrno.~ csi.it;tlcs. Todo cslo, m;b los aumentos logrados 
en Ja produi.:1ividad, signifo:ahan allJ..\ ganandas, por lo que las m:mufac1ura.'i fueron un área 
atracliYa para la invcrshfo cxtranjerJ y ésta pcne1r6 al'dcrad:uncnte. 

En C.'ilns ;u1o.'i 1ambil.!n se dio una imprc~iLlnantt: 1:oni.:c111r;ición del c:apital financien> 
prindpalmcnh! en dos in:-.1i1ui.:i1lnr..•s de han.:a nnllliple, BJn~·onH~r y Jfanamcx, que tan sólo l'n 
1981 reunían :ilrc:t.ft'dor de la mi1ad Je l:i.'i .~ucursalc.<;, de lt1!. <1c1ivo~. Je la captación bancaria 
y dt: la.'i ulilid.l(fes del sis1cma banc;1rio nadnn;tJ .~' 

El esquema de desarrollo induslrial si: resquebraja, en 1971 d PID se conlrae y se observan 
levc.'i signos de re..:upcración en 1972 y 1973, a pesar Je/ dcl.:'redmiento de Ja in~·ersión privada. 
•fa[o se dehi(1 principalmente al aumcnlo de Ja invcrsiifo púhlii.:a, Jo que se tradujo en un 
eJeyaJo ga.,10 pllh/ico y en el consiguiente endeudamiento t:'Xtt!rno del Estado/' 

A lo largo de todo el periodo 1970·1976 se da una creciente intervención del Estado en la 
economla. Esto se dcj¡~ ver desde el discurso de toma de posesión del presidente Luis 
Echevcrrfa, donde scñaM que habría un i.:rccirnit!nlo y diversilkach1n di.! Ja participación del 
Estado en la economía, que se dio con el fin de ·reanimar la acliYidad i:condmica y darle una 
mejor oricntad<1n; satisfacer la demanda de mercanc!as hJsicas que se cmpeñaha11 en maximizar 
sus ganancias por la Y!a del incrt!menlo de precios y no por la vía de la ampliack1n de su 
capacidad productiYa~. rv 

•A partir de 1973-1974 se sumaron a la.i¡ tenJi:ncia..'i esrructuralt!s dd d~ficit externo, Ja crisis 
en la producción de alimentos agr!colas y la insuficienci;i pclrolera, provocando la necesidad 
de importar esos bienes, as! como el desorden financiero internacional. Todos estos problemas 
impulsaron aJ alza los nivele.'\ de los precios y la.o;; tasa'i de interés, dc.'iencadcnando la 
especulación con diYisas y la fuga de capitales. Frente a las pre.'iione.~ t!condmicas, el gobierno 
se e.'lforz11 en sostener una paridad cambiaria cuyo alcjJmiento dc su valor real era cada vez 
mayor. Esto generaha una enorme sangr!a de capilales, a Ja cual el Estado tuvo que r~pomler 
con un acelerado endeuJamii!nto con el exterior, profundizjndose a.'i! el desequilibrio externo 
y la presión financiera sobre el peso. As! también /a.'i políticas de predos y tarifas, junto con 
la tributaria, al combinarse con el gasto, ocasionaron que el défii::it del Sector Público aumentara 
como proporci6n del PlB, del 2.5% en 1971, al 9.6% en 1976. Este creciente déficit se 
finan cid con recursos crediticios ... y los consecuentes incremen1os de la deuda pllblica externa 
fueron motiYados, en gran medidJ, por la fuga de capitales, el Sl'rvicio de la deuda contratada 

6"'Tdlo Carlos, •t.a nacionalir.aci6n de la banca en México·, Siglo XXl, 1984, pp. 21-68. 

tlCJrcen, •oeuda externa\ p. 17. 

~ello Carlos, ·u polflica económica en México•, J970-J976, Siglo XXJ, 1980, pp. 183·187. 
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en el pas:tdo y Jos pagos n:mitiJos al exterior por lus inversionistas extranjeros. Además, la 
polftica de defensa de un 1ipo de cambio fiju agudizó el prohlema-. J.• 

Asimismo, la versión del gobierno sohrc la realidad dcl fucnc incremento de la deuda plihlica 
externa ~fue causado por una maynr dt!manda de fondos para finandar el gaslu púhli.:o. Así, 
en 1976 el servicio de la Ji:uda t!xternJ h:thfJ llcgJdo a representar casi el 1(,% del ingreso en 
cuema ~orrientc, aunado con las incr.:rtidumhre.r, propias de un cambio de gobiernn, c...ic pt!río<lo 
terminó en una crisis de balanza de pagos que generl1 una dcvaluacMn del lipo de cambiu y el 
cs1ahlcdmiento de un programa de estahilización.11 

La dc..:isión del gohh!rno mexicano de rci::urrir al i::réJilO cx11.-rn11 sc vio apnyadn por las huenas 
i:ondiciunl!S t:n 4ue se ofredJil lus cr&.füos, por eso no e,<; extrafü) que al n1ncluir el sexenio de 
Echevcrrfa la deuda externa del Sector Púhlko y del privaJo se haya quintuplh:adn, pa.'iamlo 
de 4 mil millones de di,lares a 20 mil millones, y la del sector privado de 2 mil millones de 
dólares a un volumcn calculado de en1re 8 y 10 mil mi'loncs.n 

Para Rosario Green, la deuJa externa se cara..:teriló en c.<;e tiempo por que nu se financió por 
organismos internacionalc.~. sino por bancos comerciales de tipo transnacional (pri :ipalmeme 
banca e.c;1adounidcnse) y esto provocó el cncarc.dmicnlo dd cn.\Jito, con tiempos de pago más 
cortos, y suj1.>tos a1 consentimiento de estos a\.'recJorns. En 1976 los banco.'i internacionales 
exigieron ver el contenido de la Cana de Jntenci6n que el gobierno mexicano hahfa dirigiJo al 
Fondo Monciario Internacional, alinde acc1.><ler a sus recursos en esos críticos momentos donde 
prindpalmcnte fue necesario contar con el compromiso, por parte del gohierno mexicano, de 
sanear la economía nacional, que firmt' el gobit~rno saliente y que la nueva administración 
ratificara. n 

En síntesis, el período 1973~1976 se puede distinguir por el fuerte incremento en la deuda 
externa que se debió a: 

a) el incremento del gasto público, 
b) la existencia de ahundanie liquidez internacional con tasas de interés favorables, 
e) el aumento de la inflación externa (incrementando el número de divisas necesarias para 

equilibrar el intercambio desfavorable), 
d) el apoyo de la política de tipo de cambio fijo, 
e} el déficit en la balanza de pagos, en forma marginal, 
f) la fuga de capitales,1' 

bQreen, *Deuda externa", pp. 18·19. 

71 FCE y SHyCP, "Deuda externa pública mexicana", 1988. 

r-oreen, "Deuda externa", p. 20. 

11Idem, p. 22. 

''Quijano calcula que de 1973 a 1976 se fugaron 20,0SO millones de dólares. Véase en Quijano M., 
"México: Estado y Banca Privada*, CIDE, 1981. 
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g) los pagos al e:dcrior por inversit~n externa. 

Para el sexenio 1976·1982, se puede apr.xiar el anjlisis de la deuda externa a partir de las 
expectativas crcdent,:s que si.! dic.!ron por la nueva riqueza pctrolc.!ra y lo cual se manifestd en 
la reapertura dd crédito intcrnacinnal,n con la gran liquidez i:xb.tcnte se rt!cupcraron el sector 
cxh.~rnll y d ga.'ito dd sector púhlico, por ende la capaddad de crl!'dmicnto de la economía, 
proyectando ta.~;L'i hi~1thicas que en el cuatrienio 1978-1981 tuvieron una tasa media de 
crccimknto de 8.4%. 

El nuevo crecimiento de la economía apla1.l~ y t!.'icontlit~ la n .. •orJen:1i.::i1~n ccon1~mka y los cambio 
cstnu:turales, creando dcsct¡uilihrio~ cx1cn10s en la econumfa que llegarían a su límite en 1982, 
entre lo!. que se encuentran la depcndcnda c.siructural de LL~ impon:1dune." de bienes de capital 
c.! intl!rnk'<liDs, el incrcmcnlo di! l.L'i importaciones tll' hil!ncs 1fo invcrsit~n y consumo del sector 
pt!blirn y privado, y dada la lló .. 'l!siJaJ Je m.ls financrnmienlo c~ternn, que se presentJha en 
condicione.~ muy adversas, Ja cscat1d;1 de la.s tasas di! interés y d endurt!cimiento de los 
términ11s de préslamos internadonal1!s. 

A nivel intl!rno la t!conomfJ prnscnlaha una inlladón g;1lupanre. una sohrcvaluadón del pc.<;0 
que conducía a t!Xpecl.ltivas devaluatori;L~; as(, aJ final dt! 1981 las cuentas se mostrahan de Ja 
siguil!nCe manera: d tléfidt en Ja halania de ~t!rvidos aa de 8,03.J millon\!S de dólares, siendo 
2.3 vc~cs mayor que Ja di.'! afici ;interit1r; la halan.la comen:-ial a 4.51 mill1mcs de dólares, 
10.43 más que en 1980; el tic CUl'nla corrienic a 12,544 millunc.~ 1.k dl\larc..", 72.53 superior 
a 1980. El sector púhlico conlr:th~ deuda cxlcrna por 19,i.JO millones de 1.Mlarcs. casi todos 
contra1ados c.n el segundo seml!.\trl! de 1981 y mi'i de la mitad a corto plazo y cnn aJta.~ tasas 
de intertls, los recursos externos utilizados en l!Sh! s1ilo año cquivalil!rnn a los de todo el período 
1975-1980. El crecimiento de la deuda púhlica externa llcgt\ a 53,000 millones de dólares y 
el servicio de Ja deuda pública externa marc11 13,740 millones de d111ar1!.~. La t!Conomfa tuvo 
la tasa de crecimiento m1~ baja del período de auge, 7.9%, con un incremento de 17,548 
millones de dólares, pero con una fuga de capitales de 8,373 millones de dólares. Ahora no sdlo 
se necesitaron las divisas que entraban por cunct!plo de venta de pctn~ko, o de endeudamiento, 
para hacer frente a Jos compromisos con el exterior, sino tamhi~n para financiar la fuga de 
capitales. 

Para 1982 la mala situachfo económica creció. La.~ empresas mcxican:L~ inlt!rrumpieron el 
servicio de su deuda, la cual rcpresentaha en 1982 compromisos en el exrerior por 24,126 
millones de dólares, mien[ril~ t!n 1976 dicho monto era de 4,400 millones de dólares. 

La insolvencia privada y pública ante el exterior, la excesiva fuga de capirales, llevaron a que 
el estado instaurara en agosto el control de cambios dual y otra devaluación que se unía a la 
anterior de febrero. 

Bajo este contexto, el gobit!rno solicitó una prórroga de 90 días para pagos de capital de corto 
y largo plaio ante los m:ts importantes bancos acrct!<lorl!S, mientras el servicio de la deuda 

"La aplicación de 11 exportación pclrolera y las reservas probadas provocó un ¡ran inled.9 de la 
banca cxlranje111 para canaliz.ar fondos hacia M~xico. 
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privada c:c:terna seguía en suspenso, y así se entablan las plá1kas con el FMI. 

Los saldos de la dl'uda del SC\:IOr público llegaron a 58,840 millones Je d1~lan:.s y IJ deuda 
edema del scclOr privado a 24, 160 millones de d1füues. Por lantu, la dl.'uda nacional se 
remonh1 a 83,000 millones de dl~larc.'i. 

Por primera ... ez en 50 años el PIU expcrirncntl1una1a.1,a negativa de -0.5% y una infladtfo de 
99% anual, una rece.<;idn pnxlue1iva, dt>semplco, estr;rngulamicnto del sec1or externo y púhlic(i. 
A!>f, tamhién se puso de manifie.stn la enormt: dcpcndcni.:ia de!,¡ ecnnllmía mcxkana respecto 
al pctn'llL'o, cnn.slimyéndosc iodo c.<;to en un;i. difkil herenci.1 que h;ihrf;i. dl• rcc1hir la nueva 
administrad1fo púhlii.:a ml-'xi~ana a linJl~·" de 1982. 

En su mens:ijc de loma dt! p0St!.<;i1fo, el presidente Miguel Je la Madrid ~cñJhí: ·Méxh:o ~e 
encuentra en una gra·1e crisis: sufrinms un:i inlla~i~'n que casi akanza c!'.tc año d ~ien por 
ciento, un défü:ir sin preet..'<ll'nle dcl sc..:tllr pllhlh:o la alimenta ag11d;1mentt! y se carece de ahorro 
para fmandar la invcrsilín, el rezago de la.'i 1arifJ.1, y lo~ prc..:ios públicos pone a la.'i empresas 
del Esta<ln en siluJcitfo delicitari:i ... El ingresu dt.! divis;l~ al sistema financiero se ha paralizado, 
salvo las prnvcnientcs de la exp11rt.t.:i1fo <ld pdn~k11 y de sus cr&.lito'i. Tcnemus una JeuJa 
cxrcrn;1 púhlii.:a y privada c'<ce..o;iva al prc.'>upucstn y a IJ tialanz.1 de pagos. La rccaudacitin 
fiscal se dcbilitl~. El cn .. \lito externo se ha m..lu.;iJu <lrá..'ilkamcntc y se ha dcmcritai..lo el ahorro 
lnlcrno y la inversi(Ííl. En esti'i circunstand.t.'i, están scriami.:ntc amen:uad:\S la plan1a 
productiva y el cmplt.'O. Confrontamo,'i as! el m1.'i alto dc.'.scmph..•o ahicrto de los 11ltimos aílus. 
Los mexicanos de menores ingrc.-;os licnen crcdenlcs difü;ultadc.s para satisfai.:cr necesidade.'i 
mínimas de sutisistcncia. 

La crisis se manifiesta en e:i;prcsiones de desconfianLl y pesimismo en las capacidades dd pafs 
para solventar sus requerimientos inmL><lia1os... Vivimos una si1uach~n de emergencia ... la 
situación es in1olcrahle. No permitiré que la Patria se nos deshaga entre las manos. Vamos 
a ac1uar con decisilfo y firmeu. 

Pongo en marcha un Programa Inml.>diato de Roordenación Económica (PIRE), cuyos objetivos 
centraJes son combatir a fondo la infladón, proteger el emploo y recuperar la.'i bases de un 
desarrollo dinámico ... las condiciones económica'i del país nos impondrán, en el corto plazo, 
grandes sacrificios, peru atenderemos las necesidades hásicas de Ja población, sanearemos la 
economía y cumpliremos con nuestros compromisos cxternos·.11S 

La Carta de Intención suscrita con el FMI fue una fucrtc condición en d gobierno de de la 
Madrid, con un programa de ajuste que permitiera superar el desequilibrio externo, buscando 
mantener un nivel competitivo de las cxpunaciones de bienes y servicios y desestimulando las 
imponaciones no indispensables, estahleciendo fases que racionalizaran el sistema de protección, 
incluyendo la e..'itrucrura arancelaria, los incentivos a Ja exportación y el requisito de permiso 
previo para importar, con el propósito de reducir el grado d~ protección, fomentando así las 

76Mensaje de loma de posesión del presidente Miguel de la Madrid, lo. de dicien1brc de 1982, 
Mercado de valores No. 49, 6 de diciembre de 1982. 
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exportaciones de hienes y servidos. n 

A partir de e.sic "i.::ondicio0.1micn10N con que iniciaha el nuevo período, las características de 
la...'\ negocia..:innes de Ja deuda externa fueron de snlud1fo 1ransí1uria, I!.'\ decir, nunca fueron 
impactos profunJos, ni dl' tiempo, ni de montos, en un marco de soluci6n suficiente de largo 
plazo, que Ct1nllcvara a una re...-upcración dd desarrollo ccom\micu y Je hienestar de la 
población. 

Es evidente que los bancos se hablan cx.i.::eJido en los a&Jitos otorgados, pero en la nueva etapa 
sobre reJcdonaron con un recotte total n ci~i toUI de J;L'\ i.:11rricntc~ de dinc:ru fresco. De 
hecho, ni siquiera se prc.\tJ.ron montos cquiv,1h.·ntt.~S al pJgo de los interc.-;es que estaban 
recibiendo. 

Al realizar la evaluacít1n de 1982·1988 sobre la c~tratcgi.1 de rl!ncgociadán de la deuda externa 
mexic;ma, Ja podemos dividir en dos etapa.•,. La primera de: 1982·19R5, donde se tenía la 
pcrccpl:itfo Je que se tra!Jha Je un prohkmJ 11.'mporal J1! li4uiJa, qu1! rc4uer!a ganar tiempo 
a través de soludoncs traJicionalr.:.s: mJs cr&Jito y ha..:icndo una rce.~tructur.tdl1n limilada de Jos 
plazos. Ello, junto con la cspcraJa rel.'.'.uperadl~n ectrnl1mi.:a rc:solvcdan el prohlema. 

En la negociación de diciemhre de 1982 México solicih1 a la hanca comerdal la reestructuración 
de los vencimientos de 23,000 millones de dólar~ del principal a un plazo de 8 años con 4 de 
gracia. Se aconM ree.struc1urar 22,472 millont!S de lhílarcs, con vcndmicntos entre el 31 de 
agosto de 1982 y el 31 de dicicmhre de 1984, elimin;tndllSC Je alguna rnancra la deuda pública 
de cono plazo y como rr.:.sultado de la recstructuracil~n. los vcncimicntos de ese período 
sumaron 22,472 millones de dólares, se redujeron a J,365 millones. 

En el proceso de negociaciones de 1984 y t 985, el objetivo prindpal Je l~ autoridades 
mexican~ fue encontrar una solucitfo a los vcncimientos de principal en el corto plazo, 
resultado de los adeudos no reestructurados en 1982. De e.'ita manera, en 1985 se llevó a cabo 
la reestructuración de aproximadamente 48,000 millones de dólare.'i a un plazo de 14 años, con 
un esquema de pagos crecientes a partir de J 986. 

A pesar de I~ intensa.o;¡; negociaciont!..'i, del cumplimiento de los program~ de reordenación, 
durante 1982-1985 la magnitud de los pagos de intereses y la escasez de recursos externos 
frescos propiciaron que Ja transferencia nela de recursos al exterior convirtieran a México en 
un país exportador de capital, de hL."ii divisas que tanto necesitara para su desarrollo. 

La situación anterior se agravó Jram:iticamente cuando en 1986 el precio del petróleo que 
México exporta disminuyó 50% con rc.'ipecto al promedio de 1985, haciendo necesaria una 
nueva negodación con la comunidad financiera internacional para darle solución a la posible 
incapacidad de dar servicio a la deuda externa. 

En 1986-1987 se concretaron negociaciones en tres etapas, la primera con el FMI, mediante un 
crédito por 1,700 millones de dólares y, en el ca...¡o de quti! se presentara un nuevo desplome del 

71Carta de ln1ención di: México al FMI, Ex.célsjor, 10 de noviembre de 1982, 29 puntos de acuerdo. 
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prcci¡1 inlernadon;il del pcrnfü.•o o una recupcrad1fo in ... ufo.::icme del prnduc1u, se c,,<;tahlcccría 
un plan dr: conringcnda con apoyo dt! recursos frcs('os de innu .. 't.li;uo. En la segunda se 
ohtuvieron recursm, conlingentes ptir 1,100 millonc.' de dtllarc.s para ap11yar las re.<;ervas 
imernacinnalcs dd pafs. La tercer etapa fue con la banca intcrna.:i<\nal, 1¡uc cnmprendi11 la 
rec.struciuradón de vencimientos por 52,717 millunc.<; dc dólarc,~ tk deuda wn hancoc; 
comcrcialc.°', Je lt1s cuales 83~ se pact.uon a un pl;1w de 20 afJ.ns y nuevo<> tinanci;1n1icn1us por 
6,000 millones y cr&.litos de contingencia por 1.920 millones de d~51arcs 

Cahe mencionar que los ajustc.\ que .<,e aplic.1ron trajeron graves consecuencias para el empli:o, 
Ja prmJu~..:ión y illS salaritlS rcJlc,\ de IJ pohl:1cit1n. Para JC)88 el sa/du rut.11 Je la Jcud¡¡ t•xurna 
asccnJió a 100,38.; millones de dlUarcs, c.~ d..:cir, 59% dd PIII. Por .'>u p;lnc, la transfcrenda 
neta de recursos al exteriur en 1988 rcprc.scnll1 el 6.4~~ Jcl PIB, micmras que en 1982-1987 
fue de 5 .5 % en prom~-Jio. 

La composkil1n de la dcuJa di: 198H era J:i siguiente: 81,003 millones corre.~ponden al Sec!Or 
Público, 7,11.J al privadP, 7,481 .il .\htcm.1 h:rn.:aiw y .;,786 .i la deuda con d FMI. Cabe 
destacar que entre 1982 y 1988 d sah.Jo de la Jcud.t ha disminuido 13% en términos reJ.lt!S. 
Ello se e:\p/h::a por la rt-ducci11n di! la dt"uJa dd sci:tor priv;1d1J, 1¡ul! en 1982-1988 past1 de 
23,907 mi/lunes a 7,114. 71 

En cuanto a la c.<;trui:tura Je la deuda del sei:ltlr público (81,003 millonc.'i), 10,420 se 
contrataron con organismos multila1eralc.'i, 57,786 con la ham:a comercial, 9,330 con el Cluh 
de París y 3,467 con olros. (Véase el Cuadro 111.2). 

"Fuentes: Informes del gobierno de MMH y el Jnfonne Hncendario Mensual de la SHyCP. 
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DEUDA EXTERNA TOTAL POR SECTOR: SERIE HISTORICA* 
(millones de dólnrcs} n 

e: 
Ano NbHc. "PIB Prlved• ...... s.nearl11 "PIB l ™' %PIB' Total .... PIB > 

t:l 
1971 4,546 11.6 1,833 u 6,379 

:o 
16.3 o 

1972 5,065 11.2 1,054 u 6,119 13.5 
w 
¡,, 

1973 7,071 12.8 2,066 u 9,137 16.5 

1974 9.975 13.9 2,224 l.1 12,199 Hl.9 

1975 14,449 115.4 4,480 5.1 19,929 21.5 

1976 19,600 22.1 6.500 7.3 26,100 29.4 

. 1977 22,912 28.0 e.eoo 8.3 1,200 L5 30,912 37.7 

1978 26,264 25.6 7,200 7.0 1,200 u H,6154 33.8 

1979 29,757 22.1 10.500 7.8 40,257 29.9 

1980 33,813 17.4 16,900 8.7 50,713 26.0 

1981 52.961 21.2 21,900 B.8 74,861 29.9 

1982 59,730 35.5 23,907 14.0 8,531 5.0 240 0.1 92,409 54.2 

1983 66,559 44.7 19,107 12.9 6,909 4.6 1,204 o.e 93,780 63.8 

1984 69.378 39.5 18,500 10,5 6,340 3.6 2,433 L• 96,1152 55.0 

1985 72,061 39.1 16,719 9.1 4,824 a 2,943 LO 96,568 52.4 

1986 75,351 58.1 16,061 12.4 5,551 u 4,028 u 100,99.( 77.8 

1987 81,..07 57.1 15,107 10.6 5,837 4.1 5,119 u 107,471 75.4 

1988 81.003 45.8 7,114 •.o 7,481 4.22 .C,786 2.7 100,385 58.8 

:.1iaos 11 co 1c11mor11. 
Fu11n111: ªEl Meic,,,.jo d11 V11lor111ª, Nüm. 9, m11yo, 1989, Nafin111. 
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Alguna.i; de las consideraciones serfan: que fue evidemc que el gancho ofrecido por los 
acreedores de que el huen componamiento de los pafscs facilitarla la ohlendt1n de nuevos 
crLIJÍlos, simplemente no fue un he\!ho. Hoy existe la percepción de c¡uc la deuda externa es 
un problema de naturali:1a polftica y social (recuérdense los C\'entns de Venezuela en 1989). 
La.~ rccstruc1uraciones se han ohlenido hajo pre.sh1n (suspensMn de pagos de Mé:dco en 1982). 
El contexto de la economía mexicana se puede denominar cnmo la década perdida. Tanto los 
países acreedores como los deudores han actuado tlnicamente en situaciones de crisis, 
resolviendo el cono plazo. Nl> han podido demostrar capacidad para lograr soluciones 1.fo 
fondo, que a la larga serían menos costosos para el paf s. 

El nuevo gobierno entrantc enfrenta un complejo prohlt:111;1,.,., donde una de las solucionc..i; al 
problema de la deuda externa dcherá descani;ar en la corrcsponsabilidad de los acreedores, a.~í 

como que los paf ses deudores deben actuar junws, en cuyas renegociacione.s se dehe de ahordar 
el tema de Ja haja de las lasas de inrerés, de que los rérminos de imercamhio no sigan sienJo 
tan desfavMahks, ya que nuestros productos caJa vez son más baratos y en esa medida nos 
endcudamns m1.'i, a.~! lamhién no se puede permitir que se siga financiado a países dcsarrollados 
con la fuga de capi1al1:.s, debe encontrarse una fürmula para que los capitales fugados entren en 
la solución al prohlema de la deuda ex1erna. 

Finalmente hasta cufoJu ser.11olt:rahlc cslc proce.s(> de empobrecimiento de Ja población, en 
C..'ittJs años de crisis y retroceso ccont1mico. No se puede seguir sacrificando las meras de 
cn .. '\:imicnto y bitme.srar de la pohlach1n. 

~é.ase en •Endeudamiento exlemo de 1011 p.t!ses en dt:sarrollo•, Wioncuk M ., coonJinador, Colegio 
de MéJ.ico y Cenlro de Estudios Económicos y Sociales del Tercer Mundo, 1979. 

44 



B. LA APERTURA COMERCIAL MEXICANA: ENTRADA AL GATT 

En esta parte del estudio haremos una hrcvc rc.o;ci\a de lo que c.s el Acuerdo General sobre 
Aranceles y Comercio (GA TI). destacando el contl!xto en que se desenvolvió la adhesión de 
México a dicho Acuerdo. 

Introducción al GA IT 

El Acut!rdo General e.s d má.o,; importante centro de nego.:iacinnc.o;; comerciales a nivel mundial, 
es decir, es el prindpal organismo internacional encargado de RL'gociar Ja n.'<lucción de los 
obstáculos enlurpccc<lorc.1i dd wnicrcio y de vdar por las rdaciuncs comerciales 
intcrnacionalc.c;. 

El GATT cnn.c;tituyc un "c\~digo de normas" y a la Vl!l. un "foro" en el que los países pul.'den 
discutir y resolver sus problemas comerciales y ncgociar con objeto de ampliar las 
oportunidades de comercio en el mundo. 

El hcdll) de que el vohlmcn del cumercio inlernacional haya crecido ininterrumpidamenle desde 
la terminación de la Segunda Guerra Mundial cuns1i1uye una prucha del éxito del GAIT en su 
doble funcii.~n. 

El Acuerdo General enlrd en vigor en 1948 y fue firmado por 23 países. En la actualidad 
suman ya 98 países integrantes y éstos reaJizan mí-; del 85 por ciento del comercio mundial. 

Si describimos de manera resumida los principios y objetivos del Ai;uerdo General, éstos serían: 

1. Comercio sin discriminaciones. 

El primer principio, con la cláusula de la nación más favorecida, es que en el comercio no debe 
haber discriminaciones. 

2. Protección mediante el arancel aduanero. 

El segundo principio fundamental es que la protección de las industrias nacionales debe 
efectuarse mediante el arancel aduanero, y no con mí..><lidas comerciales de otra clase. 

3. Consultai;, conciliación y solución de diferencias. 

Otro pincipio fundamt.:ntal es la celebración de i::onsultas con objeto de evitar perjuicios a los 
intereses comerciales de las partes contratantes. 

4. La exención y la posible adopción de medidas de urgencia. 

Existen procedimientos de exención por los que un país, cuando sus circunstancias económicas 
o comerciales lo justifican, puede pedir que se le exima del cumplimiento de una obligadón u 
obligaciones determinadas impuestas por el Acuerdo General. 
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5. Rcstrii:ciones cuanlilaliYas a la irnponad1fo. 

La prohihidón general de las rt!Slricdoncs cuanlitativas es una disposición fundamental del 
Acuerdo General y la principal excepción a IJ regla general del GATIº que prohihe el uso de 
restricci11ne.s cu;mti1ati\.'as e.'i el ..;aso Je dilicult11dcs en halanza de pagos. 

6. Acuerdos regionales de comercio. 

Se han concertado cn distinlas regiones del mundo acuerdos de i..:omcrcio por los que un grupo 
de países dcddc suprimir o rL'<lucir los ohs1Jculn~ a sus importacionc:s mutua."' (por ejemplo, 
ALADI -Asociacil1n La1innarnt!rii:ana dt! lntcgra..:i1fo; CEE -Comunidad Ecom~mica Europea; 
ANSEA -Asociación de Nacionc.'i dd Sureste AsiJticn). 

Por otra parte \'alt! la pena señalar que iiprm.im,1damcntc dos 1acios de los países mh~mbros del 
GA1T se encuentran en vías de desarrollo, por lo cuaJ existe un "trato diferenciado y más 
favorable, rccipn)ch.lad y mayor participaci6n de los paf ses en desarrollo. Asf, en henclicio de 
su desarrollo e.:onómko, los países en dc.,arrullo micmhros del GA1T pUl'<lcn aplicar desde 
hace mu.:h11s años con consiJcrahlc tlexihiliJ,1J alg,un.ts de las normas del Acuerdo General. 

La~ nonnas y mecanismo de este Acuerdu General han corrido gravt! peligro en las crisis de 
la economía mundial, ya que en é!.las, se muhiplican la.1¡ presiones proteccionistas y aumenta 
la no observancia de las normas y regulaciones del GA1T, acentuándose cienas definiciones 
en el funcionamiento del sistema del GAIT. En el campo del comercio, las reaccione.'i de los 
gobiernos ante la crisis han sido individualista.~. a.~f como tamhién existen las discrepancias 
acerca de la intcrpretach1n de algunas dis¡hlsiciones imponantes y acerca de su aplicación. Esas 
diferencias y desequilibrios son particularmente perjudiciales para la estabilidad del comercio 
inlernacional cuando afecta el acceso a los mercados de los principales pafses comerciantes, 
asunro que impacta espccialmcnie a los países en desarrollo. ' -

Adhesión de Mé<ico al GA IT. 

Esta exposición se desenvolverá en varios a.'ipectos que enmarcan el protocolo por el cual 
México se adhirió al GA 1T. 

Después de cuatro década.~ de regirse por Ja industrializacMn a través de la sustitución de 
importaciones, en los años ochenta, por razonc..'i de la crisis económica, se introdujo un 
programa económico estilo ortodoxo y se ahrió casi totalmente la economfa mexicana. En este 
contex10, con un endeudamiento excc.'iivo del país y con falta de liquidez para enfrentar los 
compromisos ante la comunidad financiera internacional, es como las autoridades mexicanas ven 
como llnica salida la apertura de la economfa. 

El proceso de incorporación de México al GAlT se realizó con una secuencia llamada 
Protocolo de Adhesión, la solicitud se presentó el 26 de noviemhre de 1985. en la celebración 
de Ja XLI Reunión de las Panes Contratantes. El 12 de fehrcro de 1936 se presentó un 
documento integral conteniendo la instrumentación de la polltica de comercio exterior de 
México, en ocasión de la reunión del Consejo de Representación del GAIT. 
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Entre los asuntos que México negoció en el protocolo se encuentran los siguientes: 

a) Reconncimicn10 de México como país en desarrollo y derecho a tratamiento especial y 
favorahle contemplado en la Pane IV del Acuerdo General . ., 

b) Reconocimiento de la soheranfa sobre los r~ursos naturales y su utilización al amparo 
del anículo XX. st:ccil~n "G" del Acuerdo, en particular el respeto a las decisiones de los 
energéticos, y 

e) Mención especial para protegt:r el sector agrkola, por ser prioritario para el desarrollo 
dol pals. 

Así para la Nueva Ronda de Ncgociacioni:s (Romla de Uruguay), México será admitido como 
pane contratante del GATf. 11 

Por otro lado, existe la necesidad de mendonar, aunque sea hrevemente, la comparación de la 
negociación de Adhesión al GATT en 1986 con la efrctuada en 1919 por México. 

En la negociación de 1986 se otorgaron 73 fracciont.\S más que en 1979, significando el 15.9 
por ciento del valor de las imponacion~ de 1985, en tanto que las de 1919 equivalían al 10.2 
por ciento, habiendo un margen de 5.1 por ciento entre una negociación y otra y esto es un 
costo que se pagó por no hahcr entrado a tiempo entendiendo, sin embargo, que la economía 
pagaría un costo interno por su adhesión. 

Dentro de las negociaciones de Adhesión al GATI, México adquirió compromisos dentro de 
los cuales ha cumplido, entre otros, la consolidación a un arancel máximo del 50 por ciento 
para el total de las fracciones comprendidas en tarifa de importación y se negociaron 373 
fracciones por debajo del 50 por ciento. Otra de ellas es que se ha seguido eliminado los 
permisos previos de imponación y. por tlltimo, la adhesión a cuatro códigos de conducta: el 
•antidumping .. la valoración aduanera, licencias de importación y obstáculos técnicos al 
comercio. 

sis.sta parte establece lo relativo a cuestioDCS de comercio y dcarrollo en el que iC recomienda a los 
paises desarrollados que apoyen 1 los pú5CS en desarrollo. Así tambi61, clistc un Comit6 do Comercio 
y 0e.'t.8rrollo para atención de Jos paises en desarrollo donde una de las medidas que examina es 11 
protección contra las importaciones procedentes de Jos países en desarrollo. 

11 Uno de los artículos del Acuerdo General establece que para que un país pueda incorporarse como 
miembro del GATf, debe tener cuando menos la mayoría de votos 1 favor (cada país contratante tiene 
un voto) y un mes dcsp:ué5 serí miembro activo, La adhesión do M~xico al OA1T fue ratificada por el 
Senado de la Rcpdblica el 6 de noviembre de 1986, por lo cual pasó a formar parto de la tcaislaci6n 
nacional. 
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C. IMPACTO Y ANALJSIS DE LA PROPUESTA DEL ACUERDO DE LIBRE 
COMERCIO ENTRE MEXICO Y ESTADOS UNIDOS. 

Debido a Ja importancia que tendrá en la economía mexicana un Acuerdo de Libre Comercio 
(ALC) entre México y Estados Unidos, se presenta un hrcv~ análisis de lo que dicho ALC 
implica, scl'lalando un resumen de las posiciones 'i hcnclicins qut! dicho tratado podrían 
representar para nuestro país. 

Es un hl!(ho que en las dltimas dos décadas las teorías libre cambistas han tomado mayor 
importancia, dchido prin..:ipalmente a que han demostrado su efoctividad en los países que las 
han seguido. 

La riqueza de las naciones, obra cumbre de Adam Smith en el siglo XVIII sobre la toorfa libre 
cambista toma cada día mis actualidad, y milagros como los de los cual ro -dragones- a.~iáticos 
(Honk Kong, Singapur, Taiwán y Corca) así como del mismn Japón no se podrían explicar sin 
dicha toorra. 

Por el contrario, toodas como la ccpalina sohre t!I dc1crioro en los términos de intercambio; 
proleccionista y ta toor!a de la descapitaliiación no sólo no han dado resultado, sino que han 
hecho mi.o;¡ pobres y más dependientes a las economías que las han seguido. 

Técnicamente no hay argumentos válidos para mantener un proteccionismo comercia]. Asr Jo 
entienden en Europa y en el Sureste Asiático. Pero entre más nos tardemos en entenderlo en 
Mé:r.ico, más tardaremos en incorporarnos al desarrollo industrial y al intercambio competitivo 
internacional de mercancía.'i y servicios, requisito indispert'iable para mejorar los niveles de vida 
de ta mayoría. 

Un acuerdo de libre comercio significa un compromiso de reducir gradualmente los aranceles 
o impuestos a las importaciones ha.lita llegar a su liberación total en un determinado perfodo de 
tiempo. Este proceso puede completarse en 10 anos. 

Si junto con los preh:esos de liberación de mercancfill e inversiones, se tiende a igualar las 
tarifas arancelarias de Estados Unidos y México ante otros pafse.'i, nos acercaremos a una Unido 
Aduanera, la cual quedaría integrada en el momento que las tarifas externas de los dos países 
fueran iguales hacia terceros. 

Después de esos procesos, se puede plantear como un paso posterior un Mercado Comtin, que 
significa la liberación gradual del tráfico de personas, de servicios financieros y la formación 
de organismos regionales con poder para resolver conflictos económicos en la zona 
México-Estados Unidos-Canadá. 

Sin embargo, existen otros "obstáculos". Históricamente, los estadounidenses han tendido a 
ignorar a México; y los mexicanos se han resistido a la dominación económica de los Estados 
Unidos. La propuesta del Presidente Salinas de un ALC acepta que México no podrá prosperar 
sin los Estados Unidos y, por su parte, en los Estados Unidos se reconoce que el destino de 
México afecta directamente el destino de ellos mismos. Además del hecho de que los Estados 
Unidos difícilmente podrían cerrar su frontera, no podrían esperar la cooperación de Méllico 
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en problemas como el narco1r:Hico, la inmigrack1n y la contaminación si se dcsemiende de su 
desarrollo ecofü1mico. 

Por su parte, las uniones sindicales en Estados Unidl1s se han upuc.sm rotundamenle a dicho 
ALC, sin embargo, no parece que dkha oposicit1n tenga tanlo peso como los siguiemcs 
benclidos: 

La inversión que se canalice a M1.h.ico de los E.U. se hubiera hecho en alglln otro paf!. 
Entre más expone Méxk11, m.1s imponad de E.U. 

Es muy prnhahle que este ALC ll1mcnh.~ que la producd11n a gran L'sc:1la de manufacturas se 
dislribuya no Mfü1 en A.1.ia, sino también en nucMro país. 

Durante los primeros 6 mc.~e.s de 1990. m.1.~ de 3.000 millones de dinares de capitales 
golondrinos ya han regresado a nuestro país y se espera que c.sta tcndcnda siga crcdcndo. 

En los f:.Stado.~ Unidos cxisle una opinh1n m.1.'i f.ivorahle al lihre comercio que en Mé:dco. 
Pcru, paraJ¡1jicamcnte, muchos de Jos argumentos a fa\'nr del protecdonismo qlle ya se e.e.Un 
superando en México, empit.!Z;m a rnmar tuerza en llls Eslados Unidu.~. En México varios 
indusrrialt!..1' sostienen que es muy l1iffcil competir en un marco de lihre comercio con las 
industria.o;¡ nortcamcrkanas altamenle tt.'cniticada.~. 

En los E.~lados Unidos también algunos indus1rialcs afirman que no se puf:Je competir en un 
esquema de libre comercio con Ja mano de obra tan hara1a en la."i industrias mexkana.1'. 

Esos argumentllS son falsos. En la realidad el libre comercio st1lo obligará a los industriales 
y trahajadon.!S de amhos países a ser m.1."i productivos, es decir, producir más en menos liempo 
a través de mayor capaciiacil'1n (inversión de capital humano) y de mejor maquinaria (inversión 
Je capital ff::tico). 

De hecho, Ja tecnologfa de Ja induslria americana encuentra un complt!menlu ideal en la mano 
de obra barala de Jos mexicanos. 

A la vez, Jos mexicanos se ven beneficiados por una industria tecnificada que Je.o;¡ permile 
acomodar y elevar la pro<luclividad de su mano de obra. 

·La mano de obra harata de los mexicanos es un factor muy imponanle para man1ener Ja 
competitividad de la industria de Jos Estados Unidos an1e la induslria europea y del sureste 
asiálico. · 

Otro de los "miedos" al libre comercio por parte de varios sectorc.~ de los Esta~os Unidos es 
el desempleo que produciría entre los lrabajadorcs norteamericanos una importación libre de 
p·roductos mexicanos. En la aclualidad, los aranceles en los E.U. son de tan sólo de en1re 4 
y 5.3% en promedio y en México de cnlre el 11 y el 13.1 % en promedio. Además, segdn 
declaraciones del primer ministro canadiense, Brian Mulroney, durante una visita a México en 
marzo de 1990, el ALC entre E.U. y Canadá no provocó quiehras de empresas durante su 
primer año de vigencia {1989) y se crearon 250 mil nuevos empleos relacionados con el 
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comerdu con los Esrados Unidos. La in\lersión can:.idknse c.n maquinaria y l'quipo se 
incrcmenh~ l'n 11 % y la c:.ipadJad producti\la de las planias auwmotriccs de CanaJj aumenld 
de 50 mil unidadt:s en 1988 a 215 mil en 1989. 

Regresando al ca.rn Je Ml.!xku, entre m.1.'i lihrc sea el wmerdo entre los Jos países, hahr~ 
mayor actividad l'COíll~mica y m:l.'i empli..•11 en ambos, como lo demuestran las maquilaJora.'i la.'i 
cuales, scgún un cs1uJio rcalizadLl por Er.Jward L. Hur.Jgins, Director del Ccntcr for lntcrnalional 
Economic Growth de la Haitage FounJation, han producir.Jo: 

Un aumenlo acderado dd imcn:anihio comcr..:ial cntn~ los r.Jo.\ países. 

Un incremento en d empk\1 de ;1mhos paíse.\, ya que en México se han creado cerca de 
· 285 mil empleos y, Sl!gún se deriva Lle un estudio del U.S. Departmen1 of Lahor, 
alrl.'th.'dur Lle 76 mil t:n los Estados Unidos. 

Un fac1or 1.kterminantc para mamcnt:r en la competencia internacional a la'i industrias 
nortl!.'.lmericanas im·oluaallas t:n la'i maquiladores. 

Una prueba palpable de los beneficios para ambos pa(Se.'i del libre comercio. 

En la actualidad: 

a) Más de dos 1crceras panes de la~ exponadones e importacione.'i mexicanas se 
imercambian con lus E. U. 

b) 85% r.Jd lurismo extranjl!ro pro\liene de: los E.U. 

c) 603 de la in\lersidn extranjera es nuneamericana. 

d) Más del 50% de Ja deuda exkrna l!Stá contratada con los E.U. 

Esas cifras no son resullado del libre comercio, ni en sr mismas indican una mayor 
dependencia, sino de la vecindad googrMica y la necesidad mutua de comercio entre ambos 
países. 

Señala Sidney Wt!imrauh en su lihro "Fret.! Trade Dt.:tween Mexico and the United Statesr: 

"El temor de México es que una imegracidn formal en el comercio con Jos Estados Unidos 
podría lltJvarlos a una dependencia polrtica. Eslo es más una proocupacidn emocional que 
in1dectual, ya que la dependencia no requiere de un acuerdo formal de comercio. Es más, el 
camino más seguro para evitar la dcpendl'ncia es fortaleciendo la economía mexicana y el 
comercio lihre bilaleral serviría· como regubdor pol(lico en el cao;o de que comribuyera a este 
resultar.Jo. El lemor político en los Estados Unidos, tamhién emocional, es que el comerció 
libre pro\locará una migración ilimitada de mano de obra mexicana y que Jos Estados Unidos 
se \lerían inundados por mano de obra baraia y extranjera". 

Por otro lado, hasta 1985, casi la totalidad de las importaciones estaban sujetas a permisos 
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especiales de importacMn y a limitaciones en la cantidad. Los aranceles llegaban hasta el 
100%. 

En 1989, más del 80% de las importacione.li ya no necesitan permisos de importación, Los 
arancdl!s han disminuido de un 100% a un m1ximo del 20%. Y existe el compromiso de seguir 
reduciéndolos. 

Actualmente la apertura de Ja eronomfa mexicana la i:oloca en la posición de suscribir un 
tratado para alcanzar el libre comercio en un de1erminado período de 1iempo sin provocar 
ningún de..1iajus1e grave en el aparato proJuctivo, aunque sf obligaría a una mayor eficiencia a 
Jos monopolios estalales (petrólt.'t.1, elcctrichJad) y privados que todav!a suhsbtcn. 

Para alcanzar un libre comerdo p;tra r.:I alio 2000, en tan S{~lo 10 años, es necesario i!mpezar 
a plantearnos el proceso de..c;de ahora. Y si ese proceso fondona. debe cvoludonar, aunque no 
obligatoriamenlt?, en pocos años má.c;, hacia una unit~n aduanera y a un mercado común. Un 
mercado comlln significa el libre movimiento de todos los factores de la producción: materia.li 
prima.e;, mercancías, !>Crvkins, capitales y personas. 

Aunque en 1990 parece ut6pico hablar de un mercado común entre México y Jos Estados 
Unidos, más utópico e improhable les parech'.i a muchos polf1icos y economistas ..:uropoos en 
1950 hablar de que algún día se alcanzaría un mercado ctimún cnlre los países que acahaban 
de terminar la guerra. 

Un ALC probabh!mcnte seguirá los sibruicntcs suce..c;os: 

1. Iniciar pláticas entre ambos gobiernos sobre los sectores que podrían ser un obstáculo 
para alcanzar un ALC. En marzo de 1990, Wa.~hington y el gobierno mexicano 
anunciaron que ya iniciaron pláticas preliminares para sondear un ALC entre ambos 
países. 

2. Fijar fechas para terminar un anteproyecto de un ALC que sea sometido a la opinión 
pdblica de ambos países. Y buscar la firma del ALC para 1991. 

3. En el ALC se debe alcanzar el libre comercio una década, como fijaron E.U. y Canadá. 

4. Debe procurarse quejun10 con el ALC con E.U., se firme otro con Canadá, para que en 
el ano 2000 6 2001 se pueda alcanzar una zona de libre comercio México·E.U.-Canadá. 

5. Evitar que otro tipo de problemas entre México y E.U.: ilegales, narcotráfico, captura 
de barcos de un país en aguas territoriales del otro, pennisos sanitarios 1 etc, 1 sean 
excusas para ohtaculizar o diferir el proceso del ALC. 

6. La creación de un organismo trilateral para dirimir cualquier controversia surgida de 
problemas comerciales entre Jos tres países, en tanto no se firme el ALC. Y evitar 
cualquier tipo de represalias que pongan en peligro el proceso de libre comercio. 
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CAPITULO IV 

DESARROLLO MARITIMO EN MEXICO 

A. CONDICIONES GEOECONOMICAS DE MEXICO 

México es un país que se encuentra gcográfic.imcntc en una posicíl1n privilegiada pur varias 
razones: 

l. Es el llnico pJfs en \:(as de desarrollo que tiene frontera terrestre con un pafs 
desarrollado el cual, además, es, el principal mercado del mundo. 

2. Se encuentra entre las dos rutas comerciale.o; más concurridas a nivel mundial, el Océano 
Pacifico y d AtUntico, lo cual lo conecta por un lado con Jos mercados de la Cuenca 
del Pacífico y, por el mro, con el continen1e europoo. 

3. Tiene amplios litorales y puertos importantes en ambos oc~nos, destacando los puertos 
de Veracruz, Coatzacoakos y Tampico en el Golfo de México y en el Oeéano Pacifico 
los puertos de Acapulco, Guayma.s, Lázaro Cárdenas, Mazatlán, La Paz, Manzanillo, 
Puerto Vallarta y SaJina Cruz. 

En términos económicos, podemos destacar que México: 

1. Es la economía mlmero 15 del mundo. 

2. Ha pasado de ser un país principalmente exponador de petrdleo a un país 
multiexponador de mercancías (Véase Cuadro 4.A. I) 

3. Cuenta con un comercio exterior cada vez más imponante con respecto al PNB (Véase 
el Cuadro 4.A.2) 
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SITUACION GEOGRAFJCA DE MEXJCO 
Y RUTAS MARITIMAS CON PRINCIPALES SOCIOS COMERCIALES 



CUADRO 4.A. 1 
MEXICO: BALANZA COMERCIAL 1980-1987 
(Millones do dólares) 

E"portnctonos 

Ano Petróleo No Total S. Prlv. 

Petroleras 

1980 10.418 5,903 15,511 11 ,797 

1981 14,573 5,527 20,100 15,046 

1982 16.477 4,754 21.231 9,036 

1983 16,018 6,284 22.302 4,244 

1984 16,601 7,599 24,200 6,464 

1985 14.768 6,896 21,664 8,827 

1986 6.307 9,725 16,032 8,089 

1987 8.630 12,029 20,659 9,443 

1988 6,710 13,948 20,657 15,353 

1989' 5, 148 10, 127 15,274 n.d. 

Importaciones 

S. Púb. 

7,098 

8,904 

5,400 

4.305 

4,791 

4,392 

3.046 

2,780 

3.551 

n.d. 

•incluye cifras hasta agosto. El cálculo de importaciones es estimado. 

Fuente: Banco do México. 
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Total 

18,895 

23,950 

14,436 

8,549 

11,255 

13,219 

11,135 

12,223 

18,903 

15,000 



CUADRO 4.A.2 

CUADRO COMPARATIVO DE COMERCIO EXTERIOR EN RELACION 

CON EL PRODUCTO NACIONAL. VARIOS PAISES. 

(Cifras en millones de dólares do los E.U.) 

Pala PNB " No. Mili. Comercio Exterior .,. .. 
Buque a 

TPM X+M (851 % del PNB 

E.U.A 3,915 6,442 30 574 15 

JAPON 1,370 9,804 48.4 305 22 

A. FEDERAL 670 1,233 5 319 48 

BRASIL 220 719 10.1 38 17 

ESPAÑA 170 2,343 7.2 52 31 

MEXICO 165 659 2 35 22 

Fuente: Lloyd's Register, 1988. 
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B. DATOS SOBRE LA FLOTA MERCANTE MEXICANA 

El transporte marítimo c..~ una de las pocas actividades en las que nuestro país participa dentro 
de la economía global desde hace un m1mero considerahle de anos. 

Para un gran número de naciones, la." actividades 1.fo sus marinas men:antes han sidn 
tradicionalmente estrat~gicas debido a su comercio exterior, ya que permiten impulsar el 
crecimiento económico del país al que pertenecen. 

Es importante destacar que d transporte rnarflimo ~ por las leyes y condiciones de cada 
país. Es una actividad económica que estj sujeta a un grado de competencia internacional muy 
alto. 

En otras palabras, la.'i condiciones dd transporte marítimo las fijad mercad(} intt:rnacional; por 
lo tamo, las políticas nacionales tienen la opdi.'n de ajustarse o marginarse. Esta es una 
realidad que debe regir la política marítima de nuestro país, ya que de otra forma difícilmente 
puede competir en las condiciones prcvalcndcntes a nivel internacional. 

56 



CUADRO 4.B.3 

PRINCIPALES MARINAS MERCANTES DE CARGA GENERAL DEL MUNDO. 1988 
!DE ACUERDO A SU NUMERO DE BUQUES! 

B•rwl•11 Tol•I TONELAJE 
Vapo1yLIOID< or PESO 

No Torwl•l'I MU[tHO 

"""º TOTAL 

ALEMANIA OEMOCRA TICA "'' 1,442,840 1,800.31' 
ALEMANIA HDER.AL 1,2ll 3.817.MJ 4,11114,467 
AlOCíllA , .. sae.et1 1,057,661 
Al\ABlA SAUDITA '"' 2,211$,3118 3,801.471 
AROCNTINA "' 1,818,673 1,81•(.()06 
l•USTRAllA 'º' 2,Jí>6,111l 3,M8.ll011 
t!AllAMAS "' 8,1182.1192 16.020,71M 
BClOICA 2.18tl.422 J,-W0,1181 

BERMUDAS '" 3.77'.21UI 6,814.182 
61\ASll "' 8.112.BM I0.103.!M4 
BULOAAIA 201 l,JU,ltll 1,lllW,308 
CA NADA t.216 2,1Nl2,3<J4 3,31'1,3116 

CUBA 1112.ocn 1.218.841 
DilNA ITAIWA~I 4.831,47 .. 6,810.588 
Cutf'fU: 1,362 111.J!Nl.60 32,810,681 
DINAMARCA CY l[llAITOflJOS) 1.240 4.f>Ol.127 8,332.880 
EOJPTO 01 l,228,726 l,tUl,2118 
u.m.uos ARAMs UNOOS "' 824,HO 1.311,866 
[SPARA IY TtMITOAIOSI 2.3-13 4 . .fl!i.122 7,263.227 
ESTAOOS UNIDOS 0[ AMlRICA 
(Y TERAlTOJ\1051 8.4.U 10.832.137 29.!UO,lU 

flllP!t'jAS 1.401 ll,Jll.666 1fi,485.09J 
FRANCIA fY TUIRITOAIOSI '"' 4.500.2H 8.854.064 
OIBRALTAR 'º' J.041,813 6.lllb.ll14 
QRECIA 1.eu Jl,924,810 28.633,414 
HOLANOA !Y T[RfUTOfllOSt 1.286 3,726,464 4,698.468 
HONJ: KONO "' 1.328,IUM 11.382.110 
INDIA "' 8,100,173 11,122.647 
.,¡OONESIA 1,138 2.120,015 2,956,674 
ORAN 316 4.336,bOll 7.9311.315 .... 836,068 1.675,924 
/TAUA 1.683 7,7114,247 11.887,]21 
JA PON ..... 32.074.417 48,413,501 
KOR.EA DEL SUR 1.1130 7,333, 7G4 11.fi14,t25 
ll8(RIA 1,607 48,733.618 118,1181.0113 

""'' 'º' 030,172 1.483.243 
MALASIA "' 1.~.1615 2,266.811 
MALTA "' 2,683,888 '4,Sl0,632 

!U.llli.2 '" 1,4'48.336 1,1186,347 
NOflUEOA 2,078 8,300,303 lfi.236,000 
PANAMA e.cu «.004.071 71,476,002 
POLONIA "' 3,4811,4411 '4,688,7M 
PORTUQAL (Y TERAlTOl"llOSI J06 988,664 1.581,640 
Rtf'UBUCA POPULAR DE 
CH"A 1.IMI 12.9111.876 19,359,003 

RUMANIA .. , 3.600,736 6,358.fi.47 
SINOAPUR 716 7,206,974 11.71M,498 
TIJROUIA 872 3.281.143 6,«1,307 
U.R.S.S. 8.741 28,783,ISll 21,IH,278 
REINO UNIDO IV TrRAIT.) 2,142" 8,200,431 11.113,526 
VCt.EZUElA "º 1182,117 1,428,821 
YUGOSLAVIA "' 3,478,364 5,487,871 

TOTAL MUNDIAL 75.880 403,406.0711 837,078,&43 

FUENTE; LLOYDS REOlSTER, 11188. 
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En México existen, las empre.c;as dedicada.e; a la actividad marítima pre.sentaban la siguiente 
situación a finales de la dé\:ada Je los setenta y a finales de Ja dé.:ada de los od1enta: 

CUADRO 4.B.4 
COMPARACION ENTRE No. DE BUQUES Y TPM EN 1979 Y 1988 

1979 

Tipo de carga TPM Buques 
(milos) 

Seca (Graneles y gcncrall 286 19 

Líquidos 786 35 

TOTAL 1,072 54 

1988 

Tipo do carga TPM Buques 
{miles! 

Seca (Graneles y general) 1,018 66 

Líquidos 1,629 63 

TOTAL 2,647 129 

Fuente: SCT. Registro do Flota Nacional mayor de 500 TPM con Bandera Mexicana. 

En cuanto al tonelaje de peso muerto de los buques, para 1988 es ligeramente mejor (20,520) 
que en 1979 (19 ,800); sin embargo, este tonelaje es relativamente pequeiio para las necesidades 
de comercio exterior mexicano, que requiere buques de altura superiores a las 30,000 toneladas. 
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CUADRO 4.B.5 

Estructura de las empresas navieras 

de México al 31/Xll/89 

ARMADOR 

ESTATALES 

Pemex 

Navimín 

Sotra 

Transp. de Sal 

Fideicomiso E.M. 

PRIVADOS 

T.M.M. 

Grupo M. T oltoca 

Armamex 

Navisur 

Tccomar 

Cement. Guadalajara 

Frigomar 

Nav. Cerralvo 

TOTALES 

Fuente: Flota Iberoamericana, 1989. 
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2 

92 

TRB" 

679,409 

80,078 

36,609 

34,896 

12,094 

188,119 

35,593 

14,152 

9,976 

8,375 

6,639 

5,950 

3.081 

1,114,971 
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MARINA MER(AtOE \IPICAllA DE ACU(l:WQ CON El 

Ul TlMO REGJ!:TRO PUBLICADO PO'< LA set 

('-'eAil(ACIC"tES 'º" tlA'<-

0(11A li'f>JrAIU. •SOC "" TIPO º' EMBAllCA(l("»• :ANT!llloD 1 -~.u 1 .P."'. 

'" Pf!OCESO º' AtJA•¡QERA- ' o ' ' l 

MIENTO 

(ANT lDAO r. s;. e T.P ..... CA•ll IOAO T,R.f' 

---------------------· -------------· -------------------------------------- --------------
6UOUE !A,..OuE !;:'. H:.!.5t\ 

CARGA Gf!OEl'IAL '° J(;,CBf• 

GRA'-lfLf:l'IO :'Y4.7J'J 

CHALA'O 90, 71:i7 

TRA'-ISBOROAOOli 1~. 39.595 

REMOLCADOR 7 ,004 

P/CmHENEOORES. 6,375 

0/ESC/CARGA 11!, 71lU 

ORAGA 25,793 

PESCA 

ABASTECEDOR 

MULTJPROPOS.ITO~ 

OTROS " 126,864 

TOTAL 500 TON~ "' 1 ,4'1;',,567 

'TOTAL 500 TOllS 

GRAN TOTAL 

T .R,8,: TONELA.JE DE RECiJSTRO BRUTO 

T .P.M.· TOt.ELA.JE Dl PESO MUEIHO 

1,199,Jf!J 

11. rn: 
460.5b7 

139.414 

60. 137 

10.534 

11,804 

;'1;1,183 

311, 706 

177,67;' 

2,;>25,436 

FUENTE1 iOEPTO, RfCilSTRO PUBLICO MARITIMO tlACIONAL 

DJRECCIOll GENERAL DE MARINA ME:RCANTE 

SECR[TARIA DE COMUNICACIONES 'f TRANS.POIHE!; 

OA TOS AL JO OE JUNJO DE 1988. 

228.44A 429,:l:!!; 982.009 

54,259 65,553 " 90,940 

191.<'!Jt J2C,'J77 485.995 

f."J' 90, ]87 

A,;>13 10,000 " 4~ .1194 

" 7,550 e ,259 39 1A,55A 

16,517 ¡;,233 , ZA,89;' 

1(1, 789 

15, 79~ 

"' 160 160 

•• 96 96 

27,522 36,554 21. sn 
199 199 2J 127.063 .. 530,228 893 ,264 JO! 1,975, 797 

T .P.M. 

··-------------
1 .628,618 

IH,335 

78' .554 

1)9,'114 

70, 13] 

1B. 793 

34,037 

2B,183 

38,206 

166 

96 

J6,55A 

177 ,871 

3' 118, 700 

'.soo,ooo 
A,61B, 700 



CUADRO 4.B.7. 

LA MARINA MERCANTE MEXICANA DURANTE LA DECADA DE 

LOS OCHENTA DE ACUERDO CON LA MARINA MERCANTE 

IBEROAMERICANA: 

!Al 1 o. de enero de cada a~ol 

A~o Unidades TRB % estatal Edad promedio 

1980 73 868.186 66 10.4 

1981 71 862,524 79 9.5 

1982 84 1 '044.887 74 9.7 

1983 94 1'263,607 61 10.9 

1984 95 1'232,541 63 11.0 

1985 97 1'341,748 56 12.3 

1986 97 1 '316,480 58 11.8 

1987 89 1'215, 170 64 11.3 

1988 90 1'177,148 69 11.4 

1989 98 1 '192,959 68 10.9 

1990 92 1'114,971 77 12.1 

Nota: Barcos mercantes de 1,000 TRB en adelante. 
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La Marina Mercante Mexicana debe, en primer.t instancia, servir a dns Importante.<; mercados 
de transporte, que son el lle caholaje (enirc puertos nacionales) y el de altura (enlre puertos 
nacionales y exrranjeros). 

El desarrollo de la Marina Mercame es pankularmente necesaria para servir los puertos de 
nuestro país dehido a que: 

a) México cuenla con m.i<; de 10,000 km de litorales en amhas cos1as, sienJo é,,te uno de 
los más grandes del mundo. En la costa dd Golfo y en el Mar Carihe, el sistema de 
ferrocarriles es dendenti: y t:I sistema de caneleras no cubre Ja tnfJlidad de la costJ atl::lntica. 
1eniendo que concctJr algunos trjficos con el alliplano. 

b) La Penfnsula de Baj;1 California no cuenta con sis1cma ferroviario. 

e) Es convcnienle y necc..<;ario incrementar el tramporte coslero o de cahotaje porque no hay 
nCCl!..<;idad de construir caneleras u otra~ oh ras de infrac..<;tructura ni de mantenimiento. Ademjs, 
existen puertos a 1odt1 lo largo de las cus1a..s y, en algunos casos, los pu..:nos presentan 
prohlemas de suhu1ilizacil1n. 

d) En caso de que se impulse el lrático de cabotaje, se ahatirlan con.siderahlcmcnle Jos c<JStos 
de lranspone que actualmeílle ap\1ya en un 80% el au1otransporte. 

Por otro lado, el 1ráfico de altura (internacional) es e.<;cncial dentro de Ja estrategia de política 
económica de México, cenlrada en la recuperacil1n di! la economía con bao;e en el mercado 
exterior y Ja insercMn de nueslro pars en la economía global. 

Como lu mue.sira el cuadro 2.C.I, los principales comercios de México son principalmente con 
Estados Unidos, el Lejano Oriente y Coh1mbia en Ja Cuenca del Pacífico y con Europa, E.litados 
Unidos y Brasil por el Atlántico. 

Algunos aspectos conae1os que tienden a fa\lorecer el d~arrol/o de una marina mercante de 
altura son: 

a) La polftica de conquistar nuevos mercados por parte de la'i grandes empresas tanto 
industriales como de servicios, provm:a que se produzcan su bienes en los silios mjs 
productivos y, al considerar aJ mundo como un solo mercado, se relaciona la ubicación 
estratégica de nuestro país con su fuerza de trabajo joven, abundante, eficiente y, sobre todo, 
barata. 

b) Como ha sucedido balita la fecha, si la polrtica económica de nuestro país sigue 
provocando confianza por parte de inversionistas nacionales y extranjeros, se conlinuará con 
la dinámica actual de producir y agregar valor en México. Mercancías provenientes tanto de 
la Cuenca del Pacífo:o como de Europa se pueden producir en volúmenes aún mayare.<; para 
satisfacer las necesidades del consumo di! los países industrializados. 

c) Todo lo anterior provocaría una demanda aún mayor de transporte marítimo, que podría 
llegar a convenirse en una de las principales fuentes de divisas lle nuestra economía. De hecho, 
el proyecto de hacer un puente terrestre transoceánico en el ltsmo di! Tehuantepec cobra mayor 
actualidad en el contexto de las necesidades actuales del comercio mundial, 
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CUADRO 4.8.8 

IMPORTANCIA POTENCIAL DE LOS FLETES MARITIMOS EN EL 

INGRESO DE DIVISAS PARA MEXICO, 1987 

(Millones de dólares) 

PETROLEO 

TURISMO 

FLETES MARITIMOS' 

MAOUILADORAS 

•Generado por fletes de armadores nacionales y extranjeros 

Fuente: Informes anuales del Banco do Móxico 

8,630 

2,275 

.LlaQ 
1,600 

Además. la recuperación económica del pa(s en esta década, basada en un mercado externo má.i¡ 
diversificado, permite preveer un importante crecimiento en los vohlmenes de mercancías que 
demandarán transporte marr1imo. 

CUADRO 4.B.9 
EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR MEXICANO 1980-1988 

Aílo X M TOTAL 

1980 15,511 18,895 34.406 
1981 20,100 23,950 44,050 
1982 21,231 14.436 35,667 
1983 22,302 8,549 30,851 
1984 24,200 11 ,255 35,455 
1985 21,664 13,219 34,883 
1986 16,032 11,135 27,167 
1987 20,659 12,223 32,882 
1988 20,657 18,903 39,560 

Fuente: Banco de México. 
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C. FLETES DEL COMERCIO DE MEXICO GENERADOS POR VIA MARmMA 

Esta sección está basada en el amplio y detallado trahajo realizado por la Comisión Nacional 
Coordinadora de la Industria Naval en 1987 sobre los fletes que se generan en nuestro pals por 
vía marítima. Cabe destacar que la rnayurla <le la información conlemplaJa en esta so.:ción es 
hasta 1985, pero rl!flcjan en hul!na ml'dida la situación y las tcnJcncias de Jos flcles generados 
por vía marítima. 

·como consecuencia del desa:rollo económico que ha experimentado el país desde 1970, el 
transporte marftimo de mcn:andas se ha incrementado considcrahlemcnte. Sin embargo, este 
crecimiento no ha sido compartido por la marina mercante me:.:.icana, la cual se ha rezagado 
sensiblemente, respecto a las necesidades que actualmenle planiea el país de este servicio". 

Durante el período 1970·1985, la participack1n del i:omcrcio exterior de México por vía 
marítima en Ja totafülad del comercio exterior del país es cada vez mayor, pasando del 56.8% 
en 1970 a 92% a 1985: 
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AsC. como se puede observar l!R ~ta gri11ii:a, las Jiforcnda.'i entre el cum~rcio exterior de 
México total y por vea marftima son mfnima'i: 

GRAF!CA 4.C.3 
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Esto se debe a que, en ténninos generaJes, el transporte por v(a marítima es el medio más 
económico para transpmtar gramles volúmcne.'li t.le carga a distancias relativamente grandes. 

Es indiscutihlc, por lo tanto, que e:dste una es1rct.:ha relación entre el desarrollo del país y su 
comercio exterior, lo que permite preveer para el fu1uro un aumento sostenido en el intercambio 
de nuestro pafs por vfa marítima. 

Durante el período analizat.lo (1970-85), las exportadones marítimas mostraron una tendencia 
ascendente, pasando de 68.4% del volumen total exportado en 1970 a~ en 1985: 
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C.I TENDENCIAS DEL TRANSPORTE DE CABOTAJE. 

En cuanto a su volumen, el transporte de cahotaje en México se ha comportado de la liÍguiente 
forma duranlo el periodo 1979-1985: 
(Miles de loncladas) 

CUADRO 4.C.10 

Año Fluídos Graneles Carga Gral. TOTAL 

1979 18,789 6,277 968 26,034 

1980 25,082 7,086 1.137 33,305 

1981 25,995 7,084 1, 182 34,261 

1982 20,803 6,335 1,255 28,393 

1983 16.690 6.311 1,420 24,421 

1984 17,184 6,303 1,292 24,779 

1985 18.815 7.283 1,686 27,784 

Sólo se consideró el volumen transportado bajo el concepto de "Entradas". 

Fuente: Para los años 1979 a 1984, los anuarios de la.'i •Estadfstica'i del movimiento portuario 
nacional de carga y buques'" y para 1985, el informe estadfs1ico sobre el "Movimiento de carga 
y buque.o; 1985"; publicado~ hasta 1981, por la entonces Dirección General de Operación 
Portuaria y a partir de 1982, por la Direcci11n General de Operación y Dc:.sarrollo Portuario de 
la Subsecretaría de Operación de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 

En ha.se a la informaciL~n anterior, podemos observar que del total, los fluidos ocupan el primer 
lugar, seguidos por los graneles y, finalmente, por la carga general, lo cual es claramente 
entendihle por el desarrollo del transpone lerrcste en nuestro país de carga generaJ. 
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Sin emhargo. es preocupante Ja reducida participaci6n de la Marina Mercante Nacional en el 
transpone marítimo de México: 

CUADRO 4.C.11 

PARTICIPACION EN EL TRANSPORTE MARITIMO 

AÑO CABOTAJE• ALTURA 

•' MILES DE TONS. % MILES DE TONS. % 

1978 32,099 90 4, 163 10 

1979 37,245 82 3,323 6.55 

1980 30,972 53 2,558 3.87 

1981 31.784 53 2,139 3 

1982 24, 124 51 5,710 5.66 

1983 28,419 63 4,356 4.2 

1984 27,566 60 3,875 3.6 

1985 27,370 52 3,271 3.3 

• Incluye "Entradas" y "Salidas". 

Fuente: La información correspondiente a 1978, se obtuvo directamente del 
Departamento de Sistematización y Estadística de la Dirección General do Operación 
y Desarrollo Portuario de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 

Para los ar'\os 1979-84, se asienta la información contenida en los anuarios de las 
"Estadísticas del Movimiento Portuario Nacional de Carga y Buques" y para 1985, la 
correspondiente a las estadísticas del "Movimiento de Carga y Buques, 1985"; 
documentos publicados hasta 1981, por la entonces Dirección General de Operación 
Portuaria de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes y, a partir de 1982, por 
la Dirección General citada en el párrafo anterior. 
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Como se pue<le apreciar claramente, resulta preocupante apreciar que la participacidn de la 
Marina Ml!rcante Mexicana t!S cada vez menor en ambos tráficos. Asf, mientras que en 1978 
la Flota Mercante Nacional transportó mis de 32.1 millones de tondadas, que representaron el 
91 % dd volumen total manejado, para 1985 Sl1!0 movilizl127.4 millones, es decir, tan sdlo el 
52.5% de la carga involucrada en el transporte de caboiaje. 

"Aunado a lo anterior, se puede observar una participadl\n realmente marginal de la Flota 
Mc:w;icana en d transporte de la carga de allura que ¡:eni:ra el comercio exterior del pars·, Por 
lo tanto, Ja participación ha sufrido reducciones importantes, pasando de 10% en 1978 a tan 
,,110 3.3% en 1985. 

Cabe destacar que, de acuerdo con el C1~digo de Conduela de las Conferencias Marítimas de 
las Naciones Uni.das, Mé:w;ico tii:ne derei.:ho a 1ranspmtar con su flota mercant..: hasta el 40% 
de la carga general de su comercio e:w;terior por vía marítima. No obstante lo anterior, la 
participación de la Flota Mercante Nacional ha rcsulwdu ser marginal, representando en 1985 
d 12.63 del transporte de graneles agrícolas, d 9.83 de graneles minerales y tan sólo el 1.3% 
dt! pt:tróleo y !IUS derivados. 

Al respecto de C.."ite último dato, nos ilustra que el petróleo ha sidu lradicionalmentc transportado 
por armadores exlranjcrus, cuando Pemex tuvo la oportunidad hisMrii.:a, sobre todo a finales 
de los selenta cuando el mt:rcado era de los vendedores, de formar una sólida flota mercante 
para vender sus produc1os al exterior. 

Al analizar los voh1menes del transporte marítimo movilizados en el período en cuestión, 
mientras que en 1980 el tráfico de altura representó dos terceras partes del movimiento total 
registrado y el de cabotaje una tercera parte; para 1984, el movimiento de altura aumentó hasta 
81.3%, quedando tan sólo el 18.7% para el transporte decabotaje. 
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ESTRUCTURA DEL COMERCIO DE MEXICO POR VIA MARITillA n e:: 
SEGUN LA CARGA MOVILIZADA POR TIPO DE TIU.FJCO. 1980•1984 > 

t:1 
:<:> 

(EN MILES 0[ T0"4ELADAS ! o ,. 
¡-, 
;::¡ 

TIPO DE TRAl<ICO 198::l 1981 1982 1983 1984 

VOLUMEN VOLUMEN VOLUMEN VOLUMEN VOLUMEN 

CABOTAJE JJ.14(, JJ J.t.055 32.5 28.184 2, .9 24.319 24.672 18. 7 

ALTURA 

.., JMPORTACJON 13 .520 13.6 1"4.982 14.3 12.267 '·' 11 .301 11.181 e.s 

"' E.-.PORTACJOl4 52.536 53 55.808 53.2 88.55!'. 68,6 91. 710 " 95.899 73 

SUMA 66.056 66.6 70. 790 67.5 100.822 78.2 103.012 " 107.080 ,, 

T O T A L 99. 202 'ºº 104 .845 '°º 129.007 100 127.330 'ºº 131. 752 '°º 



fSTIWCTURA OEl C:OMERC.lO 0( lilfXJCO POR VlA MAIUTU.IA 

SEGUN LOS flEHS úENfRAOOS POI< CAOA Tl~O OE TRHICO, 1980· \984 
n e 
> 

fEN Milf.3. OE DOLARES OE lOS f..U.A.) o 
:.;i 
o ... 
¡-i 

TIPO DE TR4FlCO 1981 Hl82 1963 1984 ::;; 

Ft.ETE Ft.ETE FlETf FL.ETE 

CABOTAJE 214,d16 10.43 178,UO 19.34 166,545 19.8 162.421 17,1 

.ALTURA 

IMPOR'TACION 489,383 42.06 2!i9,374 29. IS 221,378 24. l 250. 629 26.3 

" " EXPOR'TACIOr. 459, 753 39.Sl 483,910 52.51 526,035 56.' 541 .838 56. 7 

SUMA 9A.9, 136 61.57 743,284 B0.66 755,412 ªª· 2 
792,467 83.0 

TO T • e ', 163,611 'ºº·ºº 921,503 I00.00 941 ,957 100 954.888 too 



CUADRO 4.C.14 

ELENCO DE BARCOS MERCANTES DE 1000 TRB EN ADELANTE AL 
lo. DE ENERO DE 1990 

BARCO/ ARMADOR 

ABKATUN, PEMEX 
ALVARO OBREGON, PEMEX 
ATLAHUA, NAVIHIN 
AZTECA, SETRA 
BACAB, PEMEX 
BENITO JUAREZ, PEMEX 
BENITO JUAREZ, SETRA 
CANTARELL, PEMEX 
CECO, ARMAMEX 
CEMENTOS CALIFORNIA CC-11, 

CEMENTOS GUADALAJARA 
CEMENTOS CALIFORNIA CC-5, 

CEMENTOS GUADALAJARA 
CHAC, PEMEX 
COLIMA, TMM 
CONTOY, NAVISUR 
COROMUEL, SETRA 
DE SAL 1, TRANSP. DE SAL 
DE SAL 2, TRANSP. DE SAL 
DE SAL 3, TRANSP. DE SAL 
DE SAL 4, TRANSP. DE SAL 
DE SAL 5, TRANSP. DE SAL 
DE SAL 6, TRANSP. DE SAL 
DE SAL 7, TRANSP. DE SAL 
DE SAL 8, TRANSP. DE SAL 
DOMAR, ARMAMEX 
EM!LIANO ZAPATA, PEMEX 
FRANCISCO J, HUJICA, PEHEX 
GUADALUPE VICTORIA II, 

PEMEX 
GUAYCURA, SETRA 
INDEPENDENCIA, PEMEX 
JALISCO, TMM 
JOSE COLOMO, PEMEX 
JOSE MARIA HORELOS, PEMEX 
KAREN, FRIGOMAR 
LA PAZ, SETRA 
LAZARO CARDENAS II, PEMEX 
LORETO, SETRA 
MACEILTEPETL, ARMAMEX 
MANUEL AVILA CAMACHO, 

PEMEX 

TIPO 

Gl\SERO 
B. TANQUE 
GRANELERO 
TRANSBORDADOR 
B. TANQUE 
B. TANQUE 
TRANSBORDADOR 
GAS ERO 
BARCAZA 

BARCAZA 

BARCAZA 
B. TANQUE 
HULTIPROPOSITO 
CARGUERO 
TRANSBORDADOR 
BARCAZA 
BARCAZA 
BARCAZA 
BARCAZA 
BARCAZA 
BARCAZA 
BARCAZA 
BARCAZA 
BARCAZA 
GAS ERO 
B. TANQUE 

B. TANQUE 
RO-RO 
B. TANQUE 
CARGUERO 
GAS ERO 
B. TANQUE 
FRIGORIFICO 
TRANSBORDADOR 
B. TANQUE 
RO-RO 
BARCAZA 

B. TANQUE 

78 

AÑO 

80 
68 
68 
75 
76 
68 
72 
80 
88 

82 

75 
77 
85 
84 
73 
66 
66 
66 
66 
68 
68 
80 
77 
77 
70 
73 

83 
73 
74 
79 
80 
67 
87 
64 
83 
77 
67 

73 

TRB 

35129 
12753 
14319 

6867 
18650 
12759 

3050 
35129 

1221 

4814 

1825 
18791 
29983 

2497 
7234 
4107 
4280 
4280 
4280 
4025 
4025 
4000 
5899 
1221 
2841 

14744 

26660 
4697 

14750 
16150 
15819 
12763 

2975 
3773 

26660 
2905 
1828 

14749 

TPM 

47232 
21839 
22579 

1476 
30553 
21824 

464 
47232 

3080 

7221 

2738 
30553 
46650 

4440 
1260 
6450 
6450 
6450 
6450 
6450 
6450 
6550 
8000 
3164 
2956 

21705 

45350 
3288 

22048 
22270 
20640 
21797 

2912 
794 

45350 
4450 
2997 
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ELENCO DE BARCOS MERCANTES DE 1000 TRB EN ADELANTE AL 
lo. DE ENERO DE 1990 ( CONTINUAC ION) 

BARCO/ ARMADOR TIPO AÑO TRB TPM 

-------------------------------------------------------------------
MARIANO ESCOBEDO, PEMEX GAS ERO 67 7992 9550 
MARIANO MOCTEZUMA, PEMEX B. TANQUE 74 14750 22048 
MELCHOR OCAMPO, PEMEX B. TANQUE 68 12761 21727 
MERIDA, TMM CARGUERO 79 16843 23580 
MITLA, TMM MULTIPROPOSITO 85 29983 46650 
MONTERREY, PCMEX GAS ERO 79 34568 40605 
MONTERREY, TMM MULTIPROPOSITO 88 31430 41771 
MORELOS, TMM MULTIPROPOSITO 88 31430 41771 
NAUTICAS MEXICO, 

FIDEICOMISO E.N. CARGUERO 81 12094 12796 
NEVADO, ARMAMEX B. TANQUE 81 3333 5374 
NUEVO LAREDO, PEMEX GAS ERO 78 16404 17364 
NUEVO PEMEX I, PEMEX B. TANQUE 87 26660 45705 
NUEVO PEMEX II, PEMEX B. TANQUE 87 26660 45705 
NUEVO PEMEX III, PEMEX B. TANQUE 87 26660 45705 
OTOPAN, NAVIMIN B. TANQUE 65 11867 23428 
PARICU1'l!l, ARMAMEX B. TANQUE 81 3333 5374 
PEMEX 570, PEMEX BARCAZA 68 1195 1400 
PEMEX 571, PEMEX BARCAZA 68 1195 1400 
PEMEX 574, PEMEX BARCAZA 72 1250 1400 
PEMEX 575, PEMEX BARCAZA 76 1380 2162 
PEMEX 576, PEMEX BARCAZA 76 1380 2162 
PEMEX 577, PEMEX BARCAZA 76 1380 2162 
PEMEX 578, PEMEX BARCAZA 76 1380 2162 
PEMEX 579, PEMEX BARCAZA 82 1380 2162 
PEMEX 580, PEMEX BARCAZA 82 1380 2162 
PEMEX 581, PEMEX BARCAZA 82 1380 2162 
PEMEX 582, PEMEX BARCAZA 82 1380 2162 
PEMEX 583, PEMEX BARCAZA 82 1380 2162 
PLAN DE AYALA, PEMEX B. TANQUE 68 12753 21689 
PLAN DE GUADALUPE, PEMEX B. TANQUE 67 12763 21760 
PLUTARCO ELIAS CALLES, 

PEMEX B. TANQUE 68 10086 17473 
POPOCATEPETL, ARMAMEX B. TANQUE 72 3216 4849 
PUERTO VALLARTA, SETRA TRANSBORDADOR 74 7005 1215 
QUETZALCOATL, PEMEX PETROLERO 79 27759 44690 
REFORMA, PEMEX B. TANQUE 74 14744 21704 
REVOLUC ION, PEMEX B. TANQUE 75 14744 21704 
REYNOSA, PEMEX CASERO 79 34568 40605 
SEBASTIAN LERDO DE 

TEJADA·, PEMEX PETROLERO 76 31828 56746 
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ELENCO DE BARCOS MERCANTES DE 1000 TRB EN ADELANTE AL 
lo, DE ENERO DE 1990 (CONTINUACION) 

BARCO/ ARMADOR TIPO AÑO TRB TPM 

-------------------------------------------------------------------
SETRA III, SETRA TRANSBORDADOR 85 1078 764 
SISAL, NAVISUR CARGUERO 70 3937 6167 
SONORA, TMM CARGUERO 79 16150 22522 
TABASCO, TMM CARGUERO 80 16150 22522 
TELCHAC, NAVISUR CARGUERO 55 3542 5826 
TENOCH, NAVIMIN GRANELERO 77 39573 62989 
TEPATL, NAVIMIN B. TANQUE 88 14319 20800 
TEPOZTECO, NAV. CERRALVO BARCAZA 7l 3081 4895 
TEPOZTLAN, GRUPO M 

TOLTECA GRANELERO 74 17792 29015 
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CAPITULO V 

ESTr\ 
SALIR 

UN MODELO DE DESARROLLO 

TESIS 
m: L~ 

PARA LA MARINA MERCANTE MEXICANA 

NO nrnE 
GIBUOTEGA 

Este capflulo seftaJa la forma en fa que el Gobierno Mt!xicano ha realizado una estrategia de 
apoyos e incentivos poco consistentes en un giro en el cuaJ la capitaliucidn es lenta y los 
beneficios que conlleva para el comercio exterior son alentadores. Después del petrdloo y el 
turismo. el ingreso por íleles marítimos podrfa ocupar el tercer lugar en entrada de divisas para 
la economía mexicana. r. Demro de los ;ipoyos, resulta importante señalar que, por lo que loca 
a tinanciamh~ntos, el negado naviero gcneralmentl! rccum.~ a cr~<lilos en dl\lares los cuales, 
tomando en cuenta la ta...'ia de interés y el difcrt!ndal inflacionario, son mucho más atractivos 
que el CPP nacional,º por lo que un <ipoyo financiero requerirla condiciones mejores a lai; 
prevakcienles no en el mercado nacional, sino en el inlernacional. 

A. NECESIDAD DE APOYO GUBERNAMENTAL 

l. SITUACION EN OTROS PAISES 

En 1érminos generales, podríamos hahlar de cuatro tipos de países en cuanto a dl!Sarrollo 
marítimo: 

a) Países petroleros. Son aquéllos que cuentan con grandes excedentes de pctn1loo y lo 
exponan. A pe.i;ar de que la URSS y los EU Slln los principales productores, los principales 
exponadores son Arabia Saudila, Irán, Iraq y México, en ese orden. 

b) Países con handera de conveniencia. Son aquéllos países que cuentan con registros que 
otorgan todo lipa de facilidades legales y fiscale..~ para que sean ·convenientes~ a buques de 
otros paises. Liberia, Panam:i, Bermudas, Singapur y Bahamas son de los principales países 
en este régimen. El costo de tener un buque registrado bajo b<Jndcra de conveniencia suele ser 
muy reducido, por ejemplo, de 2 a 3 mil dólares por registro y sobre .20 de ddlar por tonelada 
de registro nelo al año más otros 2,000 por gastos divers<lS. Otro aspecto muy imponante es 
la libenad que ofrecen los registros abiertos para con1ratar tripulaciones y esto, obviamente, 
repercute en costos menores y mayor competitividad. 

c) Países desarrollados. En es1a clasilicación se agrupan la.~ nora.11¡ de Jos países europeos, 
am~ricanos y ash1ticos con gran 1radki6n naviera como son, entre otros, los escandinavos, 
Grecia, Inglaterra y Japón. 

llVéase el cuadro 4.8.8. 

11Por ejemplo, durante 1989, el CPP en México fue de 44.61, comparado con la tasa LIBOR a 
diciembre d~ 1989 (8-114 para las in\.'e~iones a J meses) más el desliumienlo del dólar durante dicho 
año (16.89 %), nos da un diferencial de 19.47~ en favor de un crédito en el exterior. 
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d) Países en desarrnllo. Entre este grupo de pafses destacan las naciones latinoamericanas 
como Brasil, Argentina, Colombia, Ecuador, M~xico, Penl, Uruguay y Venezuela. 

Los países que se interesan en desarrollar su marina mercante utili1an varills tipos de incentivos 
y, entre los más comunc.li, encontramos los siguientes: 

l) FINANCIEROS, con créditos en condiciones preferenciales con rr:spe'tn al mercado 
de capitales jnteroadonal Por ejemplo, créditos blandos, avales o garantías, subsidios en las 
tasas de interés para la construcción y/o compra de buques, plíll.Os preforenciales, etc. 

2) FISCALES, que van desde lltorgar incen1ivos como rL-<lucciones e incluso exenciones 
del Impuesto Sobre la Renta (ISR). IVA, u otros impuestos; depredacil~n acelerada e incentivos 
a embarcadores en caso de contratar navieras nacionales. 

3) RESERVA DE CARGA. Exis1en leyes que uhligan a que un Jeterminado porcentaje 
de la carga de cabotaje y altura sea transportaJo por la marina mercante nacional; otras sobre 
la exdush·idat.1 en el tráfüo Je cabotaje; convenios entre dos o mi<; países, etc. 

4) SUBSIDIOS DE OPERACION Y A LA CONSTRUCCION. En la operación pueden 
incluir amortizaci6n de las pérdidas, precios n.>JuciJos en comhustibles y/o en los servicios 
portuarios. En los de cons1rucci6n, induyen 1."rédi1os hlandos induso para armadores 
extranjeros, precios prefcrenciales en materias primas como el acero, etc. 

Para países en desarrollo, préstamos hlandos (80% del valor a 8% anual por 10~14 años}, 
reserva de carga, subsidios ha.<;ta Je un 10% en la conslrucci6n. 

Para los pafsc.~ petroleros, cxis1ieron grandes suhsiJios hasta mL'<liados de los ochenta en la 
cons1rucci6n de buques (mi11 del 60%), pago Je impuestos con tasas prefcrenciales, rc.<;ervas 
de cabotaje y exención en el pago del IVA. 

Los países desarrollados también cuentan con marcos de estímulos muy atractivos. Por ejemplo, 
préstamos hasta por el 85% de los costos, reserva de caho1aje, depr~iación acelerada y, a 
últimas fecha.'i, han creado una especie de registro similar a una ~hanJera de conveniencia" para 
países de.liarrollados como es el casu de Inglaterra con la Isla del Hombre, en el que los 
estímulos son aún mayores. · 

Para mencionar ca.lios concretos, Estados Unidos, Argentina, Holanda y Brasil son los países 
que cuentan con mayores subsidios directos sobre la construcción de buques. En cuanto a 
préstamos para el mismo propósito, lnJia, Argentina, Corea, Canadá, Brasil, Estados Unidos, 
Holanda, Noruega, Grecia, España y Japón cuentan con porcentajes muy alractivos, siempre 
superiore.<; al 70%. 

Por lo que toca a la depreciación acelerada, pafses como Corea, Canadá y Noruega cuentan con 
esquemas favorables. 

Sin embargo, para los tres casos anteriores (subsidios y préstamos para la construcción y 
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depreciación acelerada) en Méxko sjmplcmente no existen dichos jncentjvos 

2. ANAUSJS DE INCENTIVOS EXISTENTES EN MEXICO 

ANTECEDENTES 

Los esquemas que hemos descrito en d apartado anterior no fueron tomados al azar ni se deben 
a situacionc.4i favorables. Las grandes flotas de Jos pafSt!S intt!rc.sados en fomi:ntar su comercio 
exterior han Clln!ado tradicionalmente con una gran vark>Jad de apoyos de sus gohit!rnos, sin 
los cuales, Jifídlmen1e hubiaa sido posible que alcanzaran el desarrollo que tienen en la 
a¡;1ualidad. ~ 

En es1e con1ex10, Mé.~;ico debe afinar su polltka de desarrollo marítimo que es1imule decidida 
y sos1enidamente el crecimienro y (;onsoliJadc:ln dt! una tlota mercante que, en primera 
instancia, cubra la mayor pane de los rcquerimicmns Je lr•msporte nacional, lamo dc cabotaje 
como <le ahura. 

Como se analizar.1 en este apartado, a pesar l.lt! lo anterior, las mL'<lidas que se han venido 
lomando para Ja modt!rnizacidn de Ja economí<t mexicana a partir de 1989 parecen ir en scnlido 
contrario t!n cuanto al fomento de la marina mercante. 

l. FINANCIEROS. 

2. FISCALES. 

SJNTESIS DE ESTJMULOS 
MARITIMOS EN MEXJCO HASTA 1988 

Nunca han existido. 

El 28 de agosto de 1975 se publicó en el Diario Oficial un 
Acuerdo Presidencial que devolvía a los armadores 
mexicanos, mediante los CEDIS, los impuestos que 
causaban las ac1ividade.s de transpone marltimo. El 26 de 
noviembre de 1980 se reemplazó a Jos CEDJS por Jos 
CEPROFIS (Certificados de Promoción Fiscal). Este 
decreto establecía otro tipo de estímulos, como obtención 
de un crédito contra impuestos federales por el 20% del 
costo de adquisición de buques, maquinaria y equipos 
nuevos o de segunda mano. Para Jos importadores 

... En una entrevista realiz.ada por el Univel'Slll el 22 de abril de 1990, el Sr. Jestls Arriaga, 
Vicepresidcnlc de la Asociación Mexicana de Agenles N&vieros, señaló que ·1oda.11 las flotas navieras del 
mundo estin subsidiadas, exceplo las de México· que, aparte de los obstáculos que les pone el gobierno 
Federal, tienen que soportar 4 sindicatos (pilotos, marineros, motoristas y oficiales), Jo que ha originado 
su quiebra", 
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3, RESERVA DE CARGA. 

4. SUBSIDIOS A LA 
OPERACION Y A LA 
CONSTR UCCION 

mexkanos, se dccre16 un ..:rJdito con1rn impuestos 
f\!J.:ralcs por un 10% del !letc. El D de marzo de 1985 
se morgaron nuc\·os el\!fnmlos fiscales. 

A partir de 1988 s.c cargi~ un impuescn del 10% ílil. 
Yillimml sohre la imp<lrtacit~n ti~ emharcacion~. 

De..~de 1980 existe la disposición óe re.~erva de carga de 
cabotaje a1 100%, aunqul! nn opera en 1fü:ho porcentaje 
porque la oforta de armadores nadonales no es suficiente. 
Adicionalmente, de odm convenios hHaterak'i de carga 
suscritos a la fr..:ha. s...fü' úos en carga general luncionan 
efoclivamente (Brasil y Espai'a}. 

De 1975 a 1985 se apli..:~~ un 50% de suhsidio en el costo 
di! combustible. A partir Je 19&6 dej1'.l <le operar dentro 
del contexto de aplkachfo de precios reales en el 
comhus1ihle. Adicilmalmcnie, nunca han existido 
subsidios por dC!rir.:i! de upcraci1fo. a excepcidn del 
armador e.lilatal Navimfn, ni suh5idíns para la 
cnnslruci!ión. 

Coma s~ pul'tle observar, no ha e:dstido una política fiscal sostl!niJa pa.ra la marina mcrcant~. 
ya que la arlii:acíón de algtln estímulo o suhsidin generalmente es aislada o reemplaza a otro 
que ha dejado de hmer vigencia. 

Sin embargo, es importante destacar el dt!cn~to del 13 de marzo di! 1985 c!R el que, además de 
reinstalar los CEPROFIS que hahfan sido derogados en 1983, otorgaba nuevos estímulos fiscales 
para fomentar c1 desarrollo dt la marina mi:rcante nacional. lnclufa la obtención de un crédito 
contra impuestos: fOOcralcs pnr un 103 di!I costo de adquisicil\n de los buques, maquinaria y 
equipos. También .se utorgó un crédito c~mtra impuestos fe.derale..c;, equi\'alente aJ 10% sohre 
et impone de reparaciones de embarcaciones propias. Por Ultimo, se otorgaba a los 
importadores que usaran armadores nacionales, un crédito dd !0% sobre el costo Jel flete. 

Además. se a..:ordaron apoyos tanto d'CI Gobierno Federal como di! los armadores privados: 

Se estableció el marco fiscal de apoyo descrilo anteriormente y se croo el mecanismo del Padrón 
de Abanderamiento. Hubo ampliaciones en las escuetas náuticas en Tampico. Mazatlán y 
Veracruz y se hicieron inversiones en el Buque "Escuelas Náuticas de México". 

Por su parte, los armadores privados realizaron inversiones imPonantes en la adquisición y 
construcción de barcos, como se muestra en el siguiente cuadro; 
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CRECIMIENTO DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA 

AÑO TPM % ANUAL 

1970 478,000 

1980 1'072,000 8% 

1985 l '453,000 6% 

1988 2'647,000 21% 

1990 1'114,971 -58% 

Ful!nte: SCT. Para 1990, d IEMMI, con buques mayores dc 1000 TRB. 

CRECIMIENTO DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA 
POR TIPO DE CARGA ENTRE 85 Y 88 

1985 1 1988 

No. de huqucsrrPM• 

Carga seca 32/415 1 66/1018 

Fluidos 45/1038 1 6311629 

• Miles de TPM 
Fuente: SCT, incluye buques del padrón de abandt.!ramientu. 

Como se puede observar, durante este período (85-88) que tuvo congruencia en la política de 
apoyos e incentivos a Ja marina mercante mexicana, el número de buques registrados con 
bandera mexicana pasó de 77 a 129 y en cuanto al tonelaje de peso muerto, pasó de 1 '453,000 
a 2'647 ,000, pero a panir e.le las nuevas modificaciones en la estructura de la polítka mercante, 
la nota disminuyó de mediados de 1988 a principios de 1990 en un 58%. 

De acuerdo con la información proporcionada por la SHyCP, de 1985 a 1988, fecha en que se 
suspendieron los apoyos a la marina mercante, la inversión fiscal de aproximadamente 38,000 
millones de pesos, generl' una inversión superior a Jos 300,000 millones de pesos. 

Así, de dicha inversión fiscal de 38,000 millones de pesos, el 67% se aplicó a la adquisición 
de 25 buques, maquinaria y equipo; el 16.2% se utilizó en la contratación de servicios de 
armadores nacionales; el 7 .3% por concepto de arrendamientos; el 6% en la reducción del ISR 

85 



sobre bh!m!s tangibles relati\loS a la prestacil~n del sen·iclo de transporte y el 3% para la compra 
Je biene...; relacionados a la prestaci6n di!! servicio marítimo. 

SITUACION ACTUAL 

La entrada de la nueva administracil'n dd poder ejecutivo, a partir de diciembre de 1988 ha 
cambiado Ja estrategia de polftii.:a ei.:om1mica hacia el sc.:tor marítimo. 

No Sl1lo se derogaron incentivos .:omo los CEPROFIS y subsidios en los precios de los 
combustible.<; para cmbarcacione....; nacionales, sino que adcmi'i se tomaron cierta.<; metlhfa.s (pnr 
ejemplo, la misccl:\nca fiscal para 1989 y 1990) que han provocado una total desincentivación 
dd de..<;arrollo marítimo. 

l. Impuesto al Activo de l;L~ Empresa.~. A pesar Je que la Jctividad dc los armadores es 
intc1t11i\la de capital. ya que el coslO de capital llt!ga en algunas oca.,.ioncs a ser mayor del 45% 
de Jos costos fijos de una naviera, sienJu lo~ márgcne.." de utilidad muy rc:ducidos debido a la 
fuerte competencia internacional, d nuevo esquema del gravamen de impue.<;to mínimo del 2% 
al activo ha dcsin.:entivado en forma CJda vez. mi'i aeciente el númc.:rn de.: buques registrados 
con handera me:c.icana. 

Además, es importanic sci'lalar que dicho impue.'ito no l'xjsie en otros países con nayjera.s. 
~.colocando al armador mexicano en de..wcntaja dentro de una ac1ividaJ que se rige 
por el mercado intern:icional. 

2. Jmpue.1110 M..Y..a1.Qr.mi a Ja imponaci6n. A panir t.le finales de 1988 se aplica un 
impue..lito dd 10% sobre el valor de la embarcación imponada que tengan má.s de 35 metros de 
cslora. Aunque la justificación oficial es que esta medida apoya el crecimiento de astilleros 
nacionalcs, es claro que para el caso de emharcaciones de gran calado (de 25,000 TPM y 
mayore.'i), ni siquiera existen en ~1~xico astilleros que pue<lan realizar dichas construcciones.u 
Nuevamente, dicho impuesto reprc.:scnta un costo adicional para el armador mexicano que lo 
coloca en desventaja con d armador extranjero y tiende a restarle competitividad. 

3. Retiro de subsidios. En 1987 se suspcndicron los CEPROFIS y desde 1986 el precio de 
los combustibles para embarcaciones con bandera mexicana pasó a ser el mismo que para las 
demás embarcaciones. 

4. Impuesto del 21 % sobre fletamentos. En caso de que un armador decida fletar un buque, 
el impuesto sobre dicho costo es del 21 % . 

A todo lo anterior hay que agregar el hecho de que no existen financiamientos preferenciales 
para el desarrollo de Ja marina mercante nacional, lo que hace aún más difícil para esta 

llDe hecho, de acuerdo con el IEMMI, de la totalidad de la flota mexicana de calado 1t111yor de 1000 
TRB ( l' 114,971), tan sólo 125,756 TRB corresponden a buques construidos en astilleros nacionales, lo 
que representa tan sólo un poco tru1s del IO%. 
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activiJad competir a nivel inlcrnacional y rc..'ipondcr a los crccicnte.'i requerimientos del 
comercio exterior mexicano. 
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B. ENCUESTA REALIZADA A EXPERTOS EN MATERIA MARITIMA. 

Esta scccil~n se realizó por medio de 1111:1 cn.:uesta qui.! se him entre personas con11(l'lhiras de 
la marina mcrc;mtc y su entorno !>11do p111ftirn en nu\.\\lro país. 

Dchido a qui! la lll:l)Wfa de la.'> pcrson;L\ accedi::ron a L.t cntri:vi'lta suhrc !:1 r.i~t· de qut: sus 
numhrcs 1111 aparcdcr.111 en C..'>ll.' trah;1jo, ílll\ lim1t;1rcmds u decir q'Je se indu;.cr(1n, t!ntrc utr;L'>, 
funcionarios públicos dd área de tramporh' marítim,, de Ja Scdcl.iría Je Curnuni.:.1ciunc$ y 
Transpone~. ejecutivos dd mí\ ahn nivel de wmp;1ñf;i.;; n:tvicra.\ y ast•snrcs marftímP:;. 

Por otni lado, ht1lll1 pason;b que sf a.:ccJil'rP!l ;1 que \e c:rn11l.:1cr;1 'll nr.ll'Tlhrt', coml! e! Li.:. 
Juan Cario<, McniJi.1, gan.1,!11r Jd prcmitl ~Dr. fo~~ Luis Rcbnllu" J 1;1 ml!jur lt'sis sohrc 
Oi:rc..:ho Jd ~far y Dc11.:di<l :-..tJríwnu~ en 1987, lltl1rg:1Jo ¡1ur IJ llNA~i y el Prcmm ~acwn,d 
r.Jc Invt'!'>tig:1ci1fo p:irJ d Dcsarrollu Marftim" ~Dr. IL1úl Ccr\'Jllt>:!'> Al11JmJJ,1~ en la categ,11 fa 
de h!gislacith1 m;1d1irna oturgJJll pur la SEP en 1988. TJmhién a...:i: ... 'lfoí a un;i cntrcvi:-.IJ el Lic. 
Arturo Akáza.r, Director Gcnt•r:il Je la C.1mJrJ Na.:ional Jc Tr;1nspor1c Marítimo. 

En rcsumcn. !>C trah\r.lc incluir ;1 c\pcnns ;1c:1Jémkm, fun..:illnarin!. púhlicm, il\t'Mlrt!S privaJns 
y ejeculivos dc cmprt','iaS ílJVit!r;L.;; de !;1! forma que puJicramos tt!ncr la upinit\n Jt! los distintos 
secwre..<o im·olucraJns i:n t!.\lc lt'fllJ Je dt'\arrnlto marítimo. 

A con1inu:ición señalaremm alguna.<o de l<t'i cue..'ilionc,\ que si.' 1ratarnn en las entrevislas y el 
sentir di.! los entrevistados al re...,pcdo, sohrc wdo con el objeto de conocer qué opiniones existen 
en el ambiente m;1rítimo !>ubrc situJ..:iunt'!> concreta..." quc existen en nuestro país en la actualidJd. 

REGISTRO MARITIMO EN ~IEXICO 

La opini1fo general se inclina porque Mé:dco adquiera un régimen de registro de handera similar 
al de Inglaterra y de Portugal, en Jonde sin ser un registro del tipo de •bandera de 
conveniencia", es lo sutkientemt!nle flexible como para que h)S armadores nacionales deseen 
registrar sus emhan:acionl!S en su mismo país, debido a que el marco lis.;al y de derechos es 
más accesible y, al mismo tiempo, le otorga al pafs un mayor control sohre su marina mercante 
e ingresos adicionales que fluyl!n a otros países. 

Por ejemplo, poJría existir un rcgislro m:l"I ahicno y accesible de buques con bandera mexicana 
(en cuanto a impucsws y ciertos requisitos en caso de contralacil~íl de pcrslmal extranjero) en 
la Isla de Cozumel el cual, al mismo tiempo. le daría ingrt!Sos adicionales a e..<;a isla. 

Otra sugerencia es que México cuente con un registro doble, Mexicano y de un país con 
bandera de conveniencia, ya que Je esta fonna es mucho más fácil obtener una hipoteca en los 
mercados internacionales. 

EL PAPEL DEL GOBIERNO COMO EMPRESARIO MARITIMO (ARMADOR) 

Incluso gente del propio gobierno coincide con el hecho de que la actividad marítima es muy 
especializada y de inversión de capital extensivo por lo que no es muy recomendable que el 
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Gobh.~rno entre i:n este tipo de actividad. 

De hecho, en bast! a la expt!rh:ncia hisMrica al re,,\pecto, el papel dd Gobierno no sólo en 
México, sino en otrns p.1fscs, ha sido nef•l'ta. Se mcndunaron c:L-.os como el de Navimín y el 
de Peml!x. 

INCENTIVOS QUE FAVOREZCAN EL DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE 

En definiti\'a, lu!i in..:cntivos que e:üstieron hasl:t 1988 tuvhmm cierta coherencia, pero este 
sexenio ha p:t.~:1,\0 ha demostrar In que ha ocurridn en la historia de los incentivos 
guhernaml'ntalc.s al Ji:sarrnllo <le Ja marina mcr..:¡mtc nJdnnal: han sido sumamente 
incomoisti:ntc!i. 

Tomando en cuenta la impunanda que tiene el hcdw de que México cuente cnn una marina 
mercante fuerte y sana redunda dirt:¡,;tamente cn ht.'ndicío de la c..:onomra mexicana, sobre todo 
en el conte:s.to <le 13 pnlftica ecum~mica aJnpt.ada por la prt .. •sentc administración, que consiste 
en la apertura de las fronteras y en d crccímicntu de la e..:l>íllimfa ha..\Jd,1 en el comercio 
exterior. 

Además de los inccnlivo!' liscalt:s qui: debería tener d negocio marítimo (induso siendo la 
excepcilfo del régimen del impue.stu del 2% al activo de las empresas), d gohierno debería darle 
preferencia rt:al a transportar sus mcrcandas (granos, pctn~ko, c1.:.) por navieras nacionales, 
situacilfo que no su.:t.!dc y pro,·oca que gran parte Je los casi 2,()(K} millones Je <lólares que se 
pagan en fletes salgan del pJfs. 

PROBLEMAS TECNICOI ADMINISTRATIVOS/ EDUCATIVOS DEL PERSONAL 
MARITIMO 

Acorde con la realidad n;1cional, el personal dedicado a actividaJes marítimas, tanto embarcado 
como en puerto y administrativo, sufre Je graves deficiencias en su preparación. 

Empresas como TMM envían a su personal embarcado a un curso Je un año en Inglaterra para 
capacitarse en el manejo de sus buques. 

En cuanto al personal administrativo, la falta de conocimiento en aspectos como computación, 
inglés, i..:omercio ex.tcrim, seguros, etc., provoca que también deban ser capacitados en esta 
espedalidaJ antes de que pul'<lan ser realmente productivos en su actividad. 

OTROS COMENTARIOS 

La mayorla de los entrevistados coincidió en que el problema de que México no sea una 
potencia mercante, a pe,,-.ar de su priviligiada ubicación geográfica en medio de Jos dos océanos 
más comerciales del mundo, radica en sus antecedentes históricos en los que la actividad 
económica ha tendiJo a centralizarse en el Altiplano y a exportar por tierra a los Estados 
Unidos. 
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En oiras palahras, México no tiene cullura marftima. Nn se le ha dado la imponancia a los 
recursos, alimen111s y posihilidade.s dentrtka.'i que el mar ufrei.:e. 

Por lo tanto, no c,.c¡ de extrai'larse que lodos los prublc:ma.'i que se scñafan l!n c.stJ te.!.is sean 
resultado de que en México se le hJ dado la espalda al mar en vt!Z di! iniciar, como lo propuso 
Ruiz Conint!..<;, Ja m;1rcha hacia el mar y re.solver mud10s de los problemas 4ue nc1s aquejan y 
que otras nacionc..s han podido supi:rar porque hJn decidido J.:ule Id impon.anda al mar que é.stc 
merece. 

De hecho, para al~unus, la si1ua..:ilfo de Mb.:iw t!..'!. natural si se. 1oma en ..:uema nuc.Mra historia, 
pues induso en la época <li: la Colnnia el Rey de Espaiia prohihiü 4uc Méxii.:o comcrdara 
•tanto~ con Asia y olrus paises, porque esto iha en prejuicln de la mem~poli. 

Di:spu~. en el México independiente, nue_.;lrn vecino dd none pa.c;1~ a monopulizar nuestro 
comercio y, debido a la exlensa fromcra tcrrt!..'itre, nunca se ra .. ·oreció el desarrollo Je una 
marina mercante. 
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CONCLUSIONES 

"No es ninguna novedad para nosotros el 
saber que los mexicanos hemos descuidado 
en forma alarmante todo lo relacionado con 
el mar, hemos vivido una vida continental e 
interna, abandonado el peso del transporte 
marltimo en las potencias extranjeras que 
nunca se han preocupado porque el servicio 
nos beneficie y desarrolle nuestro comercio 
exterior". 

José Salgado 
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Dchido a Jos elemcntos de.'iarrollados e invl!s1igadus en esta IC.''lis, dcddimos dividirlos en 
generales y particulares. En rcalidad, los gcnerall!..'i son tan !.ólo d rl!Sumen de la situadeln que 
en la actualidad vive el desarrollo dc la MMM, dcstacam.Jo el hecho Je que no hemos sido 
capaces de dl!..'iMrollar, como cul1Ura, el crecimiento de la actividad mercante. 

En cuanto a los individuales, scñ;ilamus lm elemcn1os concretos que han favorccid.i y 
perjudicado al desarrollo dr.! la marina mercante y algunas sugerencia.'\ para que esta siluJcil'n 
put.>da cambiar. 

AJ GENERALES 

Es incgahle que, dcsde tiemp1.Js de Jos Aztecas, no han existido motivaciones suficientes para 
desarrollar la actividad mcrc;inte. 

Para los Aztecas, Mayas y 01ras cuhura.'i precorte.'iianas, el comercio e intercamhio cullural 
difícilmente se dio a 1ravi!s del mar. Una vez que E.'ipaña conquis16 el ll!rritorio que hoy ocupa 
Mi!xico, si bien se dt!'iarrullo una marina de guerra y mercan1e, é..<;ta respondió a la necesidad 
de aba.'itcccr y comunicarsi: con la mem1polis y no fomcnt11 que lo!i hJhítantcs de los nuevos 
1erritorios de.o;arrollaran hahilh.lad y dc.<;trcn sobre c.\la ac1ividad. 

Al triunfo dt! la lndepl..'ndenda, Mi!xko o;e viu envuelto en un sinnúmero di! luchas internas que 
tampoco Je pcrmi!ieron incrementar substancia/mente el comercio con 01ras la1itudcs por vía 
marítima. Incluso en los casos en los que así fue, como por t!jcmplo con Inglaterra y Francia, 
normalmente didws paf ses realizahan Ja tran.~portJción de los hienl!.<; que se comerciaban. 

El Porfüiato, como per!odo de paz y cierto progreso, empt!Zó a crear la'i condiciones para que 
se desarrollara una marina mercantt!, pero Ja mayor parte de los esfuerzos en esle sentido de 
poco o nada sirvieron ya que al levantamiento revolucionario todo qut.'<ld reducido a chatarra 
in.i;ervihle o con costos de reparacil~n tan altos que los gobiernos formados a raíz del triunfo 
revolucionario no consideraron comn priorilarios y, nuevamente, se volvió a empezar de 
prácticamente cero. 

A partir del período de paz y de crecimiento económico conocido como desarrollo estabilizador, 
nuevamente se hicieron C.'ifuerzos por desarrollar la MMM, con desarrollo~ tan elogiables como 
el Grupo Transportación Marltima Mexicana y otra"i compañ!as de menor calado, como es el 
caso de Tecomar. 

Es importante señalar la oportunidad histórica que se perdió cuando el precio del petróleo era 
dominado por los produclores y PEMEX pudo haber desarrollado una Sf.1lida flota mercante que 
pudiera captar tas divisas por coni:eplu del transporte del crudo. 
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BJ PARTICULARES 

1. POLIT/CA GUBERNAMENTAL. 

Haccmo!'> rcfcrcn..:ía a csic a.<ipc..:w por<¡uc consideramos que es d m.1s imporrnnrc. 

Si hicn e\ d\.·no c.¡uc en la adminis1rad1~n 82-88 la fhl/flka para el fomcnhJ tlc la MMM fue 
aap[aJlk. dh11~ mucho di: ser la m.l~ propi..:ia, a pt·~.1r Jc h:thcr !-.ido unJ di.' la.~ mejores que 
hemos tt:nidn cn d M~:dco mudcrnn. 

Cumo tuvimos !;1 opo1rmniJ.1J Je c11mpar;1rlu con Ptrm paf<;1,!S t!ll Jnmlc d crcdmicnto de la 
marina mi:rcamc es pnuritariu, nns que<l:i un l:trgo caminu por recorrer p:tra que la polflica de 
desami!lo mercante pueda J.tr pnr rcsul!adn 1::n el crecimiento que nue.~tro p;1fs necesita y 
111:ccsitad cn l'I futuro cercano, di.: JcucrJ\1 c1>n l.L~ perspectivas Je ae..:imknw cumcrcia.I a nivel 
inrernJcitlnal ljUC a~pira a tener nuestra ¡11.1Jf!il.:J ccofll1mka. 

La primera crflica se refiere a un.1 lerrihle in.:on.<.htc.:nda c.:n la polftka d!.' fomento mercJntc que 
si algo ha pr11v111::;iJo es in.:crtiJumhrc cn el mi..'l.liu mcr.:;mtc y i.:ostos incrementados que hacen 
cada vez m;l~ diffdl l.:tlfllfH!lir a nivel int!.'rna..:ion:tl. 

Por otro lado, el apoyo fiscal ha sido insuficiente y ahora es aún peor, lo que ha favorecido que 
Sl~lo sobrevivan los n1.1s fuerte.~. los cualt.'.s cuentan con la i.:apadd;id para abrir suhsidiarias en 
el extranjero. 

Es dram.1tico cómo d registro Je buqu~ ¡;on bandera mcxkana ha disminuíJo a raíz dd 
impuesto del 23 sohrc lns activos fijos Je las compañía.~ pues, en d casu de las compañías 
navieras, se enfrcn1an a una ft!rrca i.:ompetitividaJ que rcJm:c sus m.1rgenes Je utilidad, son 
negocios quc requieren de una gran invcrsilfo de capital y, adcm:\s, sc ven pucsros en llcswntaja 
con impuestos quc cn otros países no paga la competcná1. 

Además de 01ros impuestos, no existe una polftka dc fomento fiscal consistente que, si bien en 
algún tit.~mpo lo fueron los CEPROFIS (o anh!s los CEDJS). ya no existen lales incentirns y ese 
van en perjuicio llt!I crccimien!O dd sci:1t1r. 

Por si todo lo anti:rior fuera poco, existe un impucslo por no construir buques en a~tillcros 
mexicanos cuando S<11o las compaiHa~ paraestaralcs compran algunos di! sus buqul.!S en astilleros 
mcxkanos y 11ingún arm;idor privado.lo hace en el pafs, sobre lodo Lh~spués lle cierto calado. 

BANDERA DE CONVENIENCIA 

Esle es un tema que para algunos es delicallo, pero que es necesario exponer sus pros y contras. 

Para muchas personas el hecho de que México se cnnvierta en un país con "bandera de 
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convcnh:ncia• atenta contra la sohcranfa de nues1ro país, pues implii.:a que nuestra handcra 
ondéc en emharcado111!s de cualquier país. 

Sin embargo, y si dt.'jamus pur un moml!nto a un !Jdn In antcriur, lo i:ierto es qut" México C..\lj 

pcrdicndn el p;igo de impuc.st0s de su propia llot;i, y;i que la in;iyNfa tfr ]J flo;a privada se 
eni.:uenlra de dos añn\ a la fci.:ha h;ijo ntr;ls h;1nJcr.i." 

Adem.ls Jc dkho impue:-.to que no se rei.:ihc. -"C dt:saprovcd1a el hci.:ho de que /\!Ci;ko poJrfa 
entr.ir i.:un vcnt;1j.i al m~r..:.ufo de lo!. país..:,) úHI "bandera de cnnvcnien,;ia" por su historial Je 
si:rii.-<l;iJ y c51JhilidJJ polftica, lo que lo harfa nü~ "cnnvcnknte" qui! otros paí~~" que 
ai.:tualmenll.' tit:nen un r~gimen de "h:inJer.1 de wnvenieni:ia" 

En términos ei.:oíll~mkti" le ..:ue ... ta ;1 Mé:dco que su pH1p1a l111ta no leng;1 handt:ra meü.::ana y 
le i:ue~ta .iún ml\ la gr.m t:antiJad Je huq11t:'> que ~e puJrfan registrar h.ijl1 handcrJ mexii.:ana, 
ya que p;uJ pJfse~ t:lllllo Lih~·ria, t:uya !hita n:gi~traJa e~ l.1 nuyor del mundo, uno de sus 
prindpale~ in~resos JI.' diviqs lo rcprcst•nta el registro y cuol.L\ Je huque.~ hajo su hJndcra. 

En fin. si ntudms t;1húes ~e han eliminado en los últmms añns. cnmll el absurdo prnlecdnnismo 
que cii:rtamcnte prorni.:\' un crccimít·nw c..:untÍmico limitadu, C!.la es una cucMh~n que debería 
ponerse J consiJer~1dl~íl de bs cámaras para que se ;malkt:n los pros y contras y lomar una 
dedsh~n. 

Esta decisión en cu:m10 camhiar el regimcn Je abanderamiento en nuc..\tru país pucJe ser similar 
a los realizados por Inglaterra y Portugal, en los que St.' prop1ine que por lo mcnus la Ilota 
nacional esl~ rcgistr;ida en !.U propio p;ifs, dándole ciertos incentivos fiscalt!S y de n;icionalidad 
dt.' tripulachfo en ca.~os e:i.:ccpcionale..\ J t:amhio dt! tener mayor control sobre la marina mercante 
naciun;d y, pur otro ladu, generar cíen os ingresos qui! podrían favorecer alguna parte específica 
del país, como la Isla dt! Cozumd, Rcvillagigedo o La Paz. 

MODERNIZACION DEL SISTEMA PORTUARIO Y OTROS 

Al igual que cun ciertas concesiones que el gobierno ha venido otorgando, es positivo el hecho 
de que se modt:rnicc el sistema portuario a travé.\ dt.' concesiones privadas e inversiones 
direcla.'\. A diferencia <le la ac1ual política de dc.~arrollo marf1imo, la política de.: <lcsarrollo 
portuario es un ejl.'mplo Je Jo mucho qui! se puede hacer al respecto. Se han venido 
modernizando pui:rtos importantes como Tuxpan, Salina Cruz, Manzanillo y Lázaro Cárdenas 
y se han realizado uhras para abrir nuevos puertos a la navegación, como el caso de Progreso, 
Yucat.1n y Pichilingue en el Padlico. 

Otro proMema que parcialmente se ha eliminado es el intermc<liarismo de transportistas 
concesionadns que aumentaban Jos costos sin raz1fo. 

Por último, queda eliminar los cacicazgos que se han creado aln .. ><lcdor de los sindicatos de 
puerto, sobre todo el de Veracruz, el que necesilaba del operativo de cinco sindicatos para que 
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la mcrcanda llegara a su destino. 

Si bien estas medidas se han venido tomando, es nt.-ccsario acelerarlas para favorecer a\Jn más 
el crecimiento dc la Ilota mcrcantt!. 

APOYO FINANCIERO 

Un pruhlema que es .:apit.il para el dcs;1rrnllo naviero c.<;, d ot11rgamícnto de financiamientos, 
bajo sistemas Je rk·~gus compartiJ11s, a niveles competitivos internacionalmente. 

Como se analiz,~ en 1J tesis, d rncrc:iJo nJviern se rige por Ja tasa de intcrt.!SC.s del mercado 
intcrb:mcario londinense ~uooR-. la que es significativamente mio; barata que cualquier tasa 
activa en pesos, por lo que se Jche pensar en finandJmicnlOs que se rigan más por las 
condiciones del mcn:ado mundial para que esos cré<litos se obtengan internamente. 

Muchas veces suc1,.><le que el credmientu de Jos a.o;tilleros na.:ionales está condicionado a que los 
créditos que sc obtcngan no proci.'\Jan de países que condicionan la utilización de dichos cré<litos 
en astilleros prupius para fomentar el Jcsarrollo Je sus propias ci.:om1mí;L\ y nivell!S Je empleos. 

Así pues, aunque un armador lcnga la intcncitfo y fuc,,<;e mio; harato construir un buque en 
México, falta vcr si el crédito no ~lá l.'.omfü:ionaJu a que dicha ¡;onstruccil'n se rc.alicc en el 
país de donde proviene el crédito. 

PRIORIOAD A LAS NAVIERAS MEXICANAS 

El Gobiemu podría incentivar realmente a las navieras mexicanas dándoles preforenda, siempre 
a precios competitivos, sobre la carga que compra del extranjero (cereales, petróleo, 
maquinaria, etc.) y tener como pol!tica no firmar contratos de abastecimiento con otros países 
en caso de que no se acepte de que por Jo menos la mitad de las mercancfas o bienes 
importados sean transportados por navieras nacionales. 

En resumen, el desarrollo de la MMM debe ser considerado como prioritario a nivel de política 
económica y comercial. 

México ha avanzado mucho en este sexenio en cuanto a apertura comercial, rompiendo viejos 
atavismos y desarrollo de fórmulas innovadoras que han provocado condiciones propicias de 
crecimiento económico. 

Lo hemos visto en el comerdo con el exterior, en Ja agricultura, en las concesiones de obras 
públicas como carreteras. 

La actividad mercante ni siquiera requiere ser concesionada, sino tan sólo establecer una política 
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econdmica cohcreme. consistente y agresiva tendiente a favorecer su crccimit!nto acelerado para 
que México conquiste lus puertos que, en su gran mayorla, ni sh,¡uicra e...:;caJamos. 

El ejemplo út.! que en el puerto di;: Houston un armad\lr mi:::dcano ocupa el segundo lugar en 
cuando a carga consnlid;1Ja muestra que sf es po!>ihlc. Si adcm.1..;;;, la pnlhh:J ccnfü~mica es la 
ad1.-cuada, !u antt•rior pndd. ser tan sálo una luz mi'i di.'. tod<J un hrillantl! firmamt'nfo que 
fomcntt: el credmicnto económico y madtinh1 de M~:xkv 

En otra.~ palahra.'"I, se dd1e impulsar una marina macanie propia, privada y con i;rt?cimicnto 
sano, que permita adecuarse a las futur .L~ ncccsid:idc!-. Je comer do exterior que tcndd México 
y se ajuste siempre a un dcsarrollu ha...;;;a<lo en cconvm¡a.., a escalas y d dc:.arrnllo dd transporte 
multimoJal (krrocarril, avil,n, camk\n y buqu~~) hasaUo en d uso Je cunl~nedores, sohre todo 
~n el ca.so de las mNcandJ.S con JllO conll!nidu di! valor agregai.Jo. 
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GLOSARIO DE TERMINOS MARITIMOS 

A. 

ABM1DERAMJENTO: Acción y efocto de abanderar e inscribir un buque en los 
registros corrcspondicnlcs de un país. Este requisito es hoy en día obligatorio e 
indispensable a todos los buquc!ri, de lu corHrario sería una nave !iin patria, un barco 
pirata, al que cualquier buque de guerra podrfa atacar y apresar impunemente. Por otra 
parte, dada la forma de desarrollarse el comercio marítimo, necesitan las naves la 
protección de su bandera, ya que en el mayoría de los casos han de salir de las aguas 
jurisdicciona1cs propias, originándose a veces con tal motivo conflictos lcgi!rilativos de 
carácter internacional. 

ABASTECER: Proveer a un buque, tropa o arsenal de víveres, pertrechos, 
municiones, combustible y demás eft.>clos necesarios. 

ABORDAJE: Acción de acercarse un buque a otro o a un muelle. En términos 
jurídicos, abordaje es el choque o contacto directo entre dos buques no teniendo por 
tanto categoría de abordaje en el sentido técnico jurídico de esta palabra, los accidentes 
debidos a efectos de succión y remolinos producidos por el movimiento brusco de una 
masa de agua causado por la hélice o el paso de un buque. 

AlillRllt\R: Por regla general, este verbo se usa cuando la acción ocurre 
violentamente y equivale a siniestro marítimo. 

AJillYM: Poner boyas para señalar un objeto sumergido. 

ACCIDENTES MARITIMOS: Comprenden todos aquellos siniestros como varadas, 
abordajes, naufragios, incendios, etc., que alteren el orden de Ja navegación y los 
cuales, si bien han disminuido considerablemente en número al irse perfeccionando Ja 
construcción naval y los medios e instrumentos de navegación, así como al 
reglamentarse ésta, no se han podido eliminar por completo ya que la mayorla de ellos 
obedecen a causas fortuitas y de fuerza mayor, que son por completo imposibles de 
prever o evitar. 
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AJ:ll!AMA: Son oficinas establecidas por el Gobierno de la Nación en las costas, 
fronteras y aeropuertos, para recaudar los derechos arancelarios y otros que se hallen 
a su cargo y tiscali1.ar la entrada y salida de mercancías. 

AGENTE ADUANAL: Es un profcsionista autorii.ado por la SL-cn:tarfa de Hacienda 
y Crédito Público para actuar ante una aduana por cuenta ajena, como gestor habitual 
de las opcr.iciones aduaneras de toda denominación, en todas sus fases, actos y 
consecuencias del despacho. 

AGENTE CONSIGNATARIO: Son aqu~llos que atienden y surten de lodo lo necesario 
al buque desde su arribo a puerto hasta su despacho o salida programada, lo referente 
a los prácticos•, estibaº, combustible y documentación portuaria, así como el envío 
de ésta a los armadores y resolver favorablemente cualquier problema técnico que se 
presente. 

Prácticos: Capitanes de altura, peritos de un puerto determinado en maniobras 
de atraque y desatraque. 

Estiba: Hecho de acomodar mercancía óptimamente en una bodega. 

AlJIAR: Desembarcar parte o toda la carga que transporta el buque en sus bodegas 
o cubiertas. 

AJ.illill: Embarcación cuya bodega forrada debidamente o provista de tanques 
metálicos o de cemento, se llena de agua potable para proveer a otros buques. 

ALMACEN: La mayor parte de las mercancías que se manipulan en los puertos 
necesitan estar a resguardo de 1os agentes atmosféricos. La conveniencia de tenerlas 
en recintos cerrados es evidente, asf mismo desde el punto de vista fiscal, de seguridad 
de manipulación, riesgos de incendios y accidentes, prevención de robos, etc. 

Dicho almacenamiento puede ser de dos clases: 

a) Con carácter de regulación, para mercancías descargadas masivamente de un 
buque, mientras van saliendo de la zona portuaria al seguir su ruta comercial 

hacia tierra, o bien para mercancfas que llegan para embarque y se acumulan 
en espera de buques que las carguen. 
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b} Para mercanc!as que han llegado a destino y se han de almacenar por periodos 
de tiempo más largos y en ocasiones indefinidos. 

ALMJRANTE: La jerarquía más elevada de la Marina Militar. 

A!.Ill.8;i: Se dice del servicio que presta un barco cuando loca uno o más puertos 
extranjeros. 

AMARINAR: El trabajo que rcaliia una tripulación enviada a bordo de un buque 
abandonado o apresado para ponerlo en condiciones de navegabilidad. 

AMAB.B.A: Todo cable, cabo o cadima con el que se hace firme un buque, bote o 
lancha, al muelle, a las boyas, a otro buque o a cualquier punto sólido y suficiente 
cuando se est.1. en puerto. 

AMBAS CAB!iZi\S: La expresión se usa frecuentemente cuando se negocia un 
fletamento del buque con referencia a los tipos de carga y descarga, gastos de el1os, 
nombramiento de agentes de los fletadores o de los armadores en el puerto de carga o 
descarga. 

Al'K1..6.: Instrumento de fierro, a manera de arpón o anzuelo doble el cual, afirmado 
al extremo de un cable o cadena y arrojado al agua, sirve para detener y asegurar una 
embarcación en un fondeadero u otro punto conveniente. 

~: Manera de colocar los buques dentro de puerto en posición paralela entre 
sr . 

.AUlilllQ: Conjunto de todas las velas, palos, jarcias y vergas de un buque. 

APLASTAMIENTO: Avería que puede ocurrir en las calderas de baja presión y que 
se evita por medio de válvulas llamadas atmosféricas que permiten el paso de aire. a 
medida que desciende la presión interior. 
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ARBOTANTE: Toda pieza que sale fuera del buque, para sostener algo. 

ARMADOR: Persona o compañía propietaria o arrendadora de un buque. 

ASEGURADOR: Es la persona jurídica que en virtud del contrato de seguro, asume 
la obligación de indemnizar a la otra parte denominada asegurado, los daños resultantes 
del riesgo cspccilicado en la póliza mediante precio cierto. 

1\STll LERO: Establecimiento donde se efectúa la construcción y reparación de 
buques. Todo astillero representa la acumulación de cicnas instalaciones, peculiares 
y características, que en su 101al integran el concepto de aquél y, por otra parte, 
representan así mismo el punto de conjugación de una dilatada teoría de industrias con 
personalidad y características propias, pero que en cualquier concepto intervienen en 
alguno de los estadios de la construcción. 

AIB.A.CAR: Poner un buque al costado del muelle paralelo al mismo tocándolo. 

AIRA.Q!.[E: Lugar determinado de un muelle, espigón, pantalán o construcción 
análoga a la que se amarra un buque. Los buques de líneas regulares suelen tener fijos 
en sus puertos de escala y las más de las veces se designan por números correlativos, 
para facilitar la tarea de ubicación. 

A.Y.IIBJ..t.: Daño que sufre el buque o su cargamento. 
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B. 

lli\.llQB: El lado izquierdo del barco mir.indo de popa a proa. 

¡fui!lQfil: Es la voz de mando que se da al timonel para que éste haga girar la rueda 
del timón hacia dicha banda. 

H.AHIA: Extensión algo considerable de mar que penetra en la costa y tiene una boca 
de mayor a menor anchura. Bahía abierta es la que no ofrece buen resguardo a las 
embarcaciones. Bahía cerrada es aquella en la cual pueden fondear los buques y 
mantenerse al abrigo de los temporales. 

~: El momento de más bajo nivel a mayor descenso que sufren las aguas del 
océano en la marca. 

MJ.Q: Elevación del fondeo del mar está tan cerca de la superficie del agua que hace 
peligrosa la navegación por dicho paraje. 

fui!JZA: Todo instrumento o aparato instalado por la autoridad correspondiente que 
sirve para señalar un peligro. 

IlARJIBIA: Ligada sencilla hecha con filástica que se usa para asegurar dos objetos 
o cabos. 

BARCAZA: Embarcación de río o puerto que sirve para transportes auxiliares, 
especialmente el de carga, desde los muelles u otros buques hasta el costado del que 
debe embarcarla de nuevo. 

BARLOVENTO: La parte o dirección de donde viene el viento con respecto a un 
buque, objeto o lugar. 
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BERGANTlN: Velero de dos palos; mayor y trinquete; y vela cuadrada o redonda. 

Bergantín Corbeta: El de grandes dimensiones, velas cuadradas y un tercer palo 
en popa, con una vela cangreja. 
Bergantín Goleta: El que u~1 aparejo de goleta en el palo mayor, así como en 
el de mesana, si lleva tres palos. 

ll.Ql"IBQ;i: Espacio interior del buque destinado a Ja carga, principalmente. Se 
enumeran de proa a popa. En el sentido de la altura, la bodega se divide en varios 
entrepuentes por medio dc las cubiertas. Los entrepuentes se numeran de arriba hacia 
abajo y así el más alto se llama primer entrepuente, scgt.mdo, tercero e impropiamente 
el último se llama plan, porque la parte inferior de éste es el plan del buque. En Ja 
cubierta superior Ja abertura rectangular donde se introduce la carga recibe el nombre 
de escotilla y verticalmente se corresponden las demás escotillas de las otras cubiertas, 
que pueden tener las mismas dimensiones o no. 

fillli.fil:b.: Vela accesoria que con buen tiempo se agrega a otra, su parte baja para 
aumentar su supcrlidc. 

llQY;\: Cuerpo flotante ligero amarrado a un ancla u otro objeto que lo mantiene fijo 
en un punto determinado señalando un peligro, la entrada de un puerto, la posición de 
un bajo, etc. 

lll.!Q!IB: Vaso flotante, impermeable y resistente, dotado de medios para navegar con 
seguridad. Se usa para designar cualquier embarcación, excepto aquellas que son 
impedidas a remo. 

Todo buque debe reunir unas cualidades principales que son: flotabilidad, estabilidad, 
solidez, velocidad y gobierno. 

El buque de carga se define en función de su objetivo de acarreo de mercancías, con 
exclusión del transporte de personas que reciben la titulación de pasaje. 

BUQUE LLEGAf:¡Q: Se considera así, tan pronto como cumpla las siguientes 
condiciones: 
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1. El buque debe haber llegado al muelle de carga o descarga según se estipula en 
el contrato de netamento. 

2. El buque debe estar lisio para cargar o descargar en todos los sentidos. 
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c. 

~· Medida de longitud equivalente a la d6:ima parte de la milla. es decir, 185.2 
metros. 

~: Cualquiera de las cuerdas empicadas a bordo. Se fabrican de fibras de 
cáñamo, abacá, coco, esparto, fibras sintéticas como de nylon y alambre de acero (a 
éstos se les suele llamar comúnmente cables). 

CABOTAJE: Navegación con transporte. <le mercancías entre puertos nacionales. 

Se dice del servicio que presta un barco cuando toca 2 6 más puertos de un mismo país. 

CAi ABROTE: Cabo que por su grosor sólo se empica en puertos de mucha resaca o 
en aquellos casos en que el buque debe permanecer amarrado por tiempo indefinido. 

CA..l.Al2Q: Profundidad media de un río navegable, puerto. DisL1ncia vertical en un 
buque desde la quilla hasta la superficie del agua. Se mide por medio de unidades 
lineales (pies o decímetros). Mcaida vertical de la parte sumergida de un buque. 

c.aJ.AB: Sumergir las redes u otro objeto cualquiera . 

.e.A.MARA: Parte del buque destinada y habilitada convenientemente para comedor. 

CAPACIDAD NETA: Este término se refiere a la capacidad del buque para carga, 
expresada en toneladas, cuando cargue hasL1 su calado autorizado. El término 
"capacidad para carga que puede transportar" tiene el mismo significado. 

CARACTERISTlCAS DEL BUQUE: Comprenden los datos más importantes del 
buque y se suelen citar: eslora total, eslora entre perpendiculares, manga total o manga 
fuera de miembros, puntal (a la cubierta principal o a otras), calados a diferentes pesos 
muertos, desplazamiento total, arqueo bruto y arqueo neto, peso muerto, tropical, de 
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verano, de invierno, velocidad, autonomía, potencia de máquina, capacidad de carga 
de granos y fardos. 

~: Se denomina así a aquellas mercancías que son objeto de transporte mediante 
el pago de un precio. También se puede denominar carga a las mercancías que un 
buque, un avión u otro tipo de vehículo transportador tiene en sus bodegas o depósitos 
en un momento dado. También cabe entender por tal al tonelaje de Ja carga que un 
buque puede transportar en sus bodegas. 

Las cargas pueden ser clasificadas en varios tipos: carga a gr.ind; carga general o 
fraccionada; y pasaje (cuando se transportar pcrson:cs). La carga a granel puede ser: 
líquida (por ejemplo, en caso de combustibks) o seca (granos, minerales, etc.}. La 
carga general suele caractcrü.ar en muchos casos por tener algún tipo de embalaje o 
recipiente que la contiene {contenedor, paleta, etc.). 

Dentro de la carga general se presenta, con peculiares caracteríslicas, la carga 
refrigerada cuyo manipuleo y tr.rnsporte están sujetos a condiciones más complejas, tal 
como ocurre, por otra parte, con determinadas mercancías peligrosos o, también, con 
los animales vivos. Las cargas refrigeradas requieren que se las aloje en recintos 
frigoríficos ad1..<>cuados llamados comúnmente •rccfers". 

CARGADOR: Persona que aporta carga para ser embarcada en el buque por 
intermedio del consignatario. 

Todas aquellas personas dedicadas a las operaciones mecánicas o manuales conducentes 
a la carga o descarga de las mercancías para transportarlas de un puerto a olro. 

CARGAMENTO: Total de mercancías que transporta un buque para un puerto 
determinado, 

CARTA DE ALISTAMIENTO: El Capitán debe dar aviso a los fletadores tan pronto 
como su buque esté listo para cargar o descargar. 

Un buque está listo para cargar o descargar tan pronto como cumpla con: 

l. El buque debe haber llegado al lugar de carga o descarga tal como lo dispone 
el contrato. 
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2. El buque debe estar realmente listo para cargar o descargar en todos los 
sentidos. 

CARTA ])E CONFIJ(MACION: Tan pronto como las negociaciones para fletar un 
buque hayan concluido en fletamento del buque, se extiende una carta de confirmación 
que cuenta con un sumario de las condiciones principales de la póliza de ílctamcnto. 

~: Conjunto dL' baos, cuadernas, quillas, ro<la, ·:odaste y dcmá..li piezas, después 
del revestimiento cxtaior. 

Su peso representa aproximadamente un 30% del ~so total del buque. Los materiales 
más cmplt.:ados en su construcción son las madcr.is, el hierro y los aceros, interviniendo 
también, aunque en menor proporción, las aleaciones del cobre y las aleaciones del 
aluminio. 

CHt\RTER PAJITY: Con este nombre son conocidas genéricamente en el Derecho 
Marítimo Inglés, las pólizas de fletamento. 

UMlE)CACION PE BUQUES: Las sociedades o entidades clasificadoras e buques 
surgieron, entre otros motivos, por las dificultades que enfrentaba el asegurador para 
conocer, de modo cierto, el valor verdadero de un buque y sus condiciones de 
navegabilidad. Estas sociedades, con medios adecuados y personal técnico 
especializado, ejercen sus funciones tanto durante el tiempo de construcción del buque 
como también durante su uso mediante inspecciones periódicas. De este control se 
obtienen los datos necesarios para incluir aJ buque en una clase determinada, hecho que 
es comunicado a los aseguradores u otros interesados que así lo soliciten. Los datos 
proporcionados por estas sociedades clasificadoras, si bien son de car.icter privado, 
resultan de enorme importancia. 

Las principales sociedades clasificadoras de buques, con sus respectivas sedes, son las 
siguientes: 

Lloyd's Register of Shipping, Londres; 
American Bureau of Shipping, Nueva York; 
Norske Vcritas, Oslo; 
Germanischer Lloyd, Ilcrlín; 
Registro Italiano Navalc, Roma. 
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Antes de empezar la construcción de un buque, la sociedad clasificadora debe aprobar 
sus datos principales y ejercer, mediante sus in!i¡x!Ctores, la vigilancia durante la 
construcción y de su maquinaria. Al completarse su construcción y después de 
realiiadas las pruebas de suficiencia, se ex.tienden los correspondientes certificados de 
clasilicación. La clasificación de los buques de naveg;1ción marÍlirna comprende los 
que tienen cien o mo.\s toneladas de regi~trn bruto. 

CI AllSULA DE 1 A NillON MAS FAYORFCIDA: Cláusula inscrL1da en los 
acuerdos o tr.itados <le comt:rcio, en la cual se estipula que todos los beneficios, 
ventajas o franquicias de cualquier g~m~ro (en materia de aranccks, transportes, tasas, 
etc.) que conceda en el futuro a cualquier 1crcer país uno de los contr.itantcs, se hará 
automáticamente extensivos a los otros contratantes. 

COMERCIO DE C1\ílOTAIE: Tráfico que se efectúa por agua, entre puertos de un 
país, de pao;ajcros o carga embarcada en ese mismo país. Este comercio es un 
privilegio reservado, gener.ilmcnte, a los buques que arbolan la bandera del Estado en 
cuyas aguas se practica. 

El concepto del cabotaje proviene de la navegación marítima (entre cabos). 

COMERCIO MARITIMO: Actividad rcaliuda a través del mar, para intercambio de 
productos entre comunidades humanas con ánimo de lucro. Aparece desde los albores 
de la civilización humana. 

COMPARTIMIENTO: Cada una de las secciones o espacios en que se divide el buque 
por medio de mamparon estancos. La separación de éstos depende de la eslora 
inundable y admisible. Es muy importante para la seguridad del buque, la subdivisión 
del mismo en compartimientos por medio.de mamparos longitudinales y transversales. 

~IA: Pequeña puerta, de construcción y funcionamiento muy sólidos, de un 
dique por la que se deja entrar o salir el agua del interior del mismo, sin hacer 
funcionar las bombas. 

CONFERENCIA NAVIERA O MAR!TIMA: Asociación de empresas de navegación 
que prestan servicios regulares de transporte y que se agrupan con el fin primordial de 
establecer tarifas comunes de fletes, así como también otras condiciones comunes de 
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transporte (por ejemplo, ~11idas). 

Es decir que los transportes marítimos se los puede hacer en unidades pertenecientes 
a las Une.as de navegación de una conferencia, o bien en líneas no adheridas a ninguna 
conferencia (es decir, líneas independientes, llamados "outsidcrs"), o bien en los buques 
trampa (tramp ships), caracterizados por no prcslar sc:rvicios regulares y aguardando 
órdenes para efectuarlos. 

Las conferencias navieras, marítimas o de fletes, como también se les suele decir, se 
han singulariL1d por practicar un sistema de rebajas en favor de los embarcadores que 
se comprometen a no utilizar barcos ajenos a los de las entidades adheridas. Las 
conferencias de líneas regulares empican sistemas especiales de tarifas aplicables por 
toda línea asociada, con vistas a contrarreslar la competencia de las líneas 
independientes y de los buques trampa. Los dos sistemas habitualmente aplicados por 
las conferencias son el de las rebajas diferidas y el de los contratos de tarifas duales. 

Corrienlcmcnle las tarifas que suelen aplicar las lineas regulares de barcos de una 
conferencia son más elevadas que las tarifas de Jos buques de líneas independientes o 
de los buques trampa. Es habitual que los embarques de productos a granel se efectúen 
en buques trampa, en tanto que los envíos de cargas generales se los rea.liza en buques 
de conferencia, o bien en buques independientes. Se admite, generalmente, que la 
aplicación de una tarifa común por parte de todos los miembros de una conferencia 
implica que los principios de competencia, entre ellos, se basan únicamenle en la 
oportunidad, la calidad y la eficacia de los servicios prestados. 

CONGF.ST!ON DE PUERTOS: Los retrasos sufridos por los buques debido a la 
congestión de los puertos pueden provocar un cuantioso e inesperado incremento de los 
gastos del buque, o una drástica disminución de sus utilidades, poniendo as( en peligro 
la viabilidad de los servicios de transporte marítimo. Para contrarrestar esos efectos, 
los acuerdos sobre fletamentos incluyen, por lo general, cláusulas de penalización 
(estadías) por la demora de los buques, mientras que las conferencias marítimas se 
reservan la opción de introducir recargos por congestión. 

CONOCJMIENTO DE EMBARQUE: Documento mercantil que se libra generalmente 
por triplicado y es el acreditativo de que la carga ha sido embarcada a bordo, siendo 
pues, un verdadero recibo negociable en banca y que equivale a la propiedad del 
cargamento. Su entrega es indispensable para recoger la mercancía después de haber 
sido descargada y en él debe constar la firma del Capitán o su representante. 
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CONSIGNATARIO: El represcntanle del armador en un puerto y que con la 
retribución de un porcentaje sobre el flete y otras remuneraciones, gestiona la carga, 
descarga y despacha la documentación oficial y de cuanto referente al buque se 
nc..'Ccsite. 

El car.ictcr cscncialmcmc dis1in1ivo del consignatario es la existencia de unos poderes 
de la empresa de navegación otorgados a favor suyo, y en virtud de los cuales queda 
erigido en representante de aquella. 

CONTENEDOR: La gcncrali7<ida utili1.1ción del contenedor en los últimos lustros 
produjo una verdadera innovación en materia de transporte de cargas, innovación en 
pleno desarrollo, con un importante conjunto de ventajas de Ja más variada naturaleza 
(aceleración de las operaciones de manipulación, aumento de Ja productividad , 
reducción de costos y gastos, reducción de tarifas, aumento de la capacidad de carga 
en buques, mejoras en la seguridad, ele.). Esta creciente utili1.aci6n del contenedor 
habría de originar un cambio bastante revolucionario, en el tráfico transoceánico, 
debido al establecimiento de servicios de contenedores prestados con buques especiales, 
y Ja crL'Cicnlc u1ilizaci6n de instalaciones cspccialiL1das para la manipulación de Jos 
contenedores, tanto en los puertos como en los tráficos internos de gran número de 
paf ses. Un contenedor pasa por todas las fases del transporte con su contenido intacto. 

La variedad de tipos de conlenL'dorcs es muy extensa, e incluye, por ejemplo, 
conlendores descubiertos para carga a granel, contenedores de malla para ganado, 
contenedores dotados de aire acondicionado y humedad controlada para productos 
perecederos, contenedores frigoríficos, contcnedores·tanque para cargas Hquidas1 etc. 

CONTRASEGURO: Contrato que un asegurado hace con otra compañía distinta de la 
aseguradora, a fin de garantizar el cumplimiento del compromiso de ésta, en caso de 
producirse un siniestro. 

CONTRATO A!llERTO: Es una póliza de fletamento, en que no se especifica ni la 
naturaleza del cargamento ni el puerto de des1ino. 

CONTRATO DE FLETAMENTO: Aquí, los armadores transportistas se comprometen 
a transportar mercancías por mar o a poner el buque, total o parcialmente a disposición 
de los tle~1dores para este objelo, contra pago de un cierto tipo de tlele mutuamente 
convenido previamente. 
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Tal contrato de fletamenlO, que engloba los derechos y obligaciones de ambas partes 
contratantes, puede tomar la forma de un contrato de fletamento (Chartcr Party), 
conocimienlo de embarque (Bill of Lading) o apalabramicnlo (llooking No1e). 

CONTRATO POR T!Ehl]:Q: Esl:iblccc los lérminos y condiciones en que mu1uamente 
han convenido armadores y fletadores, quicrn:s han dado en alquiler y han alquilado, 
respcctivamcntL\ un buque por cierto período de tiempo. 

CONTRATO POR VIAlli: Uajo un contrato por viaje, los armadores se comprometen 
a poner un buque a disposición de los fletadores para el transporte de un cargamento 
total o parcial, de uno o varios puertos a otro u otros puertos citados de destino dentro 
de ciertos límites, por el flete y condiciones mutuamente convenidas an1icipadamcnte. 

CORREDOR: También conocido como "Broker". Agente intermediario reconocido 
legalmente para los actos de comercio. Es un comisionista marítimo. 

CQS.I.6.: Exlensión de tierra a orillas del mar. 

CUBIERTA: Cada uno de los pisos de madera o metálicos, que afirmados sobre los 
baos, dividen aJ buque horizon1al111ente. 

Cada uno de los pisos en que está dividido el buque. 

CONYENCION SOBRE UN CODIGO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS 
MARITIMA: El 6 de abril de 1974 se concluyó la elaboración (en el marco de las 
Naciones Unidas), de la Convención sobre un Código de Conduc~' de las Conferencias 
Marítimas. L1 parte introductoria de su 1exto eslá dedicada a los "Objetivos y 
principios", rcconoci~ndosc la necesidad dt: un código de conducta de las conferencias 
marítimas que sea universalmente aceptable y señalándose entre sus objetivos, los 
siguientes: facililar la expansión ordenada del comercio marílimo mundial; promover 
el desarrollo de servicios marítimos n:gulares y eficaces que permitan atender las 
necesidades de cada tráfico; garantizar un equilibrio entre los intereses de los 
proveedores de los servicios de transporte marítimo y los inlereses de los usuarios de 
tales servicios; sentar el principio de que las prácticas de las conferencias no deben 
entraiiar discriminación alguna contra los navieros, Jos usuarios o el comercio exterior 
de ningún país; sentar el principio de que las conferencias deben celebrar consultas 
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significativas con las organizaciones de usuarios, los representantes de usuarios y los 
usuarios en las cuestiones de interés comtín, con la participación, cuando lo pidan, de 
las autoridades competentes; y scnt.:i.r el principio de que las conferencias deben poner 
a disposición de las partc.(j interesadas la información pertinente sobre las actividades 
que afectan a esas partes y deben publicar toda información importantes sobre sus 
actividades. 
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D. 

llfilúQ.Rb: En el caso de que el buque no completase la carga o descarga dentro del 
plazo permitido por la pólim de fletamento, los armadores tienen derecho a una 
compensación por el retraso extra sobre el tiempo convenido, en el supuesto de que el 
retraso no se deba a circunstancias ajenas al control de los fletadores. 

DERECHO MERCANTii MARITIMO: La colección de leyes y artlculos de los 
códigos en que se basa la redacción e interpretación de los contratos de transporte y 
comercio marítimos, y la resolución de a\'erfas, accidentes y todos cuantos litigios son 
motivados por aquéllos. 

DESATRr\CAR: Separar un buque o embarcación de un muelle u otro sitio, y en 
gcncml, separn.r un objeto de otro. 

DESEMIJARCAR: Acción y efecto de salir del buque de pasajeros, tripulantes o 
visitantes, o poner sobre el muelle o a bordo de embarcaciones menores, efectos y 
equipajes o provisiones. 

DESESTIBAR: Sacar los bultos de carga que están en la bodega y arrastrarlos hasta 
la boca de escotilla para descargarlos. 

DESPACHO DE BUQUES: Es la actividad desarrollada por las diversas oficinas de 
la administración pública, que tiene como finalidad el otorgamiento de la debida 
autorización para que pueda salir un buque a la mar a fin de ejercer las actividades que 
en la declaración de entrada se formulen. 

DIARIO DE BITACORA: Libro en el que se anotan los acaecimientos de cada dla, 
los rumbos que ha seguido el buque durante cada singladura, la distancia navegada, 
dirección y fuerza del viento, estado del mar, ele. También se lleva un diario en el 
Departamento de Máquinas. 

illQJ.lli: l. Muro construido para contener las aguas. 
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2. Seno que se construye en los puertos y sirve para limpiar y pin1ar el fondo 
de los buques y proceder a Ja reparación de aquéllos que lo necesiten; para ello, se abre 
la puerta del dique en los momentos en que el nivel del agua del pueno es igual a la 
del dique, para hacer entrar en su interior al buque. 

12RAQA: Embarcación especialmente dispuesta y con medios para limpiar el fondo de 
los puertos, ríos, canales, etc. 

12U.Me.lM.Q: Se lo ha definido como Ja venta para exportación, de uno o más 
productos, a precios inferiores a los que se cobra a los compradores nacionales. 
Muchas veces constituye una forma de guerra económica a fin de eliminar la 
compc1cncia. 

El precio nacional y el de exportación, que se comparan, han de ser una mercancía 
idéntica en todos sus aspectos. Esto significarfa que ambos prl'Cios deben ser tomados 
LAB en un puíllo común de embarque, en un mismo momento y en iguales condiciones 
de tiempo de pago, descuenios por cantidad comprada, embalaje, etc.; si no se dan 
estos requisitos puede significar, y en realidad ha significado a menudo, una 
identificación ilfcita de la práctica del dumping, o que no se identifique cuando existe. 
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E. 

EMBARCAPERO: Lugar de los muelles preparado para embarcar personas o efectos, 
generalmente en boles o naves de pequeño porte. 

EMIJARCAPOR: Persona o razón social que contrata el servicio de transpone para 
un producto o mercancía. 

illQM: Longitud de un buque contada de proa a popa, siendo ésta una de las 
dimensiones principaJcs. 

ESCOTJ! l A: Abcnura de forma rectangular hecha en la cubierta principal y en las 
demás del buque, y que se empica para sacar o meter por ella la carga a las bodegas. 
Los buques de carga tienen una o varias escotillas según su tonelaje y finalidad para lo 
que fueron construidos. La tendencia mo<lema es hacer las escotillas de mayor 
perfmetro posible para facilidad en la carga y descarga. 

ESib.ill.A: Permanencia de un buque en puerto. Cantidad que debe pagar el íletador 
de un buque al armador de éste, por cada día que el buque demore su salida del pueno 
más de lo determinado en la póliza de íletamento, y siempre que la culpa de dicha 
demora pueda ser atribuida al íletador. 

ES.IJ.llA: Colocación en las bodegas y gambuzas de Ja carga y las provisiones del 
buque en forma que no pierda la estabilidad aunque los bandazos lleguen a ser muy 
violentos. Además, rcs¡x.."Cto a la carga, cuando el buque deba hacer varias escalas, 
habrá de tenerse en cuenta que pueda sacarse la que corresponde a cada pueno, sin 
necesidad de remover el restante. 

EXPORTACION: Salida legal de mcrcancfas por las aduanas o puntos de la costa 
habilitados para tal efrcto. Para el despacho de mercancfas en exponación deberá el 
capitán o consignalirio presentar al administrador de la aduana tantas carpetas cuantos 
sean los puenos de destino de la carga y acto seguido la citada autoridad decretará la 
admisión de las correspondientes facturas. 
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F. 

fECHA DE CIERRE: La fecha de cierre del buque, es la última fecha para la entrega 
de mcrcancfas, para embarque en el buque en cucsti6n. 

FLETADOR: El fleL1dor es, en el contrato de fletamenlo, aquella parte a cuya 
disposición es puesto el buque para realizar el transporte. 

Fl ETAMENTO: En el transporte por agua, operación por la cual el armador o el 
propietario del buque pone parte o todo su buque, rnonL1do y equipado, a la disposición 
de un embarcador, usuario o comisionista de transporte en las condiciones fijadas en 
el respectivo contrJto. El contr.uo puede ser "por viaje", cuyo flete es fijado para un 
viaje determinado de ida, o de ida y vuelta como máximo; "por varios viajes", cuyo 
flete es fijado por cierto número de viajes de ida, o de ida y vuelta; o "por tonelaje", 
comprende el compromiso de transportar, dentro de un plazo fijado, determinado 
tonelaje de carga contra el pago de un flete por 1onelada. 

EJ..fil:G: Precio estipulado por el lransporte de mercancías. 

FONDEADERO: Sitio o Jugar a propósilo para fondear o dejar caer las anclas de un 
buque. Un buen fondeadero es aquel en donde el buque está al abrigo del vienio y del 
mar, y con fondo en el cual pueden agarrar bien las anclas. Los fondos más seguros 
son Jos de arcilla y fondo duro. 

EQNJ;lliAR: Dejar caer el ancla leniendo en cuenta el fondo, dirección, fuerza del 
viento y de la corriente, y la distancia a tierra o a otros buques, fijando la cadena 
necesaria para que el buque quede sujeto a aquélla. 

FRANCO BORDO: Designa la flotabilidad de cada buque, determinada por Ja línea 
de máxima carga lijada por alguna de las entidades oficiales clasificadoras. 
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G. 

~: Dícese de aquellos cargamentos de cosas muy menudas como trigo, arroz, 
sal, etc" que se transportan sin envasar. Para ello hay que subdividir las bodegas con 
mamparos estancos y cumplir las disposiciones del convenio internacional para Ja 
seguridad de la vida humana en el mar. 

Palabra usada para indicar que el cargamento de un buque no va ensacado ni con envase 
alguno, y se estima en la bodega, cuando se trata de algún producto fácilmente 
deslizable a los balances, como trigo, maíz, cte., subdividida por medio de mamparos 
provisionales. 

lJfil.IJJITE: Trozo de varilla de hierro o acero doblado en forma de U mayúscula, 
cuyas dos patas están agujereadas y atravesadas por un perno en el que se pone una 
chaveta para que no se despase, aunque lo más práctico y frecuente es que la base del 
perno sea de tornillo, como también uno de los agujeros del grillete. Sirve para unir 
tramos de cadena, cables, cte. Su aplicación a bordo de los buques es incalculable. 

lJ.R.UA: Es un elemento auxiliar fundamental para la carga y descarga de los buques 
en los puertos. porque con ella y con complementos adecuados, pueden manipularse 
toda clase de mercancías y materiales. 
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!. 

!MPORTt\CION: La importación por mar es considerada iniciada en el momcnlo de 
enlrar el buque denlro de los lfmiles del puerto en que haya de hacerse la descarga; eslo 
es, dentro de puntas o de los muelles más salientes del mismo, y no se reputa terminada 
hasta que han sido pagados o afianzados los derechos devengados. 

IMPORit\DOR: Persona o razón social que cfeclúa operaciones de importación. 

JNSPECCJON PEL BUQUE: Revisión que hacen de un modo periódico o después de 
una avería los peritos de las sociedades clasificadoras. 
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L. 

~: La mayor y más robusta de las embarcaciones menores de un buque y que 
se emplea en distintos servicios como transporte de grandes pesos, salvavidas, etc. 

LASJJlli: Peso que va en la parte inferior del barco para darle estabilidad. 

Piedras, arena o lingotes que se estiban en el plan dt: los buques que carecen de tan~ucs 
de lastre, para darles más estabilidad. 

Peso que se carga en una embarcación, para que ésta se sumerja hasta un calado 
conveniente. Los buques ahora se J,1stran gcncmlmente con agua de mar1 llenando los 
tanques del doble fondo destinados para ese fin. 

LINEA DE FLOTACION: La que separa la parte sumergida del casco de un buque 
de la que no lo está. 

l.1.QYJLS: Corporación de aseguradores, fundada en Londres alrededor de 1734, en 
la cual sus miembros aceptan constituir por lo general todo tipo de seguros, excepto los 
seguros de vida. Los aseguradores de Lloyd's cubren no sólo los tradicionales riesgos 
marítimos sino también otros, tales como: aviación, responsabilidad civil, transportes, 
cte. Ninguna persona será admitida en la corporación como asegurador sin cumplir1 

previamente, con estrictos requisitos de solvencia y responder con su patrimonio 
personal de todas las consecuencias que puedan surgir con motivo de los riesgos que 
asumirá. 

Cabe aclara que la corporación del Lloyd's no toma no suscribe por sf seguro o 
reaseguro alguno, sino que son sus aseguradores quienes lo hacen de manera individual 
o colectiva, y siempre a pedido de las lirma.< de corredores de seguros (brokers) 
reconocidas por la corporación. Cada asegurador pertenece, dentro del mismo Lloyd's, 
a alguno de los sindicatos que los agrupan desde un punto de vista operativo. 

El comité de aseguradores de Lloyd's tiene designados agentes en los principales 
puertos del mundo, quienes le informan de los accidentes (varada, colisión, ele.) que 
han tenido lugar en sus respectivas áreas y todo lo referente a las travesías de los 
buques. Estos agentes son representantes de la corporación, y no agentes de seguros. 
Las partes interesadas en el transporte marítimo pueden utilizar los servicios de estos 
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agentes en lodos Jos casos que fuesen necesarios (averfas, p¿rdidas, etc.) 

El antecedente más remoto del Lloyd's corresponde a las operaciones que se reali1.aban, 
a fines del siglo XVII, en un café de Londres cuyo propietario era Eduardo Lloyd. En 
ese café se realizaban operaciones de variada naluralt.:1,a entre sus parroquianos 
(armadores, fin:mcicrm, comerciantes, etc.) y, particularmente, la formali1.ación de 
seguros marflimos, además de constilllir un crccicnlc centro de información sobre 
buques y navegación. 

U OYP'S J¡EGISTFR OF SHIPl'ltiG: I:s una sociedad independiente de carácter no 
comercial, con sede en Londres, cuya función consiste en la clasificación de buques 
mercantes, el esta.blccimicnto de normas para su construcción y mantenimiento y la 
provisión de un servicio técnico, en la materia, de alcance mundial. Se trata de la 
mayor y más antigua so.;icdad clasificadora de buques, habiendo sido fundada en 1760 
y adquirido su forma actual en 1834. No tiene relación directa con la Corporación de 
Lloyd's. La dirección de esta sociedad cst.1 a cargo de un comilé general integrado por 
represcnt.1ntes de aseguradores marítimos, propietarios de buques y constructores de 
buques y máquinas. 

Esta socit.:dad publica anualmente, con suplementos mt!nsuales, un rcgis1ro con los datos 
principales de los buques de cit!n o más toneladas de registro bruto, que consisten en: 
numero oficial del registro del buque; numeral del buque; nombre de éste; tonelajes; 
detalles de clasificación e inspección; año de construcción y nombre de los 
constructores; nombre de los armadores; dimensiones registradas; puerto de matrícula 
y bandera; detalles de máquinas y calderas; y delallcs del punlal modelado, franco 
bordo (verano) y calado de carga. 

El Lloyd's Rcgister of Shipping cucnla, en los diferentes puertos y centros industriales 
del mundo, con inspectores especializados (en barcos, máquinas, electrónica, 
refrigeración, etc.) que se ocupan, entre otras cos.1s 1 de verificar los daños que sufren 
los buques o sus máquinas e instaJacioncs, para determinar qué reparaciones es preciso 
hacer para que conserven su respectiva clasificación. Los inspectores supervisan 
durante su construcción, por ejemplo, si los buques y sus equipos cumplen con las 
exigencias de Lloyd's Register. 
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M. 

Mt\l ECON: Muralla construida generalmente sobre una escollera o para reforzar 
muelles interiores de un puerto. 

MAMPARO: Nombre genérico de todo tabique a bordo de los barcos. Tabique con 
que se divide en compartírnicntos el interior del buque. Según su posición con respecto 
al buque, Jos m:imparos puC"dcn sc:r transversales o longi1udinalcs transversal. Es el que 
va de babor a estribor y desde el plan hasta la cubierta principal. 

MAl'!fil: La anchura de un buque. 

MANIFIESTO: Es el principal documento aduanero del buque, a la vis~1 del cual se 
hace el despacho de Ja carga procedente del extranjero que transporta Ja nave, siendo 
obligación de los capitanes de los barcos que conduzcan mercancías procedentes de 
otros países, bien sea en tdnsito, transbordo, depósito o inmcdialo despacho a 
consumo, tener redactado y suscrito al llegar a las aguas jurisdiccionales un manifiesto 
comprensivo de toda carga, pacotillas y encargos que lleve el barco, siendo igualmente 
obligatoria la redacción de este documento, procediendo el buque del extranjero aún en 
caso de venir en lastre, haciendo contar naturalmente este extremo. 

Es la relación de Ja carga que transporta un buque y que en varios ejemplares es el 
documento valedero para el despacho de aduana. 

~: El movimiento periódico con que el agua del océano se eleva y avanza, y 
luego se retira y desciende dos veces al dfa. 

MAREJADA: Olas vivas y de alguna consideración, sin llegar a ser temporal. 

MERCADO COMUN: Denominase así la eliminación de las barreras al comercio (y 
a los pagos) entre un grupo de países, para que los productos de cada uno de ellos 
tengan libre acceso al interior de los demás como si fuera su propio territorio, sin más 
costo adicional que el transporte. Para los efectos del comercio entre estos países y 
también con el resto del mundo, todos los que formen el grupo constituyen un solo 
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tcrrilorio o mercado. con una tarifa aduancrJ c.,rcrna uniformc respecto de los demás. 

Las dos caractcrí!>ficas del mercado común ~on, pues, la ~uprcsión dc las barrer.is 
comerciales entre dos miembros, y la adopchin de una tarifa común frente a los demás 
países. En eslo último radica su difrrcncia con un "acuerdo de libre comercio", en el 
cual cada país miembro comcrva ~u libcrtJd para lijar sus ardncclcs rcsJX>clo de Jos 
países que no son miembros dd grupo o wna. 

Ahora bien, se debe tener presente que el mercado común no constituye un lin en sí 
mismo, sino que más bien c.s un medio para obtener el fin tíltimo de la política 
económica, que consiste en aumentar el ingrc!>o real y el bienL·star de los países que los 
forman. El mercado comtin peniguc este objclivo de dos formas relacionadas entre si, 
a saber: 

1) Facilitar y desarrollar el comercio. o sca, la divbión internacional del trabajo 
y la espccializ;tcióo dentro de Ja región, de modo que cada país aproveche al 
máximo sus propias ventajas natumlcs, así como las de los otros, mediante el 
intercambio; y 

2) Facilitar y hacer posibJc el desarrollo de ciertas producciones, que no pueden 
establecerse o crcc~r dentro del marco limit~1do de un mercado nacional. 

Cabe agregar otra tercera forma, que es una consecuencia de la primera, pero que tiene 
especial importancia: 

3) Redistribuir las producciones existentes, aumentándolas en unos países y 
disminuyéndolas en otros, por aumento de la compc1encia entre ellos. 

Es de advertir que la constitución del mercado común significa cierta limitación 
geográfica de la finalidad general del comercio internacional, porque supone la 
existencia de facilidades otorgadas sólo entre un grnpo de países con exclusión de los 
demás. Por tanlO, supone el establecimiento de una "preferencia" de tratamiento en el 
comercio internacional, encaminada a facilitarlo en determinado sector geográfico, pero 
no en orros. 

La Comunidad Económica Europea constituye un adecuado ejemplo de lo que es un 
mercado común, cStando basada en una tarifa aduanera común con respecto a los 
terceros Estados y constiiuyendo, con lodos sus propios países, una unión aduanera 
basada en la su.presión de sus aduanas interiores entre los Estados integrantes de dicha 
Comunidad. 
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MERCANCIAS: Por su estado físico se pueden dividir en cargamentos sólidos, 
ICquidos y pastosos. 

Para la forma de su presentación pueden dividirse en carga a granel y carga por 
unidades. 

Por su natura.lcz.a se divide en carga general y cargamentos cs¡x.'Cialcs. 

Por los especiales riesgos que pueden acarrear se dividen en mercancías peligrosos e 
inocuas. 

Por el peso se dividt!n en mercancías ligeras o livianas y pesadas. 

Por el régimen fiscal en que sean trnnsport.idas se dividen en mercancías de cabotaje, 
de extranjería, de importación, de exportación, de régimen de puerto franco, de 
transbordo, etc. 

Por razón de su valor en carga común y carga de valor. 

MILI r\ MARINA: Medida de longitud de 1,852 111. 

MONTACARGAS: Aparato destinado a elevar pesos. 

MUELLAJE: Derecho que pagan Jos buques durante su permanencia amarrados en Jos 
muelles de los puertos. Tal impuesto, como es lógico, varía en cada puerto, pues es 
calculados según las circunstancias locales. 

M!l.ElJ.li: Andén, malecón, rampa o cualquier otra obra de fábrica o de madera, que 
puede ser utilizada dentro de un puerto para facilitar el embarque o desembarque de 
mercancías. 
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N. 

NAClONAf lQAD: La necesidad y conveniencia de adscribir una nacionalidad 
determinada a todo buque, y concretamente una sola, ha sido sentida de tiempo 
inmemorial en los países civiliz.ados en los cuales, la idea de la prolongación del 
territorio nacional en las cubicrus del buque al hacerse éste a la mar, ha latido 
constantemente, hasta llegar a dar pábulo más adelante a otro criterio que no por más 
avan1 . .ado deja de ser muy aceptable y es el de la personalización dd buque, formulado 
a base de negar a éste la calidad de bien mueble o inmueble para designarlo como bien 
buque identificable por un nombre, un puerto de matrícula y, por último, mediante un 
pabellón que determina !.U nacionalidad. 

NAUFRAGIO: Hundimiento de una embarcadón en el agua; ~rdida de la 
embarcación. 

t!AYIBB.Q: La creciente complejidad de la gestión del buque produjo, entre otros 
aspcclos de la Lransformación de las relaciones personales que en tomo al mismo 
surgían1 la creación y robustecimiento de una institución jurídica, la cual es con ta 
finalidad primordial de representar o avituallar al buque en el puerto en que se halle. 

Es el propietario de uno o más buques mercantes o pesqueros. Empresa naviera. 
Armador. 

N.UllQ: Unidad de velocidad equivalente a una milla marina por hora. Enlace, unión 
o ligaduras de dos cuerdas o cabos. 
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o. 

QJ..ti: Ondulaciones de corto periodo que puede sufrir la superficie libre del mar en 
equilibrio, al cesar su condición de reposo. 

QJ.fuill¡: Conjunto y/o sucesión de olas. 

ORGANIZACION NA VAL: La constituyen el conjunto de normas y métodos para con 
el mínimo esfuerzo alcanzar la máxima eficiencia en el trabajo en general, en la armada 
y en el empleo de sus fuerzas. 

ORGANIZACION CONSULTIVA MARITIMA INTERGUIJERNAMl'NTAL COCMD: 
Organismo especializado de las Naciones Unidas, establecido en 1958, que se dedica 
exclusivamente a cuestiones marítimas, con sede en Londres. Se ocupa de los aspectos 
técnicos y afines del transporte marítimo y los puertos, y tiene competencia para 
proporcionar servicios de expertos o consultores, becas y equipo en algunas o en todas 
las esferas siguientes: capacitación marítima en todos sus aspectos; contaminación 
marina; reglamentación de la seguridad de los buques; seguridad de la navegación; 
construcción naval y reparaciones navales; buques especiales y artefactos explotados 
frente a las costas; as¡x.-ctos técnicos del transporte marítimo de mercancías; puertos; 
contenedores; simplificación de procedimientos; regímenes de responsabilidad de los 
armadores y sistemas de indemni1..ación; reglamentación marítima y aplicación de los 
convenios de Ja OCMI. 

ORGAN!ZAC!ON DE COOPERAC!ON Y DESARROLLO ECONOMICO íOCDEl: 
Institución intergubernamental de la cual forman parte casi todos los paises 
industrializados, de economía de mercado. Tienen su sede en París. Entró en vigencia 
el 30 de septiembre de 1961 como consecuencia de Jos previsto el año anterior en el 
Convenio internacional relativo a su implantación, habiendo sucedido a la Organización 
Europea de Cooperación Económica que había sido creada en 1948. 

La OCDE tiene por cometido promover el bienestar económico y social dentro del 
conjunto de Jos países que la integran, ayudando a sus gobiernos miembros a formular 
Jo mejor posible las políticas a ese efecto y de coordinarlas entre ellos, así como 
también armonizar los esfuerzos de sus gobiernos en favor de Jos países en desarrollo. 
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P. 

f.A..CA: Fardo voluminoso en forma de prisma rectangular, gcncralmcnic prensado y 
asegurado con flejes que contienen carga como algodón, yute, papel, etc. 

flITliliIE: Documento que expide el gobierno y que equivale a acreditar la 
nacionalidad del buque. 

Certificación que expide la autoridad sanitaria del puerto de salida en donde se inicia 
el viaje, haciendo constar el estado sanitario de Ja localidad. 

PATENTE DE SANIDAD: Documento destinado a acreditar el estado del puerto de 
salida o de procedencia de un buque. 

PENINSULA: Porción más o menos grande de tierra rodeada de mar por todas partes 
menos por una, más o menos estrecha, unida al continente. 

PESO MUERTO: Peso total de carga, combustible, agua, provisiones, refacciones y 
constantes. 

PETROLERO: Buque de casco metálico y propulsión mecánica, construido 
especialmente para dedicarlo al transporte de combustible líquido. 

fl.l..QIA1&: Ciencia náutica, que enseña a determinar la situación de un buque en la 
mar y el rumbo que tiene que seguir para trasladarse de un punto a otro. Practicaje o 
derecho que pagan los buques por los servicios del práctico a la entrada o salida de un 
puerto, bahía, canal, etc. 

fll.QII¡: Elemento muy empleado en la construcción de los puertos y que consiste en 
una columna hincada en terreno y destinada a soportar cargas verticales y esfuerzos 
transversales, generalmente formando parte de estructuras de muelles o bien para la 
cimentación de edificios. 
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~: Nombre que se dio al principianle o aspiranle de pilolo. 
f.l.:.tiYA: Ribera del mar de Jos ríos grandes, formada de arenales en superficie casi 
plana o con poco declive. 

POI IZA DE FLETAMENTO: Designa csla expresión, el documenlo en que se olorga 
el contrato de fletamento, y por extensión, al propio contrato. 

POI IZA PE SEGURO: Es la expresión malcrial del con1ra10 de seguro otorgado entre 
asegurador y asegurado y que se define como el documento o instrumento público que 
solemniza el contrato del mismo nombre. 

POI IZA El OTANTE: Son llamadas lambién p61i1.as de abono, que hallan su razón 
de ser en la conveniencia de adaptar el contrato de seguro a las rápidas operaciones de 
carga y descarga que se llevan a cabo, en la actualidad, y su fundamento jurídico en 
el propio Código de Comercio que dispone en su artículo 74 I que: En los seguros de 
mercancías podr.! omitirse la designación específica de ellas y del buque que haya de 
transportarlas cuando no consten estas circunstancias al asegurado. Si el buque en estos 
casos sufriese accidenle de mar, esiar.! obligado el asegurado a probar además de la 
pérdida del buque, su salida del puerto de carga, el embarque por su cuenla de los 
efcc1os perdidos y su valor, para reclamar la indemnii.ación. 

fQfA: Frenle de la obra que cierra un buque por su extremidad poslerior, en la cual 
se halla el timón. Parte poslerior de un buque, considerando su eslora dividida en tres 
partes iguales desde la proa. La popa debe tener una forma que facilite el paso de los 
filetes líquidos en su movimienlo hacia el vacío producido por el buque al marchar, así 
como evitar la formación de remolinos y permitir la acción eficiente del timón y la 
hélice o hélices. 

Es la parte poslerior de la nave en donde eslán el timón, la hélice y antiguamente en 
la parte más alia de la misma, la cámara y camarotes. 

~: Parte delantera del buque, comprendida entre la última cuaderna y el tajamar; 
tiene forma de cuña a fin de presentar menos resistencia al agua en su movimiento. 

PROFUNPIDAD: Distancia desde la superficie del mar o de olra extensión de agua, 
hasla el fondo de la misma. 
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PROVFEDOR: l'abricante de algún determinado producto. 

f.llliliI!¡: Superestructura más elevada del buque, en el sentido de la manga, en donde 
van los instnnnentos de navegación y se vigila la marcha del mismo. 

fllliRIQ: Lugar abrigado y seguro en Ja costa, isla o río, obra de la naturaleza, que 
por su situación y calada ha sido aprovt.-chada por el hombre para convertirla en centro 
de actividades de la marina de transporte, dotándola de muelles, almacenes, diques, 
astilleros y vías de comunicación. 

Lugar de la costa, abrigado natural o artificialmente, en donde los buques pueden 
permanecer seguros y efectuar operaciones de carga y descarga. 

PUERTOS COMERCIA! ES; Son aquellos que tienen por misión fundamental ofrecer 
a los buques las instalaciones necesarias pa1a efectuar con la mayor rapidez y seguridad 
las operaciones de embarque y desembarque de las mere.andas y pasajeros. Son el 
punto de canalización y enlace de un sistema más complejo de transportes maritimos 
y terrestres. 

Las características principales de los puertos comerciaJes son: 

l'acilidad y amplitud de entradas y atraques, medios adecuados de carga y descarga para 
conseguir el mínimo tiempo de inmovilización del material ílotante, extensión suficiente 
en tierra para almacenamiento de las mercancías desembarcadas o en espera de 
embarque, facilidad o enlace con carreteras y vfas férreas. Adicionalmente, y como 
consecuencia de la gran concurrencia de buques, deben poseer las instalaciones 
necesarias para su conservación y mantenimiento ordinario. 
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Q. 

Qll.lJ.l.A: Primera pieza que se coloca al conslruir un buque, que según sea de madera 
o melálico, supondrá el ~1blón o la 1raca cenlral del fondo del buque. También, 
tomando la parte por el lodo se da el nombre de quilla al buque mismo. En los buques 
melálicos, la quilla horizonlal es la traca central del fondo. 
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R. 

RADIOCOM\JNICACION: Toda transmisión, emisión o recepción de signos, señales, 
escritos, imágenes, sonidos o informaciones de cualquier naturalca, realizada por 
medio de las ondas hertzianas. 

REASEGURO: Aquél mediante el cual, un asegurador toma a su carga todo o parte 
de un riesgo ya cubierto por otro asegurador, sin que afecte al contrato celebrado entre 
el asegurador directo y el asegurado. 

REEXPEPIDOR PE CARGA: Es un intermediario entre el embarcador y la compañía 
transponista. 

Auxilia en todo lo concerniente al manejo y papeleo del embarque programado, tanto 
en exportación como importación. 

Vela por los intereses de su cliente desde el mismo momento en que se recibe una 
orden de embarque. 

Se pone en contacto con el proveedor en et extranjero, para programar con anticipación 
todos los detalles de embarque como son: Pueno de Embarque y Pueno de Destino. 

Reserva cupo en ta nave más conveniente de acuerdo a los factores de requerimientos 
de las mercancías, dando preferencia a naves de bandera mexicana. 

Vela por la correcta llegada de fletes y obtención de descuentos sobre éstos mismos, 
a favor del imponador mexicano. 

A solicitud del imponador/ exponador, recibe la mercancía en el pueno de descarga, 
se hace cargo de su despacho aduana! y de su reexpedición hasta la fábrica, industria 
o casa comercial. 

REMO! CADOR: Buque de poco pone a vapor o a motor, con una fuerza de máquina 
desproporcionada al tonelaje del casco y que se emplea para dar remolque a los otros 
buques. Los hay de salvamento, de pueno, de alta mar, etc. 
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JlliSAC.A.: Fenómeno producido por las olas de rompienle en las inmediaciones de las 
casias de Ja playa, y que consisle en una ola reflejada que, a m:ls de aumen1ar Ja allura 
de la ola directa, establece un movimiento inverso hacia Ja mar, la cual arrastra hacia 
el inlcrior de las aguas objelos, cuerpos o personas que se hallen en Ja proximidad de 
las mismas. 

Es un movimiento de retroceso o de reflejo que hace el agua del mar como 
consecuencia de la fuerza de las olas en acantilados, muros, cte. 

R!IIBRA: Margen u orilla del mar o río. 

RI.Q: Corriente de agua que va a desembarcar en otra o en el mar. 

&.!l.M.llQ: Dirección que sigue una cosa cualquiera en movimiento como un buque, una 
corricnle, Ja marca, o la orientación de otra estática, como un muelle, una costa. 
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s. 

5.Md;: Derecho que se pagaba por el embarque de productos comerciales. 

SEUl.IB.Q: Et seguro marítimo es muy complejo, puesto que en lo que se refiere a 
mercancías no puede llamarse simplemente de transporte, ya que están sujetas a otros 
riesgos, y por lo tanto, este ramo de seguro forma verdaderamente una especialidad de 
gran importancia en la vida comercial. En la pófü.a del seguro marflimo debe constar 
el nombre, puerto y matrícula del buque asegurado, como también el capitán, puerto 
de salida, de escala, término del viaje y demás detalles. Dicha póliza puede ser única 
o ílotante, 

En el seguro marítimo pueden reconocerse dos aspectos primordiales y distintos: Seguro 
del buque y seguro de las mercancías. Puede ser l:i póliza por tiempo fijo o por un 
viaje, especificado si es de ido o redondo. También hay contrato o pólizas por pérdida 
total o solamente por avería. 

El seguro marítimo es~1 regulado por el Código de Comercio, los cuales especifican que 
para que sea válida la póliza, debe estar firmada por ambos contratantes con los datos 
de nombres, fechas y demás. 

Los aseguradores no pagarán indemnización en los casos siguientes: cambio voluntario 
de ruta sin consentimiento previo de los aseguradores, abandono voluntario de un 
convoy si se había estipulado que el buque debía navegar formando parte de aquél, 
prolongación del viaje a puerto más lejano, acción de disposiciones arbitrarias tomadas 
por fletadores y cargadores, mermas y derrames debidos a la naturaleza de la cosa 
asegurada, falta de documentación legal, ele. 

SERVOMOTOR: Accidente de mar en el que no interviene la voluntad del hombre, 
es decir, puramente fortuito. 

SQ!lQB.QQ: Documento en el que constan todas las partidas que constituyen el 
cargamento del buque, y la suma que su respectivo embarcador o receptor ha pagado 
por flete. 

Total de dinero que por el flete de un viaje ha recibido el armador de un buque. 
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Revisión de la carga de un buque1 a fin de confrontar las mercancías con la 
documentación. 

SOBRECAR(it.: Exceso de carga que se embarca a bordo de un buque cuando se llega 
a sumergir la marca de francobordo correspondiente, y por extensión, se aplica algunas 
veces este vocablo al propio buque para definir el estado en que se encuentra a Ja 
sazón. 

SOCIEDADES DE CLASlf!Ct\ClON: En1idades que reglamentan las construcciones, 
instalación y conservación del material ílotante, par que puedan navegar con la garant{a 
que en este sentido pcrmi1e alcanzar la previsión humana. El armador que maneja a 
su barco y lo explota comercialmente, as( como los propietarios del cargamento que a 
él confían sus mercancías, rc. .. -curren a las empresas de seguros a fin de cubrirse de los 
riesgos a que están expuestos por cualquier avería o daño que puedan ocurrir al barco 
o a su cargamcnlo. 

SUPERESTRUCTURA: Se da este nombre, en construcción naval, a toda parte del 
buque situada por encima de la cubierta superior continua, como Ja toldilla, el alcanzar 
y el castillo, siempre que vayan de banda a banda, porque si no es as{, se llaman 
casetas y guardacalores cuando corresponden con las escotillas a bocas de máquinas y 
calderas. 
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T. 

UNQ1lli: Depósito metálico para almacenar líquidos. 

IAB.!J.\.: Al entregar el cargamento, el número de paquetes es comprobado por los 
apuntadores llamados tarjadorcs. 

TEMPORAL: Tormenta o perturbación que ocasiona la violencia del viento en las 
aguas del mar. 

I.ihlQN: Pieza de madera o metálica que convenientemente articulada, puede girar 
alrededor de su eje en cierto ángulo para dar al buque la dirección deseada. 

IlhlQ.Nfil.: Marinero que gobierna o maneja el timón del buque. Se trata siempre de 
marineros escogidos entre los que mejor conocen el oficio. 

TINGLADO: Es la construcción típica empleada en los puertos para regular, puesto 
el género o resguardo de la intemperie y debidamente custodiado, el sistema más 
continuo de transporte terrestre, con el más discontinuo del marítimo. Desde el punto 
de vista constructivo, los tinglados son grandes naves cubierta, provistas de gran 
número de puertas, en la mayoría de los casos de una o dos plantas, raramente de más, 
situadas cerca de los bordes de los muelles, disponiendo de potentes y rápidos medios 
para la carga y descarga de mercancías. 

TIPOS DE BUOUF..S: Las denominaciones de los principales tipos de buques, 
utilizados para atender el tráfico marítimo son las siguientes: petroleros, cargueros de 
gas licuado, cargueros de productos químicos, buques cisterna, graneleros/ petroleros 
(incluidos mineraleros/ petroleros), mineraleros y graneleros, buques de carga general 
(incluidos los mi•tos de pasaje y carga), buques portacontencdores (totalmente 
celulares), buques portagabarras, buques portavehículos, buques de transporte de 
pescado y buques- fábrica, buques pesqueros (incluidos los buques- fábrica de arrastre), 
transbordadores y buques de pasajeros. 

Se suele utilizar la designación de "buque multipropósito o polivalente" a aquel buque 
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construido o adaptado para el transpone de carga general tanto en contenedores como 
en forma de carga fraccionada. El buque comentado puede ser llamado también "buque 
celular mixto" o "buque ponacontcnedores mixto" cuando tiene una capacidad numérica 
de hasta 300 TEU's (unidad equivalente a 20 pies). 

IQ!JlQ: En acepción común se dice de los de lona, loneta o brin, que para resguardar 
del sol se ponen en diversas panes del buque y ~1mbién en las embarcaciones menores. 

TONELADA: Unidad de peso o de capacidad. Long Ton. = 1, J02 kg = 2,240 
libras. Shon ton = 984.2 kg = 2,000 libras. Tonelada métrica = 1,000 kg. 

TONELAJE DE REGISTRO: Capacidad de un buque expresada en toneladas 
"MOORSON" (l tonelada Moorson = 100 pies cúbicos). 

TONELAJE DE REGISTRO BRUTO: Es la totalidad de la capacidad el buque. 

TONELNE DE REGISTRO NETO: La capacidad disponible para carga y pasajeros. 

IRAEl.CQ: Es la actividad o conjunto de actividades necesarias para relacionar dos 
núcleos comerciales o industriales separados, o para expresamos en términos 
económicos, el ciclo completo o proceso global de actividades, mediante las cuales se 
satisfacen las necesidades de un grupo económico con los productos procedentes de 
otro. 

IBA.MM: Buque mercante que se fleta según las ofenas del mercado, y por ello no 
hace un tráfico regular, sino más bien suelen ser casi siempre distintos los viajes que 
efectúa. 

TRANSBORDAR: Buque destinado a una travesía cona entre ambas orillas de un 
estrecho, que puede transponar mucho pasaje de cámara y cubierta, y también 
vehículos. Cambiar efectos o carga de un buque a otro. 
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v. 

YENTAS C I E : Es la venta marflima que goza de mayor aceptación en el comercio 
internacional. El comprador paga un precio globaJ, pactado indivisiblemente, que 
incluye los tres elementos de la operación: costo (C), seguro (l) y flete (E). Al 
vendedor le incumbe la obligación de contratar el seguro y el transporte marítimo, no 
en el carácter de mandatario, sino por obligación específica de esta venta marítima. 

VENTAS DE PUERTA A PUERTA ("DOOR TO DOOR "l: Este tipo de ventas se 
caracterizan por el hecho de que el transporte de las mercancías cubre todas las etapas 
y gastos (con exclusión de los derechos de aduana) entre el lugar donde se localiza el 
vendedor y el ocupado por el comprador. 

VENTAS C&F: Estas ventas presentan la mayor parte de las modalidades que 
caracterizan las ventas C.l.F. La diferencia estiba en que en la venta C&F el vendedor 
no queda obligado a contratar ni a pagar el seguro marítimo. 

YENTAS F O B (LABl: La expresión inglesa "free on board" (libre a bordo), 
abreviada E.0.B. (LAB), es usada en las ventas marítimas para indicar hasta qué lugar 
el vende-dar se hace cargo de los gastos del transporte y carga de la mercancla, y hasta 
dónde corren los riesgos de ella por su cuenta,''y empiezan a correr por cuenta del 
comprador. 
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