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"La posicién geogrdfica de la Repiblica Mcexicana
entre Asia y la Europa, hace creer que con el
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que llegue a ser ¢l emporio del comercio”.
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INTRODUCCION

El temi de la 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 representa un esfuerzo por actualizar y orientar
los conocimientos acumulados sobre la Marina Mercante.

El material de esta tesis estd dividide en cuutro capulos y comprende un apartado final
en el que se abordan conclusivnes y recomendaciones particulares.

El Capfwilo 1 analiza los elementos hdsicos que permiten la comprensién de la actividad
marftima,  Este capfulo gira alrededor de las condiciones generales del negocio
marftima, actividad pricticamente desconocida para un amplio publics. Se analizan Jos
tipos de buques y fletamentos mds comerciales y se destaca cdmo Ia contenerizacién y
el transporte multimoda! predominan cada vez més a nivel mundial. También se anatizan
las condiciones generales que han prevalecido en la década de los ochenta en ¢l mercado
de fos fletes y su dependencia de las condiciones de auge o depresidn de la economfa
mundial, asf como la oferta y demanda de los servicios marftimos. Se aborda el tema
de las {lamadas “banderas de conveniencia®, concepto esencial para la comprensién a
fondo de la actividad mercante, que consiste en el registro de la nacionalidad de los
buques mercantes en los pafses que ofrecen los menores costos y las mayores facilidades
(principalmente en términus de nacionalidad de tripulaciones ¢ incentivos fiscales), de tal
manera que las compaifas navieras, o armadores, reduzcan también sus costos y sean
mds competitivos,

Por dltimo, este capfiulo analiza un aspecto capital en el negocio marftimo mundial: la
ayuda y férrea competencia internacional a la que estd sujeto y de la cual sohreviven sélo
los mds competitivos,

Este capftulo sirve como predmbulo 2 la discusion que se aborda en los capftulos
subsecuentes y que se refiere a la conciencia de que nuestro pafs no puede permanecer
al margen de la realidad mundial, ni al margen de los drdsticos cambios suscitados en
nuestra econpmfa nacional a partir de Ja inscripeién de México en ] GATT (Acuerdo
General sobre Aranceles y Comercio) y dentro del marce Je las negociaciones del
Tratado de Libre Comercio (TLC) con los Estados Unidos y Canad4. Esta discusidn
propone la necesidad de asumir una polftica empresarial y gubernamental de
competitividad en el mercado y de lograr viabilidad a partir de la oferta de mejores
costos y servicios,

En el capfiulo 1T se analizan los antecedentes histdricos del desarrolle de la MMM a
partir de | época colonial, Menciona la renombrada "Nao de China® que viajaba dos



veees al afio entre el puerto de Acapulco § ¢l de Manila, en las Filipinas' y que
representa el primer contacto comercial del que se tiene noticia entra América y Asia.
Tamhién se analiza edmo, tras 1a Independencia y durante el Porfiriato, poco se hizo en
nuestro pafs para desarrollar una Marima Mercante fuerte.  La iditima parte de este
capftulo destaca el esfuerzo que se ha realizado en el México moderno en apoyo a esta
actividad.

El capfiulo 11T reflexiuna sobre [os untecedentes econdmicos que han provacady un interds
cada vez mayor en relacidn @ la MMM y sobre la importancia de que se adapte @ las
condiciones prevalecientes en la décuda de los noventa, que obligan a nuestro pals a
comprometer Una mayor inversidn y 4 lograr una mayor apertura comereial internacional,

Desde esta perspectiva, se consideran bdsicos para la comprension de as condiciones
actuales dos elementos: la polttica de apertura comercial adoptada y fomentada por el
gobierno mexicano desde la administracidn 82-88, y la deuda externa, que obligd a
auestro pafs a incrementar sustancialmente su actividad comercial, para contar ¢on un
superdvit de recursus que le permiticron cumplir con los compromisos contrafdos
primordialmente en el perfodo 1970-82.

También se destaca la renegociacion que el gobic¢rno mexicano hizo de su deuda externa
con 3 banca comercial internacional, que logrd una importante reduccidn del 35% o,
alternativamente, la reduccidn de las tasas de interds o el olorgamiento de dinero fresco
para poder disponer de un "flujo de caja”™ qee le permitiera al gobierno operar con clerta
flexibilidud,

En cuanto a la apertura comercial, se puede seflalar que el gobierno mexicano ha
realizado un ¢sfuerzo sin precedente por cambiar de una economfa sumamente protegida
a una que Se rija por las condiciones mds competitivas que prevalecen en el mundo
actual, como unica forma de hacer crecer Ja economfa i los ritmos que demanda la
poblacidn.

Sin embargo, el hecho que realmente coloca a nuestra pafs en el escenario de la actividad
econdmica mundial es la posibilidad de firmar un TLC con el mercado mds importante
del mundo, esto es, lus Estados Unidos y Canadd,

De todo lo anterior se hace un andlisis para entender ef porqué neestro pafs ha entrado
en una nueva etapa que definitivamente impulsard la necesidad, sin precedentes, de una
Marina Mercante.

El Capftulo IV presenta un estudio detallado del desarrollo marftimo moderno en nuestro
pals.

'Estrictamene hablando, ¢! nombre de fa "Nao de China" ¢s errdnco, pucs llegaba a las Filipinas,
ror lo que tambi¢n se le conocid como ¢l “Galeén de las Filipinas®, siendo las Filipinas una dc jas pocas
colonias espaiiolas en Asja y que debe su nombre, obviamentc, al Rey Felipe 1, a quien Ic tocd gobermnar y
admiinistear cl nuevo y extensa imperio legado por Carlos 1 de Espaiia.
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Laprimera seccidn analiza la posicion geogrdfica priviligiada que tiene nuestro territorio,
yu que ademds de ser el dnico pafs en desarrollo que tiene frontera con un pafs
desarrollado (si no tomamos en cuenta a los pafses del ex-hlogue socialista de Europa),
se encuentra ubicado junto al mercado mds importante det mundo y en medio de los
océanos con mayor actividad en términos comerciales.

Mds adelante, se analizan datos refativos a la flota mercante mexicana, lus cuales nos
permitirdn conocer su tamafo y caracterfsticas para que, por dltimo, se analicen los
porcentajes de fletes nacionales y extranjeros que entran y/o salen del pafs, tanto a través
del trdfice de cabotaje, comuo el de altura.

Una vez acumulados una serie de datos bisicos sobre ¢l tema, que abarcan informaciones
tanto marftimas como econdmicas, y que describen las condiciones prevalecientes en
nuestro pals, entramas 4 un andlisis con mayor profundidad sobre los incentivos (o la
falta de ellos} que se han desasrollado para la MMM, al mismo tiempo que se comparan
eslos incentivos con los prevalecientes en otros pafses que han ¢olocado al desarrollo
marftimo coto una prioridad pacional.

En las conclusiones, ademds de presentar una sfitesis de las recomendaciones que los
autores hacemos en cuanto a aquellus aspectos que consideramos importantes en el
desarrollo de la MMM, se sintetizan entrevistas y encuestas realizadas con expertos en
la materia, pertenecientes tanmto al sector gubernamental como al privado. Con la
intencién de logar una pluralidad de criterios, se entrevisté a representates de empresas
navieras, cdmaras de comercio y asesores en cuestiones marftimas,

Al final de la tesis se incluye un glosario de términos marftimos y ¢condmicos y la
bibliograffa,

A manera de comentario, queremos sefalar que este estudio es el producto del trabajo
realizado durante mds de dos afos de investigacién y reune informaciones recabadas a
partir de fuentes tan diversas que convierten a este documento en un material interesante
en cuanto a la actividad marftima de nuestro pals se refiere.

Deseamos que nuestro esfuerzo sea dtil y que nuestras conclusiones y recomendaciones
puedan aplicarse de tal manera que coadyuven a lograr gue el desarrollo de Ta MMM
vaya acorde con ¢l desarrollo de la nueva polftica econfmica de nuestro pafs, que busca
resolver en forma sana y rentable {os grandes problemas que su inmensa poblacidn (mds
de Bl millones de habitantes para 1990) enfrenta y debe soluctonar para satisfacer sus
necesidades hdsicas.

-
[
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CAPITULO |

CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE LA MARINA MERCANTE

En este primer capftulo se presenta una explicacion general de la actividad marftima, debido
fundamentaimente a que esta tesis ahorda una actividad econdmica de 1a que se tiene poca
conocimiento.

A. CARACTERISTICAS GENERALES DE UNA MARINA MERCANTE

La marina mercante es aquella actividad econdmica que tiene como objetivo principal el
transporte de mercanclas por via marftima, lo cual, en una economla mundial cada dfa mds
integrada, roma mayor importancia desde ¢l punto de vista de {as posibilidades reales de un pafs
de exportar sus mercanclas a los mercados de consumo y de esta manera fomentar su
crecimiento econdmico.?

Dos caracterfsticas favorecen ol crecimiento de esta actividad: manejo de grandes voldmenes
tanto de lquidos como de sélidos y costos muy reducidos.

"El transporte marftimo contindi proporcionando el ¢osto por unidad mds bajo. Siendo lu forma
principal de iransportacidn en el comercio mundial, su enfoque es por definicién
internacional™.?

El comercio mundial se moviliza en cuatro quintas partes por la via marftima, debido a que es
el medio mds econdmico para el transporte de grandes volimenes de mercancfas.

Desde la posguerra, el transporte marttimo internacional de carpa general estd inmerso en una
constante y dingmiea evolucidn, mediante cambios estructurales en los servicios y los equipos,
utilizandose buques de gran capacidad.

La concentracidn de mayores voliimenes de carga en terminales portuarias de alta eficiencia

De hecho, para 1989, México quedd registrado como la vigésima economia exportadora del mundo,
de acuerdo con el GATT, con un total de 36,400 mili de délares, repr do el 1.1% del flujo
ial internacional y, quitando a los cuatro *dragones” asidlicos, siendo la economfa mds importante

de fos pafses en vias de desarrollo.

Bibliograffa: "México, la vigésima cconomfa exportadors del mundo, establece el GATT®, El
Economista, p. 21, 9/1V/90, México.

The Financing of Ship Acquisition, p, S,



permite operar los servicios de transporte marftimo sobre economfas de escala, disminuyendo
en forma considerable los costos del transtado de mercanclas en beneficio de los usuarios.

Asl pues, ¢s posible afirmar que es indispensable considerar al transporte marftime ¢como un
sistema, ¢l que no sdlo requiere de una marina mercante (preferentemente propia, suficiente y
competitiva), sinv que también se requiere de una red adueeuada de terminales portuarias y de
servicios terrestres que operen con hajos costos y eficiencia.

Por lo que concierne a la marina mercante mexicana, puede decirse que en l1as dlitimas décadas
ha operado practicamente sin subsidios y es du fas pocas actividades en tas que nuestro pafs
participa dentro de 1a economfa global desde hace mds de 30 ains,

Como se analizard a lo largo de este trabajo, México ofrece grandes opciones para el
desenvolvimiento de los procesos de plobatizacién, es decir maquiladoras o empresas de
produccidn compartida, porque cuenta con los recursos naturales, energéticos, mang de obra
y una creciente planta productiva.

También tiene una posicidn geogrdfica inigualable, a travds de Ja eual fluyen las principales
corrientes comerciales entre los palses industrializados.

El territorio mexicano cuenta con una de los litorales mds grandes del mundo (sélo superado
por Austratia y Canadd) y se localiza justo al lado del mercado de bienes y servicios mds
importante del mundo, este es, los Estados Unidos.

1. TIPOS DE BUQUES, CARGAS Y FLETAMENTOS
De manera muy resumida, se puede decir que hay dos tipos principales de buques:

a) Bugques para cargas secas
b)  Bugues para cargas liquidas,

Dentro de la primera clasificacidn, encontramos tres tipos de bugues:

1) Graneleros. Son lus bugues que transportan mercancfas secas a granel, por ejempla,
granos, minerales, sal, ete.

2)  Porta contenedores, Son buques que transportan contenedores (principalmente de 20 y
de 40 pies de largo por ocho pies de ancho y 8.5 pies de alto) a los que se les ha cargado
previamente.  Este ¢s el tipo mds conveniente para transportar bienes terminados debido al
desarrollo y auge del transporte multimodal y, en la década de los ochenta, se ha convertido en
la forma ms estandarizada de transporte de cargas secas, ya que mas dJel 80 por ciento de &stas
se transporta en ellos. Otra ventaja que ofrecen los contencdores es que brindan la posibilidad
de transportar bienes refrigerados {reefers) en especial de productos perecederos.

3)  Porta automdviles. Son buques que transportan automdviles totalmente ensamblados.,
Para el caso de México, tanto la Nissan como la Volkswagen exportan sus unidades
ensambladas por via marftima a otros mercados, y estas dos compaiifas, al igual que la Ford,



también regiben importaciones para sus plantas por via marftima,

Cabe sefalar que el bugue para cargas secas mds adaptable para las necesidades del mercado
actual es el tipe "Granelero/porta-contenedores™, ya que en las bodegas se pueden cargar
graneles u otro tipo de carga seca y contencdures, aparte de oda la cubierta que se utiliza para
dstos dltimos. [ buque de mayor calada para este tipo de cargas que posee una empresa
mexicana es ¢l granelero porta contendores "Morelus™ con aproximadamente 42,000 TPM* y
con capacidad para mis de 2,000 contendores de 20 pies, aunque no todos han mantenido su
registro mexicano,

Para el transporte de las cargas fquidas, tenemos a los buques tangue.  Existen de varios tipos:

4)  Ruques tanque para productos varios (por lo general quimicos), es decir, que puaden
transportar simultdneamente mds de un tipo de lquido, ya que cuentan con tanques scparados.

b)  Buques tanque para un solo producto que varfan en su tamafio de pequedos (10,000 TPM)
a extremadamente grandes con peso muerto de hasta 250,000 wneladas, utilizados en el
transporte de petrdteo crudo.

Se puede concluir de lo anterior que hay una gran variedad de cargas; graneles, productos
terminados, productos refrigerados, vehfeulos ensamblados y cualquier tipo de l(guidos.

En cuanto a las formas de operacidn de los buques, Jos hay de Unea, o sea que tienen un
itinerario y una frecuencia relativamente fijos, por ¢jemplo, la ruta Veracruz, Houston,
Roterdam, Bremen, Havre, Houston, Veracruz por ¢! lado del Addntico; o Manzanitlo, Long
Beach, Yokohama, Osaka, Hong Kong, Keelung (Taiwdn), Busdn (Corea), Long Beach, Lizare
Cérdenas, Manzanillo por ¢l Océano Pacifico.

Tambidn existen las buques en servicio trampa,® que consiste en arrendar un buque, ya sea por
e} armador {transportista) o por el embarcador, para Hevar su carga de un lugar a otro ¢n forma
directa, sin tener que usar un servicio de linea en el que se tvicra que realizar por lo menos
un transbordo, por ejemplo, de [rlanda a Veracruz, para el caso de importaciones de leche de
Conasupo, en cuya ruta no existe un servicio de lnea.

El servicio trampa es muy variable, dependiendo del tamaiio de cargas y de la expetiencia de

*Toneladas de Peso Muerto, ¢s la unidad que se utiliza para medir la capacidad de carga en toneladas
de los buques; asf, de 10 a 20 mil TPM son buques pequedios; de 30 a 50 mil, medianos; y después se
puwden encontrar hugues de gran calado que pueden legar a ser de 250,000 TPM, e incluso mayores.
Tambidn s¢ usan las TRB (Toneladas de Registro Bruto) y las TRN (Toneladas de Registro Neto) que
miden voldmenes (una tonelada cs igual 2 2.83n¢"). Las TRB miden In capacidad total del buque,
incluyendo e} valumen de los tanques, el puente, ete, Las TRN miden el volumen de carga de un bugue
y ¢s probablemente la que sefleja con mis precision la capacidad comercial de un buque, Cabe sefialar
que yu se estin haciendo Jos preparativos a nivel dial para camibiar estas medidas por m’ y de esta
forms darizarlas & nivel dial

*Trdfico sin nuita fija.



las partes involucradas, ya que los bugues se pueden fletar con o sin tripulacidn y por tiempos
que generalmente son mayores a 6 meses.

Por ejemplo, Pemex vende parte de su petrdleo "LAB® (libre a bordo), es decir que el
comprador fleta o adguiere un buque tangue para venir a puertos mexicanos y cargar el crudo.®
En los afios recientes se ha empezado a utilizar en nuestro pais el concepto de transporte
multimodal, cuyo servicio se basa en la combinacidn adecuada de los sitemas de transporte
marftimo y terrestre en sus modalidades de carretera y ferrocarril, con ¢l objetivo de recoger
y entregar a su punto final de destino, en cualquier pafs del mundo.

En otras palabras, hablamaos del servicio de “puenta a puenta® ("door to dvor™), transportando
las mercancfas desde las instalaciones del esportador en el pafs de origen, hasta ks del
importador en ¢! punto de destino,

Una de las principales caracterfsticas del servicio de transporte multimodal es su Qlexibilidad,
porque pueden utilizarse las rutas regulares de fas compafifas navieras, servicios especiales de
transhordo, vias alternas (carretara o ferrocarril) de servicio terrestre,  En otras palabras, no
existe pricticamente ninguna carga que no se pucda transportar por este medio.

Los programas "puertd a puerta” dominardn el mercado mundial ¢n los préximos afos porgue
ofrece en paquete el servicio a importadores y exportadores, mediante cotizaciones econdmicas
y atractivas, en cualguier operacion de comercio internacional,

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

De 1980 4 1988 el movimiento general en los fletes en el mercado de los bugues tanque estuve
a la baja. Esto se puede ohservar en la Hugtracidn 1, que muestra Los fletes "spot™ promedio
(en el mercado, se¢ refiere a precios que se rigen por la libre oferta y demanda), en délares de
1987 por tonelada, que tuvieron tres diferentes tipos de rutas con distintos tamafios y cargas,

"Aunque todos los sectores mostraron bajas en los fletes, algunas se afectaron menos que otras.
Los fletes tienen efectos directos de acuerdo con los cambios en ¢l mercado del petrdleo y por
los cambios en los costos de embarque™.” Esto se muesira en la [ustracidn 2, que indica las
variaciones mensuales (en délares de 1987) en los fletes “spot”™ para buques tangue de gran
calado, con comercios fuera del Goifo Pérsico y con descargas en Europa.

*Es importante mencionar que México perdié una eportunidad histérica de desarrollar una mayor flota
mercante & finales de los setentz y principios de los ocheata cuando ¢l petrdleo era dominado por la oferta
de los pafses productores, y las condiciones se negociaban en forma muy distinta 1 lo que sucedid
finales de los ochenta, Esto se Jebid a que no se fomentd la creacidn de una flota de bugues tanque que

t ¢l crude icano, sino gue se siguid la polftica de venderlo *"LAB",

Financing Ships, p. 13.
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La mayorfs de las variaciones de corto plazo son directamente atribuftles a alguna accion de
la OPEP! o polftica especitica. Los pumos altos a finales de 1980 coincidieron con el inicio
de hostitidades entre Irdn ¢ Irag (debido a que hubo un apresuramiento para asegurar el tonelaje
¥y los fletes en respuesta a la demanda incrementada). Los puntos dlgidos en la segunda mitad
de 1982 y mediados de 1984 de nuevo marcaron tensiones ¢n el drea del Estrecho de Ormuz.

De hecho, a nivel internacional, el perfodo de 1980-88... "no pudela considerarse, de ninguna
forma, como muy rentahle para la mayorfa de los armadores de tanques™.® Muchos bugques
ni siquiera lograron una posicidn que cubriera totalmente sus costos, ain cuando se estimen
viajes y costos de operacidn, sin incluir depreciacida.

Para resumir, Ja jnformacidn de la Hustracisn 3 indica que, pane de los buques tangue de
30,000 TPM, de otros tonelujes pocos tuvieron ingresos suficientes para cubrir su depreciacion
a principios de los ochenta. Sin embargo, para 1986 la calda de los precios del petréleo y los
aumentos sybsecuentes en la renta de los buques y tetes ayudd a recuperar la rentabilidad,
Aungue en 1987 hubo una ligera reduceidn, se registraron mdrgenes de rentabilidad positivos
en 1988.

Por lo que toca al transporte de graneles, éste estd indirectamente relacionado a lus tendencias
econdmicas mundiales. Los cinco productos que representan mds del 68% de los movimientos
de carga a granel Son: hierro, carbdn, granos, bauxita/aluminio y roca fosfdrica. A pesar de
haber wenido un inicio incierto, el mercado de los fletes de graneles, como lo muestra la
Tlustracion 4, ruve una tendencia a la alza durante toda la déeada de los ochenta,

Por ultimo, los buques de carga contenerizada, sobre todo de 20 pies, ha crecido de tal manera
que hoy ¢n dfa dominan el transporte de carga general. Pard este tipo de carga, pricticamente
toda la década de los ochenta (de 1981 a 1986) tuvo una tendencia a ia baja en sus fletes con
una pequeda recuperacion en 1987 y un aumento substancial en 1988, como se puede observar
con mayor claridad en la Hustracién 5 sobre las tendencias de la demanda de carga en los
ochenta.

*Organizacion de Pafses Exportadores de Petrgleo,

**Financing Ships®, p. 16.
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TENDENCIA DE LOS FLETAMENTOS POR ANO

Fuente: Drewry Shipping Caonsultants, Ltd.
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3. . BANDERAS DE CONVENIENCIA

Otros aspecto muy impuortante en los costos es la forma en que se registra la nacionalidad de
fos buques ¢n ¢l mercado internacional, ya que cada pafs contempla condiciones legislativas y
fiscales que favorecen en mayor o menor medida el desarrollo de uni marina mercante,

A pesar de que 1a mayorfa de los pafses contempla al transporte marftimo como una actividad
mds, sujeta al pago de impuestos, tambidn se tuman en cuenta cuestiones como la soberanfa
nacional, ya que en algunos casos s¢ exige que toda o parte de la tripulacidn tengan una
nacionalidad determinada,” y por otro ludo los distintos incentivos que pueden otorgar al
desarrolio de sus marings mercantes.

Entre las condiciones que ofrecen los distintos pafses, destacan Jas Hamadas “banderas de
conveniencia®, que se refteren a registros que otorgan afgunos pafses de tal manera que
fomentan el registrer en dicho territorio tanto de sus propios armadores, como de muchos otros
en &l mundo. Tal es el caso de Panamd, Liberia, Bahamas, Singapur, Greeia, Chipre, ete., en
los cuales, entre otros incentivos, lm huquu qu:, se uga\lr.ln Iujn sus respectivas banderas,
: s, con libertad de contratar
tripulaciones de cualquier nacionalidad y con gran facilidad para cambiar de bandera si el
armador asf lo desea.

La controversia al respecto de convertir el registro de un pafs en "bandera de conveniencia” es
grande, Sin embargo, sirva este apartado para sefalar su existencia y ¢l hecho de que Liberia
y Panamd" tienen los registros mds grandes en el tmundo y otros como Grecia, Singapur y
Bahamas se encuentran entre [as primeras diez flotas mercantes, con el benelicio de obtener
grandes ingresos por concepto de registro de un gran poreentaje del tonelaje mundial de buques.

"Para ¢l caso de México, la tripulacidn debe fener la nacionalidad mexicana por nacimiento y estd
sujeta & un regimen impositivo que se contempla con mds detalle en el Capitlo 111,

"De acuerdo con el registro de Lloyd's, para 1988 Liberia contaba con una flota mercante de 94
millones de TPM y la de Panam4 era de 71 4,

10



CUADRO 1.]

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

(Cifras en ddlares de E U)

DESCRIPCION LIBERIA BAHAMAS SINGAFUR

Registro inicial 2,500 1.10x TN 1.28 x TN

Tonelaje anuat 40x TN 800 + 10% B1 xTN

de registro nicial
Investigacién maritima B xTN - -
mds 1,000

Inspeccién marftima 725 -

Certificado registro 400 - -

Licencia de radio 100 85 ND

Otros 57 100 ND

Hipoteca - 35 6.69 +

0051 x TN

Tota! primer aiio .45 x TN 1.21 x TN 1.81 xTN
+ 4,782 + 1.120 + 6.69

Total por cada aiio postarior 40 x TN A1 x TN .52 x TN

+ 85

TN= Toneladas netas; ND= No disponible
Notas: Para el caso de Bahamas, para buques mayores de 5,001 toneladas netas, la cuota de
registro inicial es de 1,20 por tonelada neta, Para buques mds pequedios, la cuota de registro

miximo es de 110,000, Para ¢l caso de Singapur, la cuota de registro minimo es de 644, El
impuesto por tonelaje anual minimo es de 51.

Fuente: Lawrence I. Brown, oficinas legales, un especialista en registro de tanques.
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4. LA COMPETENCIA INTERNACIONAL

Pocas actividades estdn sujetas a las reglas de un mercado tan agresivo como 1a actividad
mercante. Esto se debe a que es un mercado practicamente desregulado y que estd sujeto a las
leyes de oferta y demandy mundiales. Asf, a principios de los setenta, las condiciones crearon
un auge sin precedente ea la construccida de los buques tanque; sin embargo, este aumento de
1a oferta ne tuvo un erecimiento paralelo de 1a demanda, con el resultado de que e resto de la
década de los setenta y la mayor parte de los ochenta, prevalecid una situacidn de sobreoferta
en el mercado de los tanques. Esto provoed que los tletes bajaran a tales niveles que era diffeil,
incluso, lograr un punto de equilibrio en o operacidn de bos buggues en general.

En contraste, los cambios en ¢l mercado de crudo en los setenta, que afectd adversamente la
industria de los buques tanque, trajo consigo el surgimiento de cuantiosas fortunas en el sector
de graneles secos,  En vista de los alws precios del crudo, se buscaron puevas formas de
obtener combustible, sobre todo del carhin, Al final de los setenta aumentd ol trdfico de
granelerus que impulsé la oferta.  Desafortunadamente, fas entregas de nuevos pedidos de
buques coingidi con una recesidn en la economba mundial, Se cortd fa produccion de acero
y, con esto, la demanda de carbon (cogue) mutalirgico y de hierro. Este hecho se combing con
la entrega de las nuevas drdenes, 1o que deprimis ¢l mereado y no fue hasta 1986 cuando la
balanza de oferta/demanda empead a nivelarse y a mejorar.?

El comercio de graneles en 1988 continud Ja recuperacidn obieaida en 1987, Los pafses de la
Cuenca del Pacffico, encabezados por Japdn. experimentaron un crecimiento econdmico
positivo, asf comu la economia de fos Estados Unidos. Todo esto se tradujo en una demanda
mayor por biengs. Asf, Ias perspectivas para este sector del transporte marftimo son alentadoras
para la década de los noventa.

Por o que toca a la carga contencrizada, se puede seflalar que su comportamiento ha sido
similar a la de la carga a granel, con una recesidn durante la primera mitad de los ochenta y
un mejoramiento notable en los fletes a partic de 1986, con posibilidades de seguir asf por lo
menos al corto y mediano plazos,

Como se puede apreciar en el Cuadro 1, lus wtilidades anuales estimadas para buques de carga
general de 15,000 toneladas durante la déeada de los ochenta fue en extremo reducida, con
mejoras hasta 1988,

*Financing Ships*, pp. 18-19.
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CUADRO 1.2
GANANCIA ANUAL ESTIMADA DE BUQUES DE 115,000 TPM, 81-88

(Millones de délares)

ARG GANANCIA
1981 0.84
1982 0.21
1983 0.01
1984 0.22
1985 0.13
1986 -0.12
1987 0.18
1988 0.75

Basado en fletamentos por tiempo de 12 meses
Fuente: Drewry Shipping Consultants Lid.

En otras palabras, podemos sefalar que el transporte mardtimo estd sujeto a las leyes de la
oferta y demanda del mercado internacional, asf como a las condiciones de la economfa, ya que
cualquier movimiento (auge o depresidn) en la economfa mundial, se retleja directamente en
la condicion del movimiento de carga.

Se debe indicar adicionalmente, que 1a competencia por obtener cargas es muy fuerte ya gue,
por un lado, existen Jas Uamadus "conferencias”™, que son agrupaciones de armadores” en
donde se fijan los fletes Je antemano y, pur el wiro, armadores fuera de las conferencias
("outsiders”) que compiten a traves de costos menores para compensar Su menor frecuencia en
las rutas y el fetamento especffico fuera de ruta para grandes cargas, por ejemplo,
exportaciones/ importaciones extraordinarias de leche, granos u otro hien gue un pafs, por
razones ~speciales, deje de producir en las cantidades que necesita.

YUn armador es una compaiifa dedicada al negocio marflimo. Tamhién se Ie conoce como empresa
maritima o naviera.

13



5. PROBLEMA DEL FINANCIAMIENTO EN LA INDUSTRIA NAVIERA

Finalmente, aunado a una agresiva competencia internacional, el transporte marftimo enfrenta
un gran problema que dificulta adn mis ¢! Jesarrollo de una marina mercante: el financiamiento
para la construccidn y adquisicidn de buques y sus equipos, incluyendo contenedores,

Existert dos tipos de adquisiciones de bugues: nueves y de segunda mano, La vida dtil de un
buque es de 25 afos en promedio, pero para cargas de primera clase, por lo gencral se
requieren barcos con uma edad menor 4 los 15 afos. "

La severa depresidn en los mercados navieros del pasado reciente (1982-1986) ha dejado sus
huellas tanto en los armadores como en 1os financieros de equipo de trunsporte marftimo.

Sin embargo, ningdn mercado permanece deprimido por siempre, y la diticultad que existe por
obtener créditos en los mercados financieros internacionales es parte del proceso de reajuste de
la ofertafdemanda en los mercados del transporte marftimo.  De hecho, los recientes
incrementos en la demanda de tanques y buques de carga seca supicre gue esta situacion
mejorard en el corto y mediano plazo.

En ¢l caso de adquisiciones nuevas, tradicionalmente se han logrado a través de una mezcla de
financiamientos privados y gubernamentales. Los apoyos gubernamentales (sobre todo en palses
desarrollados y en aquéllos que contemplan el desarrollo naviero como prioritariv, como ¢s ¢l
caso de la India, Curea, Brasil y Argentina) se proporcionan a travds de créditos en la
construceidn de buques, ya sea en la furma de ayuda al astifiero que a su vez ofrece ventajas
al comprador, o directamente a éste dltimo en la forma de un cr&dito en condiciones favorables.

Con condiciones del mercado favorables, los créditos siguen las directrices de la OCDE, con
un financiamieato del 80% por 8.5 afos a una tasa preferencial del 8% 6, en su defecto, uno
o dos puntos arriba de la LIBOR,

Con condiciones no tan favorables, como las que se mantuvieron en ka década de [os ochenta,
es mds probable que los banqueros requieran una mayor participacion por parte de los
armadores.

Para darnos una idea de fos altos costos tanto de operacidn como de servicio de deuda de un
buque, en ¢l caso que s¢ cjemplifica en el Cuadro 2, para un buque tanque de gran tamado, ton
un costo Je adquisicidn de 73 millones de délares, a un interés del 8 por ciento, por 8.5 aivs,
con un financiamiento del 80%, con costus diarios de eperacidn de 8,000 con incrementos det
4% anual, ambos costos del buque para el primer afio ascienden a $40,586 ddlares por dfa.

“Para ¢fectos de constatar las condicivnes de un buque, existen "Socicdades Clasificadoras” que
cuentan con expertos valuadores que cedifican las condiciones de una embarcacidn.  Tanto en las
operaciones de compra-venta como en Ia contratacién de servicios, este tipo de certificados son requeridos
con frecuencia para confirmar a clasificacién de un buque. Adicionalmente, las compaiifas de seguros
cobran prima extra (average} por buque de 15 afios o mds,
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CUADRO 1.3

FLETAMENTO DIARIO REQUERIDO PARA CUBRIR GASTOS

(Ddlares de 1988)

Bugue: Construccion nueva de un bugue tangue de gran tamado (Aproximadamente 60,000
TPM)

Precior 737000,000

Términos del cr&dito: 8% de interés, 8.5 anos, 80% del costo

Costos operativos: 8,000 diarios con incrementos del 4% anual

ANO SERVICIO DEUDA COsTas FLETAMENTO
. OPERATIVOS :
1 32,586 8,000 40,586
2 31,016 8,320 39,336
3 29,445 8,653 38,098
4 27,878 8,999 36,874
5 26,305 8,359 35,663
6 24,734 9,733 34,467
7 23,165 10,123 33,286
8 21,583 10,527 32,121
9 10,208 10,949 21,156

Nota: Los totales no son exactos por redondeo

Fuente: Drewry Shipping Consultants Ld,
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Asf, al entregar ¢l buque, tan solo para cubrir sus costos ¢f armador deberd tener un ingreso
mayor de 40,000 ddlares dinrius para ¢l primer afio. Con los fletes prevalecientes en mayo de
1989 para Jus fletamentos a un afo de bugues con las caracterfsticas antes sedaladas,
aproximadazmente 20,000 al dfa, ¢l cuadro general no es muy alentador para ningdn financiero.

“Un armador que haya recibido un baque & medialos de 1986 (ordenido a fines de 84) deberd
ingresar $23,000 ddlares por dfa por un perfodo de nueve afios para cubrir ambos costos. Un
armador que haya recibido un bugue a mediados de 87 tiene mejores perspectivas, Su precio
de compra menor se traducird en un costo diario de capital de $13,500 ddlares, con un costo
twtal de 21,000, Sin embargo, pars un armador que haya ordenado a finales de 88, tan solo ¢l
costo det capital asciende ot increle suma de $26,000, y si sumamos los costos de operacion,
sube a $36,000°."

Es un heche de que en el futuro inmuediato habrd presiones o Ja alza en lus fletes para poder
sostener la Sitwacidn anterior.

En su conjuntu, odos los fhotes, particularmente en ol mercado de los tangues, tienen mucho
que avanzar antes de que se pueda justificar Iz construccidn de nuevos bugues desde ¢l punto
de vista de la inversion. Queda en duda si #lgunos de los pequefios armadores podrdn mantener
su independencia al tener cargas de deuda an grandes.  En las cifras que sefalamos como
ejemplo en este apartado no s¢ considerd pinguna ganancia para el armador, ya que los cdlculos
sdlo se hicieron sobre Ta premisa de buscar ¢l punto de equilibrio.

YFinancing Ships, p. 8.
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CAPITULO I

HISTORIA DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA

I LA NAO DE CHINA Y EL COMERCIO CON LA METROPOLIS.

El desarrolio de la Marina Mercante Nacional pricticamente se inicia desde 11 época de 1a Colonia,

El comercio entre Espaiia y sus Colonias estaba sometido @ un estricto monopolio en favor de la
Metrépaolis.

Los puertos hdbiles para el trdfico comercial transatlintico eran Cadiz y Sevilla en Espana y
Veracruz en fa Nueva Espafia. Pur lo que respecta 3l Pacltico, sdio Acapuleo en México y Manila
en las Filipinas estaban habilitados para ello.*®

Es quizd uno de los hechos mids significativos en 1y historia marftimg mexicana ¢l trizo de la
primera futa comercial permanente entre América y el Lejano Oriente, obra realizada por el
sacerdote agustino Andrds de Urdaneta, hdbil navegante y cosmégrafo espaiiol que salié de Barra
de Navidad, Jalisco, el 19 de noviembre de 1564 y regreso al puerto de Acapuleo ¢l 3 de octubre
de 1565."

El establecimiento de esta ruta comercial trajo consigo un lucrativo comercio entre México y el
Oriente,  La *Nao de China” o "Galedn de las Filipinas™ trafa especias, sedas, marhil, joyas,
porcelanas, ete. y Hevaba plata, oro, elas, cacao, ete."

Fue tal ¢l incremento del comercio entre lus Filipinas y la Nueva Espafia, que los comerciantes
espafiokes residentes en 1a Colonia se vieron afectados en sus intereses, pues disminuyeron las ventas
de los productos venidos de Espana. La presion de dstos y la carta envizda por el Arzobispo de
Sevilla al Rey Felipe H sefaldndole los peligros de una independencia econdmica, obligaron a la
Coronz a frenar por medios legales ese comercio,”

"osé Bravo Ugarte, “Historia de México, la Nueva Espafiz®, México, Editoria} Jus, 1953, Tomo
Il, p. 180,

Yidem, pp. 290-292.
"Muan de Dios Bonilla, *Historia Marftima de México®, Mexico, Editorial Litorales, 1962, p. 91.

**Marigno Cuevas, Monje y marino, la vida y los tiempos de Fray Andrss de Urdaneta®, México,
Editorial Layae, 1943, Coleccidn Espaiioles en América, No. 11, pp. 343-345.
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Felipe {1 prohibié el comerciv de Iy Nueva Espafa con las demds Colonias espaiolas por Cédula
Real det 11 de enero de 1593, Al mismo tiempo que al Virrey se le otorgaba el grade de Capitdn
General con plena jurisdiceitn sobre todas as embarcaciones gque arribaran a lo Nueva Espaia para
controlar el comercio.®

Para vigilar 105 tramites mercantiles en Mdxico, se establecid e Tribunal del Consulade de 1a
Cindad de Mdxico el 15 de junio de 1592 dependiente de bs Casa de Comtratacion de Sevilla, La
tendencia del Consuludo, de beneticiar ef comercin de fa Ciudad de Méaico sobre Tas demis
poblaciones det pals, dio lugar a Ja creacion de dos Consulados mds, en Guadalsjara y Veracruz
en 17957

A los mencionados tribunales correspondia conover scerca de los pleitos mercaniiles, avaldos de
los embargques vy desembargues de mercancias pary el page de derechos, seguros suritimos, vhras
encaminadas a mejorar las condiciones de 1os puertos y tograr una mayor y correctd estibi ea tos
buques, construccion de caminos y algunos atros mds, =

ET establecimiento del servicio repular de cabolaje se Hevd a cabo ¢l aio de 1580, 1t balandro
"San Francisco® (pequeds embarcacion con cubiena y un sdlo mastil) wiadmente construido en el
puerto de Campeche realizé su primer viaje Hevando carga y pasaje de este puerto a Veracruz.™

Por su parte, la Nueva Espaia vio habilitidos los puertos de Altamira, Campeche, La Paz,
Matamoros, Mazatidn, San Blas, Sisal, Soto la Marina y Tlacotalpan, Tambidn se levantaron fas
restricciones al comercio; se autorizs a Jas Colonias a comerciar entre s y con algunas naciones
europeas. ™

Los beneticios que tales medidas provocaron fueron numerusos, basta mencionar Gue Miguel Lerdo
de Tejada en su obra "Comercio Exterior de México desde la Canquisia hasta hoy™ (1521-1853),
sefiala que "de 1728 4 1739, perfodo final de las restriceiones, sélo entraron a Veracruz 222
buques; en tanto que en el mismo ndmero de afos, 1784-1795, del perfodo de libertad para el
comercio, ese mimero fue de 11427,

2, EL MEXICO INDEPENDIENTE

Al iniciar 1a vida independiente de nuestro pafs, 1a situacion de la marina mercante era precaria y

¥)osé Bravo Ugarte, ob, cit., p. 180,
*Idem, pp. 183-184.

ZDiccionario Porria, pp. 365-366. Consulado de 1a Nueva Espaiia en Guadalajara, México, Veracruz
¥ consulados de la Nueva Espafia,

PRaziel Garcfa Atfoyo, Biogmfia de la Marina Mexicana (Semblanzas Histéricas), México,
Secretarfa de Marina, 1960, p. 155,

“José Bravo Ugarte, ob. cit., p. 181.

18



desalentadora. Ademds de contar con una flota muy reducida, los pocas barcos que quedaron
despuds de consumadi 1a Independencia fucron echados a pique por los espafioles que se negahan
a reconocer laindependencia de la antigua colonia.

La maring de guerra muchds veces fue ocupada para ol transporte de mercanclas, pasajeros y
valores; y ain cuando eran pocus harcos (un navio, una fragats, dos corbetas, cuatro bergantines,
cinco goletis, cuatro cafioneras, dos correos de has Californias y cuatro balandras desarmadas para
el afto de 1826) servian pars mantener ung escasa comunicacidn entre los principales puertos del
pafs*

La Guerra de Texas en 1836 por un budo s 1a Guerra de oy Pasteles con Francia en 1838 y 1839
por el atro, habfan acabado con 1a reducils maring de puerri y con Los puertos Jocalizados en el
Gotlfo.

Las luchas internas y la Guerra de 1847 con Cstades Unidos acabaron con las pocas unidades
navales que quedaban.

El estado de 1a Hacienda Publica era ruinoso, ¢l pago recibido por los territorios arrebatados en fa
Guerra fue insuficiente para cubrir nuestras dewdas atrasadas. Nadie querfa hacerse responsable de
las tinanzas del pafs, ya que en ¢l breve perfodo que va de 1848 a 1851, en of segundo gobierno
de Jos¢ Jouyuin de Herrera, hubo diez secretarios de Haclenda que fueron: Mariano Riva Palacio,
Antania leaza, Franciseo de Paula Arrangoiz y Berzdbad, Bonifacio Gutidrrez, Francisco lrbe y
Arciola, Francisco Elorriaga, Melchor Ocampo, Bonifucio Gutiérrez y Manuel Payno del 3 de junio
de 1948 al 13 de enero de 1851.°¢

La paz con los Estados Unidos dejo al descubiento In desorganizacion existente en ol pafs,
Especialmente la inestabilidad econdmica, razdn por la cual Ta nacidn carecla de Jos elementos
necesarios para solucionar apremiantes problemas que L agobiaban, entre los cuales se encontrabi
el de la marina mercante.

El primer esfuerzo encaminado a resolver ¢l drama de [a marina nacianal fue de Antonio Lopez de
Santa Anna, que puso en vigor el "Acta de Navegacidn para el comercio de la Repiblica Mexicana”
el 30 de enero de 1854,

Esta acta fue expedida con el fin primordial de proteger y desarrollar [a marina mercante. Cabe
destacar que s¢ establecieron ¢n ella cuotas preferenciales para el pago de los derechos de
exportacidn e importacidn a los productos que entraran o salieran en buques nacionales, reglas para
conceder el pabelidn del barco y estrictas Grdenes para limitac el tréfico de cabowje a las naves

BManuel GSmez Pedraza, “Memoria de marina presentada a las Cdmaras por el Secretario de Estado
y del despacho del ramo”, México, Imprenta del Supremo Gobicrmo en Palacio, 1827, Documentos del
Estado 0-1-5-5 Biblioteca Nacional, sin numeracidn de pdginas.

*Enrique Olavaria y Ferrari, México a travds de los siglos, Mexico Independiente (1821-1855),
Tomo IV, pp. 716 a 739,
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mexicanas.”’

£n esa misma fecha se decretd 1a organizacion de 13 Marina de Guerra,  Por otra pante ¢l 28 de
diciembre de 1854 por decreto del mismo Santa Anna se dispuso ol establecimientor de una Escuela
Niutica en fa Isla dol Carmen, 7., para la enseftanza de la juventud que se destine al servicio de
la Marina Nacional™.™

Toda esta Jabor digna s meritoria se detruinbd, pues ld Revolueisn de Ayutls triunfaba
rotundamente ¢l 9 de agusto de 1855,

El grupo liberal, salvador de la patria y triuntador de Ayutla, encabezado por hombires de Futalla
de Benito Judrez, Melchor Ocampo, Juan N Alvarez y otros mds, nada hizo por la maring
nagional, ya que reconactd gue la empresa erd costosa y, sobre todo, que en el ramo naval se
huabfan hecho tos mds grandes despilfirros

Sin embargn, el propio Judrez se dio cuenta gue para la total integracion nacional la comunicacién
entre los Estados de Iu Federacida ery vital, facilitada en ese entonces por La nuring.

3. AVANCES MERCANTES DURANTE EL IMPERIO DE MAXIMILIANQ

"No se puede dejar de mencionar Ja obra reatizada por ¢l Emperador Maximiliano de Habsburgo,
quivn a travds de leyes, reglamentos y decretos, establecid Li legislacidn mis completa que nuestro
pals haya tenido hasta esa fecha sobre wdo lo relacionado a la navegacisn™ ™

Estudioso de los problemas marftimos, antes de venir a México como emperador, alcanzd los
grados de Contralmirante y Comandante General de 1a Armada Austro-Hdngara, En ese puesto
rehabilitd la Armada elevdndolz al nivel de las mifs importantes de la $poca.  Convirtié al puerto
de Trieste, a pesar de su situacidn adversa, en el primero del Imperio Austro-Hingare y en uno de
los mds importantes centros navales de Europa, dotdndolo de astilieros y de todos los adelantos

*'Raziel Garcla Arroyo, ob. cit., p. 154 y Juan de Dios Bonilla, b, cit., pp. 296 & 300.

uan dv Dios Bonilla, ob,_cit.. pp. 305 y 106,

*Benito Judrez, Manuel Ruiz, Melchor Ocampo y Miguel Lerda de Tejada, *Justificacién de las
Leyes de Reforma, el Gobierno Constitucional a fa Nacidn. Benito Juirezz Documentos, discursos y
correspondencia®. Seleccidn y nolas de Jorge L. Tamayo, México, Secretarfa del Patrimonio Nacional,
1964, Vol, 2, p. 496,

“Benito Jufirez, Carta ! Excelentfsimo Sefor Don_Angel A, Corzo, Gohernador de Chiapas.
Vemcmuz, 29 de marzo de |860. Renito Judrez:. .. Vol. 2, p. 675, Carta seleccionada con el nombre
de: Compra de buques para crear nuestra Marina Mercante por el sclector.

"José Salgado S., *El desarrollo de la marina t i y sus prob nacionales e
intemacionales®, UNAM, FCPS, tesis para la licenciatura en Relaciones Internacionales, México, D.F.,
pp. 1L
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cientftico-téenicos que imperaban en ese entonces.”

La legislacidn imperial del mar versd sobre pagos, licencias, gratificaciones, alimentos y matrfculas
para el ulistamiento de la gente del mar; construccisn de huques; decreto para conceder primas a
las navfos nacionales que hicieran vigjes de alura; seguros marftimos y muchos otros renglones,
encaminados @ establecer un verdadero servicio de marina mercante. Al mismo tiempo, el
Ministerio de Negocios Extranjeros y Maring tenfa drdencs de auspiciar y otorgar beneficios a
quicnes se dedicaran & la marina mercante.™

Dusgraciadamente, esta legislacion tan adecuada corrid Tn misma suerte del Imperio.

Para ese entonces ¢l trdfico marftimo estaba a cargo de los bugues ingleses y norteamericanos
preferentemente.  En 1861 un vapor de 1y Marina Mercante Real Inglesa conducla pasaje,
currespondencia y mercanefas de Veracruz @ Londres, pasando por .a Habana, De Veracruz a
Nueva Orleans habfa dos vigjes mensuales de buques estadounidenses.  En el Paclfico seis
embarcaciones de Is Linea Americana San Franciseo-Panamd tocaban cada mes Acapulco y dos de
eflos entraban a Manzanillo,  Asimismo, [a Marina Mercante Real Inglesa visitaba San Blas y
Mazatlan ™

4, PROGRESO MERCANTE DURANTE EL PORFIRIATO Y RETROCESO EN LA
REVOLUCION

La marina mercante npacional durante el Porfiriato recibid un impulso inusitado, Se legisld
adecuadamente para la dpoca a travds de los Cédigos de Comercio del 20 de abrii de 1884 y del
15 de septiembre de 1889 spbre materia marftima.

Indudabl¢emente se reconocid que la marina mercante se encontraba en un abandono deplorable, sin
ninguna proteceion y con muchas trahas impuestas por ¢} mismo gobierno. Carlos B. Gémez, jefe
del Departamento de Marina en la Secretarfa de Guerra y Marina, afirmaba en 1888 que "La
creacion de |a Marina Mercante Nacional es una idea tan noble como levantada® y que por lo
mismo habfa que fomentar el establecimiento de astilleros y la construccian de barcos para ella.

Durante esta $poca, la Marina de Guerra, que contaba con una bueny tlota, auxiliaba al gobierno
para integrar al pafs las regiones mds apartadas, como era el caso de Quintana Roo. Se cred la H.
Escuela Naval Militar, que fue inaugurada el to, de julio de 1897, escuela en la que se preparaban
pilotos para la marina mercante. ™

**Encyclopaedia Britannica®, Chicago, William Benton Publisher, 1961, Vol. 15, p. 115, y el
Diccionagio Pornda.... p. 899.

MJuan de Dios Bonilla, ob. cjt., pp. 374 a 386,
MJos& Marfa Pérez Hemindez, Estadistica de 1y Republica Mexicana, Guadalajara, 1861, p. 41.

¥Juan de Dios Bonilla, gh. ciL.. p. 704.

*¥Juan de Dios Bonills, gb, cit., p. 357.
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Se crearon asimismo varias compafifas nuvieras: Compaifs Transatldngica Mexicana (1882), que
quebrd ruidosamente afos mds tarde. Compaifa Mexicana de navegacidn o Compaifs Naviera de
Romano y Berreteaga (1884) y Ia Compaifa Naviera de) Pacffico, que florecieron durante treinta
o cuarenta afios, Desaparecicron por perderse sus bugues en accidentes o destruirse por viejos.”

También en la $poca final del Porfiriato s¢ inicia un trdtico maritimo intenso en el Gulfo de
Méxica, pues llegaban periddicamente buques de dice compaffas navieras: Transailintica Espafola,
Nueva York-Cuba-Mail Steam Ship Co., West Indies and Pacific, Jhonsion Line, Knotte Prince
Line, Mala Imperial Alemana, Harrisun Line, Géndrule Trasatlantique, Nanson Steam Ship Line
y Compailia Mexicana de Romzny y Berreteaga o Compaiifa Mexicana de Navegacion. Por 1o que
respecta al Pacifico, solsmente ung Hnea ingtesa y dos mexicanas duban servicio ™

E1 Gubierng twvo que acondicionar variow puertos, especiadmente el de Tumpico que fue totalmente
construido en el lugar en el gue se encuentry actualmente. También fueron habilitados Veracruz,
Manzanillo y Salina Cruz para dar un mnejor seevicio.  Desafortunadamente v a pesar de su
impontancia, 1as obras no fueren suficientes.,

Se compraron por primera vez dragas, que suplieron a lax alquiladas en Gran Bretaia.

El General Dfaz tuvo mucho interds por resolver ¢l problema de la marina mercante y a pesar de
que dio lus primerus pasos, &stos no fueron suticientes, siendo muy limitade el desarrollo durante
el Porfiriato.

3. EL PERIODO REVOLUCIONARIQ.

Durante el perfodo revolucionario, iniciado en 1910, la marina mercante se vio afectada
ennememente, ya que log buques mercantes fueron ¢mpleados sobre todo para transportar tropas.
Lz marina de guerra realizg actos herdicus, destacdndose et de los cailoneros “Bravo®, "Zaragoza®
y “Veracruz®, que se cubricron de gloria freate a Tampico al iniciarse la Intervencion
Norteamericana de 1914, Dicha intervencién destrozd las obras portuarias del Golfo, ucupando fos
"marines” norteamericanos Veracruz y apoderindose de los bugques nacionales y de las mercaderfas
depositadas en los almacenes del puerto.™

En 1917 se inicia una nueva era Constitucional para Mdxico, La Revolucion habfa triunfado y se
consolidaba en ¢l poder.

El Presidente Carranza, desenso de crear una verdadera maring mercante nacional, logrd que se
inctuyera ¢n la Constitucion Politica def pafs el requisito de ser mexicano por nacimiento para
desempedar cargos dentro de los buques mercantes nacionales. Este requisito fue establecido en

YJuan de Dios Bonilla, ob. cjt., pp. 415 a 418,

¥os& Bravo Ugarte, ob,_cit., p. 446.

¥Jasé Salgado, gh. cjt., p. 15.
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el Artfculo 312,

Fue ¢l vapor “Tabasco™ el primer buque nacional que se hizo a la mar lievando una tripulacion
mexicana en su totalidad, el 4 de junio de 1917.¢

Tambidn se instrument$ que Ja marina mercante no dependiera de la Secretarfa de Guerra y Marina,
ya que poco se ocupaba e ells, stendiendo mis a las necesidades del ejéreito y la armada
nacionales. Para ello, el 25 de diciembre de 1917 la Ley de Sccretarfas de Estado separé la
Dircecidn de Maring Mercante de la Secretarfa de Guerra y Marina, integrandose a |a Secretarfa
de Comunicaciones y Obras Piblicas, sivndu actualmente 1a Direccion General de Marina Mercante
gue forma parte de Ja Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.

Se plantes posteriormente el problema de crear una institucidn adecuada para preparar la gente de
mar necesaria para la marina mercante.  Los capitanes Fernando Siliceo y Tristdn Canales,
apoyados por la Cdmara de Comervio de Veracruz, establecieron ks Escuela de Comercio y Ndutica,
inaugurada en eoero de 1919 en el Puerto de Veracruz.  Por cierte que en la actualidad dicha
escuela lleva el pombre de Fernando Siliceo para honrar a uno de sus fundadores y desde su
ereacisn contd con ¢l apoyo de la Secretarfa de Comunicaciones y pusteriorment2 de la Marina y
el gobierno del Estado de Veracruz.

Por lo que resta de este perfodo postrevolucionario, poco se puede mencionar del desarrollo de la
marina mercante mexicana, por Jo menos hasta 1934,

Como era de esperarse, los gobiernos se preocuparon mds por asegurar su situacién polftica interna
y ¢l reconocimiento exterior de Tas grandes potencias, que de los grandes problemas nacionales.

6. EL MEXICO MODERNG
El Presidente Cdrdenas en su primer informe al Congreso de la Unidn ¢l lo. de septicmbre de 1935
afirmaba que no existfa Ja marina mercante y que ello constitufa uno de los problemas mds grandes

de su gobierno.”

E!l gobierno tuvo que adquirir unos cuantos buques tanque que entregd a la institucion creada para
administrar todo 10 refereate al petrdleo y sus derivados: PEMEX, para que fuera ésta la encargada

“Articulo 32.- ... Para pertenecer a Ja maona nacional de guerra o a la fuerza adrea y desempediar
cualqun:r cargo o cummdn en ellas, se requiere ser mex:cam) por nacimiento. Esta misma colidad serd
djs| f d A

mtrcnglc mexicana. Serd tambidn necesaria la calidad de mexicane por nacimiento para desempefiar los
cargos de capitdn de puerto, y todos los servicios de practicaje y comandante de aerdromo, asf como
todas las funciones de agente aduanal en 1a Repiiblica.

YIRuziel Garels Arroyo, ob, cit., p. 157,

“*Informe del Primer Magistrado a la Representacién Nacional ", Excelsior, Afio XIX, tomo V, niim.
6718, lunes 2 de septiembre de 1935, p. 9.
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I

de distribuir el preciado fluido a los principales centros marftimos que lo necesitaban con urgencia.

A pesar de an grave situacion, se logrd centralizar toda la actividad marftima del pafs en una
dependencia estatal que coordinara Jas actividades navales y elaborara planes para desarrollar la
marina mercante y reorganizara la de guerra: Bl Departamento Awténomo de Marina. ©

El gobierno del General Manuel Avila Camacho, medificando {a Ley de Secretarfas y
Departamentos de Estado, elevd ¢l Depanamento Autdnomo de Marina al rango de Secretarfa el
3t de diciembre de 1940, La falta de comunicaciones marftimas, provocada por la guerra y la
inexistencia de bugues adecuados para mantener un verdadero tritico comercial marftimo, llevaron
al gobierno a decretar la incawtacidn de los barcos pertenecientes a los pafses en estado de guerra,
que s¢ encontraban inmovilizados en puertas nacionales, e 8 de abril de 1941.%

Los barcos incautados eran en su mayorfa buques-tanque, los que fueron entregados a Petrdleos
Mexicanos.  Por lo que respectd 4 los barcus de carga y pasaje, éstos ueron entregados a la
Compairfa Mexicana de Navegacidn, S. de R. L., la que desaparecis ados mds tarde debido al
hundimiento de uno de sus vapores, alquiler de otro, vema del tereery e inutilidad Jdel cuarto.
Precisamente para favorecer a esta companfa, ¢b Ejecutivo Je 1a Nacidn expidid el Decreto para
asegurar 1a Conservacida de la Flote Mercante, e 18 de septiembre de 19424

TAun cuandu se puso en vigor ¢l Reglamento para la Navegacion de Cabotaje, tratdndula de hacer

mds expedita y evitando que la realizaran bugues extranjeros, se luvo que autorizar a barcos
ingleses y estadounidenses para que resolvieran el problema creado por la inexistencia de una buena
fiota que movilizara nuestros productos en tan delicada sitwacidn internacional *

En el dltimo afio de gobierno del General Avila Camacho se fundd la Escuela Ndutica de Tampico,
bajo los auspicivs del Instituto de Ciencias y Tecnologfa.”

Poco se puede decir de la marina mercante durante el régimen alemanista, de no ser algunas obras
portuarias, la ayuda a la escuela ndutica de Mazatldn y la creacién de la Compaiifa de Servicios
Marftimos de México en 1949, que representd y representa uno de los esfuerzos importantes

“Trascendental Mensaje del Presidente Cdrdenas®, Excélsior, Afio XXIl, tome V, No, 8155,
sdbudo 2 de septicmbre de 1939, p. 5.

“*Memoria anual *, cortespondicnte a las actividades desarrolladas por sus diversos servicios, durante
el aiio de 1941 bajo la direccién del Titular €, General de Divisién Heriberto Jara, Secretarfa de Marina,
Méxica, Talleres Grdlicos de la Nacidn, 1942, p. 1.

“*Memoria anual”, correspondiente a las actividades desarrolladas por sus diversos servicios durante
el unio de 1942 bajo la direccion del titular C. General de Divisién Heriberto Jara, Sccretarfa de Marina,
M¢érico, Talleres Grdficos d¢ la Nacisn, 1942, p. 32,

“Memonia anual... 1941..., pp. 41 y 42,

“Juan de Dios Bonills, uh. cit., p. 361,
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realizados por la iniciativa privada para participur en el desarrollo de la marina mercante
nactonal ¥

El Presidente Ruiz Cortines, deseoso de resolver el problema de nuestra marina mercante,
estahlecid como meta nacional el logro del desarrollo inmediato de la misma. Para ello presentd
al pafs, en su primer informe presidencial, ¢l “Programa del Progreso Marftimo®, mds conocido
con ¢l nombre de la "Marcha al Mar®.

El mencionado programa tenfa las siguientes finalidades:

Frasladar los excedentes de poblacidn det Altiplane y Centro del pafs 4 Jus costas, aprovechamiento
de las riquezas potenciales del mar, integracion de la red nacional de los setenta puertos del pafs
distribuidos a lo Targo de los 10,000 km dv litorales del mismo, acondicionamiento de Jos
principales puertos e instalacidn de plantas d¢ mantenimicento y astilleros en ellos, saneamiento de
las zonas costeras, mejoramiento de las comunicaciones y transportes de los puertos con las
principales ciudades y centros industriales del interior del pafs; y estublecer las bases para ef
desarrollo inmediato de la marina mercante nacional .

§i bien cl plan era ambicioso, nada se hizo en realidud, pues se pensdé que era necesaria la
intervencion de las empresas privadas nacionales para lograr el aumento de la marina mercante y
con ello el progreso marltimo. Esto lo dejd ver claramente en su tercero y cuarte informes al
Congreso de la Unidn afirmando:

“El programa de Progreso Marftimo se estd desarrollando, pero este esfuerzo constructivo del
gobierno. .., requiere ef esfuerzo de las empresas privadas para aumentar |a Marina Mercante que
transporte nuestros productos...”.™

"El esfuerzo constructivo del gobierno: ..., demanda la cooperacidn de empresas privadas para
aumentar la Marina Mercante que coadyuve al consume nacional y a la exportacidn de nuestros
productos”.

Tado lo anterior no permitid la implementacidn del programa, ya que [a iniciativa privada no tuva
la suficiente confianza en cuanto a inversiones en empresas navieras.

A pesar de esto, el gobierno del Presidente Lopez Mateos continud la labor de Ruiz Cortines. Se
reorganizd la Sccretarfa de Marina y presentd el Programa del Progreso Marftimo con los mismos
criterios de que la intervencidn de la iniciativa privada es necesaria para el progreso y desarrollo
de la marina mercante. Asf, en su segundo informe presidencial seful¢:

“Jyan de Dios Bonilla, pb. ¢it., p. 361.

“*Texta fnlegro del Informe del Presidente Ruiz Cortines*, Excélsiog, Afie XXX VI, tomo V, No.
13132, miércoles 2 de septiembre de 1953, p. 30-A.

**Texto (ntegro del Informe Presidencial®, Excélsior, Afo XXXIX, tomo ¥, No. 13852, viemes 2
de septiembre de 1955, p. 22-A,
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"Es sutisfactoriv registrar que como resultado del apoyo que la iniciativa privada ha recibido del
Gobierno (refiriéndose a las obras de la "Marcha al Mar®) para ef fomento de la Marina Mercante,
la empresa Transpartacin Marftima Mexicana adquirid 1a Ifnea naviera "Mexican Line” (0 "Linea
Mexicana®) con todos sus derechos, unidades ¢ instalaciones, lo que concurre & evitar 13 salida de

divisas por pago de fetes marftimos”.*!

Sin embargo, otras companfas navieras privadas como Naviera Turfstica Mexicand se fueron a la
guiebra, perdiendo el pafs varios millones de pesos.

L.a empresa Transportacion Marftima Mexicana, S.A. (TMM), que posteriormente pasd a ser de
Capital Variable y que en definitiva ha sido 1 empresa naviera con mayor desarrollo en 13 historia
de la maring mercante mexicana, se cred en 1955 con el B/V "Anghuac” de 4,900 toneladas, que
hahfa sido construido en la primera década del siglo, y el B/M "Xalapa® transportando todo tipo
de cargas entre puertos de México, Canadd, Estados Unidos y Centro y Sudamérica.

A finales de 1958, ¢} B/V “Constitucidn” de 10,500 wneladas se integrd a la flota de TMM,
uniendo puertos del Pacifico con puertos en ol Atldntico 4 través del Canal de Panamd.  ASf, se cred
una ruta marftima que pasd a incrementar el servicio de la maring mercante mexicana y a satisfacer
las necesidades inmediatas de transportacion del pafs originadas por el desarrollo notorio de lu
agricultura en México en aquellos afos.

Comu se¢ menciond con anterioridad, en agosto de 1960 TMM comprd la "Linea Mexicana®
("Mexican Line"), que era una inversion conjunta de intereses noruegos y norteamericanos. Esto
hizo posible que por primera vez en la historia de México hubiera buques que brindaran servicios
de Ifnea semanales ondenado nuestra bandera entre puertos mexicanos y estadounidenses en el Golfo
y ¢l Atldntico.

Por mds de 150 aflos estas rutas habfan sido cubiertas por buques extranjeros lo que sighificd un
drenaje de 150 millones de pesos al afto (pesos de 1960} en divisas. Con la adquisicién de *Lfnea
Mexicana® estos ahorros trajeron heneficios a varios sectores de la economfa nacional.

La compra de la “Linea Mexicana™ incluyd los siguientes huques: "Toluca™, "Momerrey”,
"Guadalajara” y "Mérida®, integrdndosc dos afios mds tarde el "Campeche” y el "Jalapa® a la flota
de TMM."

En 1961 TMM fundd |a compaiifa Marftima Mexicana, §.A. como su afiliada para cubrir los
servicios del Paclfico, reservdndose lus rutas del Golfo de México, Estados Unidos (Atldntico) y
Europa. Mis tarde Marftima Mexicana, S.A. y la compudfa Servicios Marftimos Mexicanos, S.A.

$*Texlo fntegro ded Segundo Informe del Presidente Adolfo Lépez Mateos®, Excélsiog, Afio XLIV,
tome V, No. 15932, viermnes 2 de septiembre de 1960, p. 27-A.

*Transpartacién Marftima Mexicana, S.A., "Informe Anual 19707, pp. 6 ¥ 7.
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se unieron dentro de TMM para formar la Linea Mexicana del Paclfico (LMP).®

Asl, 1961 vio el establecimiento de un servicio marftimo a lo largo de la costa del Pactfico. Un
rdpido desarrallo de este servicio al poco tiempo incluyd nuvegaciones semanales a puertos en
Centroamdrica.

Las rutas anteriores fueron de gran importancia para ¢l comercio exterior con los pufses centro y
sudamericanos,  Asimisme, estos mercados centroamericanos, debldo a su proximidad y a la
similitud de sus habitantes, constituye un mercado natural para el comercio exterior mexicano.
Ademds, este servicio contribuyd al desarrollo del comercio con pafses  sudamericanos,
especialmente con los miembros de la ALALC (Asociacidn Latino Americana de Libre Comercio).

El gobierno mexicano, consciente del interds genetal del pals y de su ohjetivo fundamental de
promoveer y desarrollar la marina mercante mexicana, decidid apoyar ¢l desurrollo de esta empresa,
adquiriendo el 30% del capital accionariv de TMM, suscrito en partes iguales por el Banco de
Mdxico, 8.A., ¢l Banco Nacienal de Comercio Exterior, S.A. y Nacional Financiera, $.A., lo que
permitio que el Presidente Lopez Mateos afirmara en su informe de 1962 que la maring mercante
naciohal consolidaba su desarrollo.™

No fue sino hasta 1963 cuando se inauguré el primer servicio transatldntico mexicano, el cual unfa
los puertos de Tampico, Veracruz, Coatzaccaleos y Progreso con los de Burdeos, Havre, Amberes,
Rdterdam, Hamburgo y Bremen,®

Pese a estos grandes avances en cuestidn marftima, la marina mercante mexicana sdlo representaba
para 1962 y en general para toda la década de Tos sesenta ¢l 0.30% de! tonelaje mundial, de acverdo
con los datos proporcivnados por el Anuariv de Britannica de 1962, el cual sefala que la marina
mercante mundial ascendfa a 139°980,000 toneladas y 1a marina mercante miexicana tan sdlo de
419,768 toneladas.

Para 1965, ¢l tonelaje mundial ya era de 160°392,000 y el de la flota mexicana de tan sélo 498,990
de acuerdo a otras publicaciones de la época como el Anuario Collier de 1966.

De acuerdo a la excelente recopilacidn de José Salgado §.%, uno de los ganadores del Premio de
Investigacidn para ¢l Desarrolio Marftimo que otergd 1z Secretarfa de Educacion Publica y la
Confederacida Mar({tima Mexicana para 1987-88, el desarrollo de Ia marina mercante mexicana de

“Enrique Angulo y Javier Alejo, "La integracion regional del transporte marftimo y el caso de
México*, Comercijo Exterior (Suplemento), México, Banco Nacional de Comercio Exterior, S.A., tomo
XIV, No. 1, noviembre de 1964, p. 32,

**Informe que rinde al H. Congreso de la Unidn el C. Presidente de Is Repiblica Adolfo Lépez
Mateas, del lo. de septicmbre de 1961 al 31 de agosto de 1962, "El Dia*, México, domingo 2 de
septiembre de 1962, afio 1, No. 69, p. 7.

Teansportacién Marftima Mexicana, S.A., ‘Informe Anual 1970, p. 7.

%Salgado, S. José, ob. cit
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1941 a 1966 fue la siguiente:

CUADRO 2.1

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

ANOS TONELADAS CRECIMIENTO ANUAL EN: CREC. ANUAL
TONS. PORCENT. ACUMULARO
1941 100,151 (a) 100,00
1942 109,938 (a) 9,787 9.77 109.77
1943 119,613 (b) 675 0.61 110.43
1944 110,969 (c) 356 0.32 110.78
1945 99.972 () -10,997 -9.91 99.81
1946 123,423 (d) 23,451 23.46 123.22
1947 103,200 (¢) -20,223 -16.39 103.03
1948 186,661 (f) 83,461 80.87 186.35
1949 200,259 () 14,598 1.82 200,92
1950 222,643 (h) 21,384 10.03 221.07
1951 272,000 (i) 49,357 22.17 270.08
1952 303,766 (j) 31,766 11.68 301.62
1953 308,932 (k) 5,166 1.70 306.74
1954 306,000 (1) - 2,932 -0.95 303.83
1955 313,000 (m} 7,000 2.29 310.78
1956 319,500 (n) 6,500 2.08 317.24
1957 325,210 (0) 5,710 1.79 J22.91
1958 331,877 (@) 6,667 2.05 329.52
1959 357,141 (q) 25,264 1.61 354,59
1960 370,000 (r) 12,859 3.60 367.35
1961 395,032 (s) 25,032 6,77 392,21
1662 419,768 (1) 24,736 6.26 416,76
1963 478,449 (u) 58,681 13.98 475.02
1964 411,219 (v) -67,230 -14.05 408,28
1965 443,990 (w) 32,771 7.97 440.81
1966 498,990 (w) 55,000 12.39 495.42

Nota: la dltima columna "Crecimiento anual acumulado™ no pertenece al cuadro original de José
Safgado S.
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NOTA:

*Memoria anual™... 1942.., Secrctaria de Man p. 3

Lista general de los buques mercantes macionsles por orden alfabético. Fonnulada con los datos que sparecen
en los expedicntes de matrfeuls de eada embarcacidn, remitidos & esta Seerctaria por fos Capitanca de Pucrtn
respectivos, México, Sccrotaria de Maring, 1944, . 32

Memuria de In Secpetapis de Marina presentada por e} C. Secretanedel Ramo geocral de divisidn Heriberto Jara,
sepiicmibre de 1943 agoswo de 1944, Ménico, Talleres Grificos de la Nacida, 1944, p. 85,

Memoria de s Seeretatia de Maring presentada pur ¢l C. Secretario del Ramo geners de divisién Henberto Jar,
septiembre de 1945-agoats de 1946, Méxica, Tailerea Grdficos de ls Nacidn, 1946, p. 67.
Memenia de 1a Sceretapfs e Marina p da por el C. Suh 10 encargado del despachio, Contralmirunte

Luis Schaufelberer, dicicmbre 1946-diviembre 1947, Mévico, Talleres Grificon de Is Nacién, 1938, p. 120.
PMemunia de 18 Seeretarda de Maring presentads por el C Seeretario del Ramo Comadoro Daniel Cocllo Ochoa,
enery de | 948- agosto de 1949, Meéxicw, Talleres Grificas de 1a Nacidn, 1949, p. 199.

“Texto {ntegro del Informe del Presidente Alemdn al Congreso™, Excéliinr, México, viemes 2 de septicmbre
de 1949, Ado XXX, tamo V, No. 11701, scgunda scecidn. p. 7

“Teato (ntegro del tnforme del Preaidente”, Excélvir, Meéxico. sfbadn 2 de septicmbre de 1950, Ano XXXV,
tomo V¥, No. 12064, scgunda parte de la prnera scccidn, p. 19,

"Teata {ategro del Infonne del Presidente, Lic. Migucl Alemin”, Exedisior, México,
de 1951, Afo XXXVI, Tomo V, No. 12772, p. 43-A,

El dato pans ¢l #io de 1953 no fue posible locatizarks. No hubo memaorias Je 1a Secretaris de Marina, segdn ef
infurme de [x Biblioteca de dicha Jependencia, durante el gobierna del Presidente Ruiz Coftines, nj aparece
mencionado en ct correspondiente informe presidencial. La cifra que aparece, pars dicho afio, se caleuld con
diferenciay finitas,

"Texta (ntegro del Informe Presidencial’, Exgélsior, México, jucves 2 de septiembre de 1954, Ado XXXV,
Toma V, No. 13432, p 11-A.

“Texto fntegrn del Informe Presidencial®, Excélsjor, México, viemes 2 de septicmbre de 1955, Afo XXXIX,
Tome V, No. 13852, segunda paric de fa scecidn A p. 22-A.

*Texto fategro del Informe Presid 1", Excflsior, Méxica, domi 2de
Tomao V, No. 14212, segunda paste de la seccidn A p. 22-A.

“Texto (ntegro Lel Informe del S, Presidente”, Encélsior, México, lunea 2 de sepuembre de 1957, Ao XLI,
Tomo V, Nu. 14672, p. 10-A.

“Textn (ntegro del Informe Presidencial”, Excélsjor, México, miéreoles 2 de septiembre Je 19359, Afo XLIIN,
Tomo V, No. 15571, p. 10:A.

2 dc septi

plicmbre de 1956, Ao XL,

dem.

Sceretarfa de _Maring, Memoris de los trabajus realizados por esta Sccretarfa duranie ¢l perfedo de}
lo. de scpticimbre de 1958 al 31 de agosto de 1960, México, Depansmento de Informacidn de 1a
Secrcearfs de Marina, Tallerea Grdficos de la Nacién, 1960, p. T2.

*Informe que rinde al H. Congrese de la Unién el C. Presidentc de Is Republica Adolfo Lépez Mateos, del 1o.

de scptiecmbre de 1961 al 31 Je agosto de 1962, "El Dia", México, domingo 2 de seplicmbre de 1962, Ada 1,

No. 69, p. 7.

Ide1.

“Inforine Gue rinde a| H. Congreso de la Unién el C. Presidente de la Repiblica Adolfo Léper. Mateos, del Lo,

de septiembre de 1962 al 31 de agosta de 1963, "ELD (2", México, lunes 2 de sepliembre de 1963, Ado 11, No,

429, Suplemento de s Seccién de Testimanios y Documentor 1, p. 3.

Bolctin informativo de ls Primera Reunién de Annadores Mexicanos con la Secretaria de Marina, haciendo una

breve exposicidn del catado actual de la Marina Mcrcante Nacional, con datos estadfsticon del movimicnto de

carga, equipa disponible y rutas que sc sirven. Sin ningdn pic de imprenta y sin numercidn de péginas.

*Texto Intcgro del Informe”, Witimas Noticias dc Pxcélaior, México, jucves 1o. de septicmbre de 1966, nita

XXX, toma V, ném. 9679, scgunda edicidn, p. 2.

Debe ndverirse que ¢ste cuadro cstf claborada con fucntea ne muy cxaclas, méxime que ac ha lomado la
costumbre de inchuir siempre los remoleadures, chalancs, yates, dragas, ctc. ¢como parie de la marina mercante,
lo que cleva lax cifras y no pennite ver ¢l problemia en su mayor amplitud.  Sin embargo, s¢ eligié estc sistema,
pues de considerar lox datos que proporcionan Ia Lloyd's Register, Tanker Register, Burcau Veritas Register,
ete., sc hubieran dejado algunas embarcaciones fuers, ya que no estdn registraday,
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Asf, de 1941 a 1966, la marina mercante mexicana apenus ha tenido una tasa de desarrollo de
7.76% en los veintiseis aflus Sefalados.

Volviendo a la historia de la empresa Transportacion Marftima Mexicana, para 1964 adqguirid 4
buques construfdos en astilleros brasifeos (*El Mexicano®, “Puebla®, "Chihuahua®, "Saltillo™).
En 1968 se dio inicio a un servicio de inea regular al Lejane Oriente, sobre todo o Japdn, después
de mids de dos afos de operacidn experimental en esta ruta con el B/M "El Mexicano™, “Este
servicio puede considerarse como una reanudacion del servicio iniciado en 1564 con buques
manejados por mexicanos que por muchos afius unid al Puento de Acapulco con el Lejano Griente,
Este servicio conocido bajo ¢l nombre lejendario y arcaico de "LA NAQ DE CHINAT o, ¢n nuestro
continente como "LA NAO DE ACAPULCO™.*

En 1969, TMM adquirié de astilleros europeos los graneleros de 25,000 toneladas “Azteca” y
"Maya” con caracterfsticas muy avanzadas para su tiempo que reduchuan considecablemente el coste
de transportar productos basicos tales como granos, roca de fosfato, minerales, fentilizantes, ete.

Ademds, TMM puso en servicio el B/M "Anghuac 117 de 10,552 toneladas construido en Espafia.
Este bugue se empled para transportar exportaciones mexicanas de cemento a granel a los Estados
Unidos.

Aparte de haber mandado construir dos buques mds en astilieros yugoslavus en 1970, a principios
de 1971 TMM extendié su red de rutas navieras internaciunales con la introduccidn de un servicio
regular entre los puertos de Livorno y Genova en Itatia, Marsella en Francia, Barcelona, Valencia,
Alicante y Sevilla en Espafia y los de San Juan en Puerto Rico, Sante Domingo, Tampico y
Veracruz, asf como Nueva Orleans y Houston en los Estados Unidos.

TMM inicid operaciones en 1955 con un bugue de 4,900 toneladas y ya para 1971 operaba un total
de 33 bugues con una capacidad de peso muerto total de 222,500 toneladas, ofreciendo un servicio
regular en un trdfico internacional que conecta a México con 54 puertos extranjeros en mds de 21
pafses en Europa, ¢l Lejano Oriente, Norteamérica, Centro y Sudamérica y Africa a través de una
amplia red de rutas de navegacidn.

ransportacién Marftima Mexicana, S.A., "Iaforme Anusl 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 DE EMBARCACIONES I 27
DESPLAZAMIENTO TOTAL
(TONELADAS METRICAS) 4,900 604,538
CAPACIDAD TQTAL DE CARGA
(TONELADAS METRICAS) 3,445 442,324
CAPACIDAD TOTAL DE CARGA
(METRQS CUBICOS) 5,065 623,217
EDAD PROMEDIO DE LA FLOTA 39 10
VALGR DE LA FLOTA
(MILLONES DE PESQS DE 1980} 2.5 4,578
PERSONAL DE LA EMPRESA 45 1,700
SERVICIOS DE LINEA EN
RUTAS INTERNACIONALES 1 9

Fuente: Grupo Transportacién Marftima Mexicana, S.A., Tedicidn conmemorativa del 25
aniversario™, 1980, p. 8.

En ese mismo afio de 1971 se entregan los buques "Monterrey” y "Toluca™ corstrufdos en
Yugosiavia, de 16,400 toneladas y con una capicidad para 455 contenedores cada uno.

En 1974 se inaugura el servicio de lfnea entre puertos mexicanos del Golfo y puertos sudamericanos
de Brasil, Argentina y Uruguay.

En 1979 se abandera el granelero "Olmeca”, ¢l bugue de mayor capacidad en su tipo en la marina
mercante mexicana y s¢ incorporan los buques contratados con astilleros japoneses "Bibi”, “Barbara
Mariana®, "Gina Luisa™ y "Silvia Soffa®, integrandose al servicio al Lejano Orlente. Asimismo,
se incorporan a la operacién de ﬂelamumos de bugques el B/M "Bocha™ y el "Gloria”, adquiridos
de armadores espafioles.

En 1980 se recibe el B/M "Sarita” construfdo también en astilleros japoneses.™

El caso d¢ PEMEX es muy especial. Es una empresa que, debido a su giro econdmico, tuvo la

“Grupo Transportacién Maritima Mexicang, S.A., edicidn del 25 aniversario, 1980, pp. 10 y 11.
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necesidad de formar una flota mercante en la cual pudiera transpontar sus proeductos.

Debido a fa alta especializacion del negocio nuviero, PEMEX, a o largo de su historia, ha tratado
de desarrollur una flota mercante que sélo cubra sus necestdades de cabotaje, dejando a sus clientes
1a responsabilidad de recoger el crudo, esto es, LAB (libre a bordo).

Actualmente (julio de 1989), PEMEX maneja 52 embarcaciones de flota mayor; de ellos 34 son de
su propiedad y 18 son rentados 4 navieros particulares mexicanos y extranjeros.

De la flota menor (navios de 10 mil toneladas de peso), PEMEX renta 38 unidades, segin las
Witimas eifras conocidas, Se estima que en propiedad tiene mds de 20.

Es decir, el 65% de la flota que se emplea pertenece a la empresa y el resto se renta a terceros.

Segiin fu infurmd la Subdireccidn Comercial de Pemex, en julio de 1989 ya s¢ habfan iniciado los
trdmites para comprar 8 barcos mayores, a fin de atender exigencias de largo plazo v suplir los que
canceld a la empresa Flota Petrolera Mexicana.

En resumen, a excepcion del fugaz e impresionante desarrollo de TMM desde 1a década de los
sesenty, y el crecimiento sostenido de ottas companfas mexicanas como Tecomar y la Flota de
Pemex, la situacidn de la marina mercante mexicana ha sufrido altas y bajas en el transcurso de la
historia. Si en un principio se encuntrd sumetida a un monopolio estatal que ta asfixid y frend su
desarrollo, no se puede tampoco sefalar que en ¢l México independiente la marina mercante haya
mejorado, ya que su existencia fye precaria y los goblernos no pudieron o no supieron legislar a
su favor y promover su crecimiento acelerado, excepcidn hecha de los gobiernos de Santa Anna y
Maximiliano fos cuales, desgraciadamente, en el aspecto marftimo tuvicron poca trascendencia.

“El exaltado liberalismo de fa segunds mitad del siglo pasade. sulvador de la patria, detuvo el
desarrollo de la navegacidn al abolir legislaciones tan excelentes, dadas por los mencionados
gobernantes sin aprovechar de ellas sus ventajas™.®

.
El porfiriato empezd a tomar medidas que se perfilaban 4 cambiar las cosas, pero desgraciadamente
en muy poco, pues la Revolucidn no s6lo descuidé este problema, sifo que pricticamente retrasé
el desarrollo de Ja marina mercante al abandonar su estudio y solucidn, Por supuesto que es en el
momento actual cuando se observa que existe una fuga de divisas impresionante debida a fa falta
de una marina mercante sélida.

Los gobiernos emanados de la Revolucidn e han dado una importancia parcial al desarrollo de l1a
marina mercante y la iniciativa privada ha tenido problemas no sdlo por falta de inversidn, sino de
experiencia en un giro tan especializado como el marftimo. ’ .

Un pais que tradicional mente ha encontrado seluciones a través del transporte terresire, entré olras
€084, pOr contar ¢on una extensd frontera con un pafs como Estados Unidos, que cuenta con un

$Salgado S, José, ob. <il., p. 28.
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mercado importante para los productos mexicanos, ha frenado el impulso a fomentar el crecimiento
y desarrotlo de la marina mercante.

Definitivamente destaca el desarroflo del Grupo Transportacidn Marftima Mexicana que, sin lugar
a dudas, ¢5 el grupo naviero nacional mds importante. Tambidn se registrd el crecimiento en otras
empresas navieras y en la flota petrolera a rafz del descubrimiento de importantes yacimientos de
petréleo en nuestro pafs en la déeada de los ochenta.
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CAPITULO 1l

DEUDA EXTERNA Y APERTURA COMERCIAL

A. LA DEUDA EXTERNA, UNA INTERPRETACION DE LA CRISIS ¥ SU
CONCEPTUALIZACION COMO ANTECEDENTE A LA APERTURA COMERCIAL.

El problema de la deuda externa de México es una de las materias con tintes econdmicos y
polfticos mds apasionantes, sobre todo por su actualidad ¢ importancia para el pafs y que afecta
directamente a la marina mercante, pues dentro de la estrategia de apenura comercial, serd de
vital importancia fomentar el crecimiento de bz actividad marftima que, por concepto de fletes,
puede Megar a representar 1a tercera actividad generadora de divisas para el pafs. Para los
propdsitos de este trabajo, abordaremos el tema de la deuda externa de forma marginal,
revisando los antecedentes en los setenta y 1 erisis de fos ochenta,

El problema de Iz deuda externa mexicana puede ser visto comu un acontecimiento comin en
una perspectiva historica mds amplia. Hoy, Mdxico nuevamente se encuentra en una crisis de
deuda externa y el debate enfrenta a quicnes exigen una accidn espectacular, incluyendo adn el
desconocimiento de la deuda, con quienes sugieren que el problema se debe resolver con
tiempo, ajustes y algo de restriceidn financiera y una apertura de la economfa que impligue el
incremento de las exportaciones ne petroleras con la finalidad de crear excedentes en divisas
y asf poder hacer frente a los compromisos financieros.

La pauta del crecimiento de ly deuda externa de México la padrfamos gnmarcar por un lado
comu via de financiamicnto para ¢l desarrollo y, por el otro, “la generacidn de un excedente
de liquidez en los mercados internacionales de dinero, resultado principal tanto de la crisis en
los pafses industrializados, como del reciclzje de los Ilamados petreddlares por 12 via financiera,
as{ como por a decision gubernamental de recurrir al endeudamiento externo para hacer frente
a log desequilibrios de Ja economfa mexjcana®.®

Para explicarse las causas internas del endeudamiento y de la crisis que se afrontaron en la
década de los setenta, cabe mencionar los serios problemas que tenfz la economfa nacional,
presentes durante afios y agudizados durante ¢l perfodo de desarrollo estabilizador (1954+1970).

Vale la pena hacer una sindpsis del problema estructural que ocasions el agotamiento del
madele de sustitucidn de importaciones, sintetizando el panorama econdmico de finales de los
sesenta y principios de los setenta de la siguiente mancra:

- Alta vulnerabilidad y dependencia externa del pafs,
- El subempleo y ¢f desempleo crecid aceleradamente.

®Green Rosario, *La Deuda Extema de Mdéxico, 1973-1987: de la abundancia a la escasez de
créditos”, SRE, Ed. Nueva Imagen, 1988.
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La concentracidn de recursos se agudizé y se manifestd en Ja concentracion del ingreso, de
1a propiedad rural, de Ja banca, la industria y los servicios.*

La crisis agricola se precipitd,™

Se evidencio Ja ineficiencia del sector industrial, aunque tomd cuerpo y se expandid [a gran
empresa oligopdlica.®

Los mercados internos no crecieron mds y registraron la disminucidn del consumo,

El ritma de Ia inversidn publica y privada se debilité.*

Se profundizd el desequilibrio externo.

Las finanzas publicas manifestaban su debilidad y dependencia.

Los rezagos sociales se agudizaron y se hicieron evidentes.

Los canales institucionales de expresidn polftica eran inexistentes o suftfan procesos de
desgaste y, por lo tanto, se dio una pérdida de concenso y legitimidad estatal (1968).%

El capitalismo internacional estaba en crisis (1973).%

.

.

‘

$Julio Boltuinik seiala “la concentmcidn del ingreso en Méxica, donde ¢l 10% mds rico de lus
femilins recibid e 1977 cerca del J0% del ingreso, mientras que el JOS mis pobre percibid sdlo el 7%,
supone |a presencia simultdnca del Tujo de unos cuantos frente & 1a miscria de proporciones importantes
de la poblacidn. Mas adelante hace un andlisis entre Ia satisfaccidn desigual por necesidades especificas
entre &) campo y !a ciudad destacando que, en alimentacién, ¢l 90% de la poblacién rural no satisfacfa
sus requenm:enm: cah’mcuq o de protefnas y en la poblacidn urbana fuce de 38 %, es decir, de 39 millones
de | i 1a inadecuad. 27 millones, mids de] 70% , s¢ encontraba en ¢l medio rural
y ll millones en el medio urbano®, en “Satisfaccidn desigual de las necesidudes esenciales en México™,
pp. 3764, En Cordera y Tello (Coordinadores), *La Desigualdsd en Mdéxicn™, Siglo XXI, 1984,

“Véase mds 4 fondo en Rello y Castell, Las desventuras de un proyecto agrario: 1970-1976, En
Cordena (Seleccién), “Desarrollo y crisis de la economfa mexicana®, Lectura 39 del FCE, 1981,

SCordern y Ruiz, "Esquema de periodizacidn del desarrollo capitalista en México”, Nolas,

lavestigacidn Econdmica No. 153, julio-septiembre 1980, pp. 13-62.

“Blanco José, *Génesis y desarrollo de la crisis en México®, 19621979, [nvestigacidn Econdmica
No. 150, octubre-diciembre 1979, pp. 21-88.

“E| sistema no se rehusd a gjerver la represién brutal cuundo sus i se vieron 3]
como lo hizo en 1968, al dar muerte a 300 estudiantes, con ¢l fin de aplastar el movimiento de protesta
de 1968,

“Roberto Gutiérrez sehala: *la recesitn econdmica mundial de Jos setents puede verse como el
resultado de un cambio en la sctividad ica d inado por ¢l ag ji del procesa de
ién de la lial que s¢ habfa iniciado a partic del perfodo de [a posguers, cuyas
principales expresiones fueron a} las tasas de beneficio habfan tendido a declinar en la mayorfa do los
pafses industriales; b) los pnn(:lpa]cs mercados de valores mostraron signos de estancamicnto; <) el
imi de fa prod ial dismi _yu, d} la inflacién se habfa convertida en un problema
serio para las industrial iendo répid; ¢n 1973-74; ¢) la Hamads crisis energ&tica
de 1973-74 significd una cuadruplicacion de los precxos det petréleo; ) 1a excesiva circulacidn del délar
en los Jos financieros liales obligé a Estados Unidos a suspender la convertibilidad de la
moneda por oro en 1971, siendo la primera crisis financicra internacional de la posg El délar fue
devaluado varies veces y [a crisis generaliznda puso a flotacidn algunas divisas fuertes como 1a libra
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Bajo las tendencias econdmicas anteriormente descritas, México se convierte en un pafs
industrial y, en consecuencia, el sector agropecuario (que por muchus anos sirvié como eje
generador de divisas a fin de proveer 1as necesarias para la industtia) es desplazado, hecho que
se refleja en las cifras de aportacidn al P1B de cada sector; la industria incrementa su aportacidn
en el perfodo a un 9.7% anual, mientras que Ia agricultura dismiruye 3.9 (Véase el Cuadro
IE.1). En el componamiento de la poblacién econdmicamente activa (PEA) es creciente el
sectar industrial y decreciente ¢l agricola. Para 1960, el total era de un poco mds de 6 millones
de la PEA en ¢l sector primario y para 1970 ya era de 5 millones, mientras que para la
industria se incrementd de dos a tres millones en el mismo perfodo.

CUADRO 3.1
PIB Y ACTIVIDADES PRODUCTIVAS

{Tasas de crecimiento medio anual)

1962-70 1970-73 1973-717

PiB 7.6 6.1 3.0
Agricultura 0.4 1.9
Ganaderfa 39 33 13
Silvicultura y

Pesca 35 3.0
Miner(a 3.5 1.1
Petrdleo y Petrogufmica 5.0 1.4
Manufacturas 9.7 6.7 33
Construecidn 9.9 0.6
Electricidad 9.3 7.0
Comercio 5.8 L5
Servicio 7.3 4.4

Fuente: Banco de México, “informes anuales”,

esterlina, el franco suizo Y el yen japonés, mnnleméndose en el sistema financiero mlemacnonul un
perfoda de incertidumb do el proceso de creci; dmice, En’La 6

mundia] en los afios setenta y ochenta en el marco de las oscilaciones del ciclo kondratieff™, [nvestigacidn
Econdmica No. 176, abril-junio 1986, pp. 81-108.
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De los aspectos del desarrollo industrial, destaca el acelerado crecimiento del sector
manufacturero de consumo durable. Esto se explica por of desting de la inversidn publica y
privada: la primera se orienid a sectores de energfa, industria, comunicaciones y transportes que
captaron el 62% de su inversidn total, fo que beneficiuba al conjunte del sector industrial y, por
su parte, la inversion privada se dedicd a establecer formaciones oligopolicas que ademds
estaban protegidas por diversas mecanismos estatates. Todo esto, mds los aumentos logrados
en la productividad, significaban altas ganancias, por lo que las manufacturas fueron un drea
atractiva para la inversidn extranjera y ésta peneted aceleradamente.

En estos ados tambidn se dio wna impresionante concentracion del capital financiero
principslmente en dos instituciones de banca madltiple, Bancomer y Banamex, que tan sélo en
1981 reunfan alrededur de 1a mitad de las sucursales, de los activos, de la captacidn bancaria
y de las utilidades del sistema bancario nacional .7

El esquema de desarrolio industrial se resquebraja, en 1971 ¢l PIB se contrae y se observan
leves signos de recuperacién en 1972 y 1973, a pesar Jel decreciimiento de [a inversidn privada.
"Esto se dehid principalmente al aumento de la inversidn publica, lo que se tradujo en un
elevado gasto publico y en el consiguiente endeudamiento externo del Estada.”

A lo lurgo de tode ¢l perfodo 1970-1976 se da una creciente tntervencidn del Estado en la
economfa. Esto se dej§ ver desde el discurso de toma de posesion del presidente Luis
Echeverrla, donde sedald que habrfa un erecimiento y diversificaciin de la participacidn del
Estado en la economfz, que se dio con e fin de "reanimar la actividad econdmica y darle una
mejor orientacion, satisfucer 1a demanda de mercancfas bdsivas que se empediahan ¢n maximizar
sus ganancias por la vfa del incremento de precios ¥ no por la via de la ampliacidh de¢ su
capacidad produgtiva®.®

"A partir de [973-1974 se sumaron a las tendencias estructurales del déficit externo, I3 crisis
en la produccidn de alimentos agefeolas y la insuficiencia petrolera, provocando la necesidad
de importar esos bienes, asf como el desorden financiero internacional. Tados estas problemas
impulsaron al alza los niveles de ios precios y las tasas de interds, desencadenando la
especulacidn con divisas y Ta fuga de capitales. Frente a las presiones econdinicas, ¢l gobierno
se esforzd en sostener una paridad cambiaria cuyo alejamiento de su valor real era cada vez,
mayor. Esto generaba una enorme sangrfa de capitales, a la cual ¢! Estado tuvo que responder
con un acelerade endeudamiento cun el exterior, profundizdndose asf el desequilibrio externo
y Ia presidn financiera sobre el peso. Asf tambidn las polfticas de precios y tarifas, juato con
la tributaria, al combinarse con el gasto, ocasionaron que el déficit del Sector Publico aumentara
coma proporcidn del PIB, del 2.5% en 1971, al 9.6% en 1976. Este creciente déficit se
financid con recursos crediticios... y los consecuentes incrementos de Ja deuda pdblica externa
fueron motivados, en gran medida, por la fuga de capitales, el servicio de la deuda contratada

Tello Carlos, *La nacionalizacidn de la banca en México™, Siglo XXI, 1984, pp. 21-68,
*Green, "Denda externa”, p. 17.

*Tello Carlos, “La polfiica econdmica en Méxica®, 1970-1976, Siglo XXI, 1980, pp, 183-187,
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en el pasado y fos pagos remitidos al exterior por los inversionistas extranjeros. Ademds, ia
politica de defensa de un tipo de cambio fiju agudizé el problema~

Asimisme, la versidn del gobierno sobre la realidad del fuerte incremento de la deuda piblica
externy "fue causado por una mayer deimanda de fondos para financiar ¢l gasts pablico.  Asf,
en 1976 ¢l servicio de la deuda externa habfa llegado a representar casi el 16% del ingreso en
cuenta corriente, aunado con las incertidumbres propias de un cambio de gobierno, este perfodo
terming en una crisis de balanza de pagos que generd una devaluacivn del tipo de cambio y ol
establecimiento de un programa de estabilizacién.™

La decisidn del gobierno mexicano de recurrir al crédito externo se vio apoyado por las buenas
condigiones en que se ofreclan los crdditos, por eso no es extraio que ab concluir el sexenio de
Echeverrfa fa deuda externa del Sector Pablico y del privado se haya quintupticado, pasando
de 4 mil millones de dolares a 20 mil millones, y la def sector privado de 2 mil millones de
ddlares a un volumen calculado de entre 8 y 10 mil mi'lones.™

Para Rosario Green, 1a deuda externa se caracterizd en ese tiempo por que no se financid por
organismos internacionales, sino por bancos comerciales de tipo transnacional (pri- sipalmente
banca estadounidense) y esto provacd ¢l encarecimiento del crédito, con tiempos de pago mds
cortos, y sujetos al consentimiento de estos acreedores.  En 1976 1os bancos internacionales
exigicron ver el contenido de 1a Carta de Intencidn que el gobierno mexicane habfa dirigido al
Fondo Monctario Internacional, a tin de acceder a sus recursos en esos criticos momentos donde
principalmente fue necesario contar con ¢l compromiso, por parte del gobierno mexicano, de
sanear la economfa nacional, que firmd el gobierno saliente y que la nueva administracidn
ratificara.®

En sintesis, el periodo 1973-1976 se puede distinguir por ¢l fuerte incremento en la deuda
externa que se debid a;

a) el incremento del gasto publico,

b)  la existencia de abundante liquidez internacional con tasas de interés favorables,

¢) el aumento de la inflacidn externa (incrementando el ndmero de divisas necesarias para
equilibrar el intercambio desfavorable),

d) el apoyo de la polftica de tipo de cambio fijo,

e} el déficit en la balanza de pagus, en forma marginal,

f)  iafuga de capitales,™

®Green, *Deuda externa”, pp. 18-19.

NFCE y SHyCP, *Deuda externa piiblica mexicans*, 1988,
"Green, "Deuda externa®, p. 20.

Pldem, p. 22.

™Quijano calculs que de 1973 a 1976 se fugaron 20,050 millones de délares. Véase en Quijano M.,
*México: Estade y Banca Privada®, CIDE, 1981,
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g)  los pagos al exterior por inversion externa.

Para el sexenio 1976-1982, se puede apreciar ¢l andlisis de la deuda externa a partir de las
expectativas crecientes que se dieron por la nueva riqueza petrolera y o cual se manifestd en
la reapertura del erédito internacional,™ con la gran liquidez existente se recuperaron el sector
externo y el gasto del sector pablico, por ende 1a capacidad de crecimiento de la economfa,
proyectando tasas histrivas que en el cuatrienio 1978-1981 tuvieron una tasa media de
crecimienta de 8.4%.

El nuevo crecimiento de ta econom(a aplazd y escondio la reordenacion eeondmica y los cambio
estructurales, creando desequilibrios externos en la economfa que llegarfan a su limite en 1982,
entre los que se encuentran la dependencia estructural de fas importaciones de bienes de capital
¢ intermedios, el incrementu de las importaciones de bienes de inversidn y consumo del sector
peblico y privado, y duda la necesidad de mids Dnanciamiento externo, que se presentaba en
condiciones muy adversas, la escaluda de las tasas de interds y el endurecimiento de los
términes de préstamos internacionales.

A nivel interno la economfa presentaba una inflacidn galopante, una sobrevaluacion del peso
que conduefa a expectativas devaluatorias: asf, al final de 1981 las cuentas se mostrahan de la
siguicnte manera: el déficit en Fa balanza de servicios era de 8,034 millones de ddlares, siendo
2.3 veces mayor que la del ado anterior; ka balanza comercial a 4.51 millones de dolares,
10.4% mds que en 1980; ef de cuenta corriente a 12,544 millones de ddlares, 72.5% superior
a 1980. El sector publico contré deuda externy por 19,140 millones de ddlares, casi todos
contratados en el segundo semestre de 1981 y mis de la mitad a corto plazo y con altas tasas
de interds, los recursos externos utilizados en este solo ahu equivalicron a los de todo el perfodo
1975-1980. El crecimivato de la deuda publica externa llege a 53,000 millones de délares y
el servicio de Ja denda pdblica externa marcd 13,740 millones de ddlares. La economfa tuvo
{a tasa de crecimiento mis baja del perfodo de auge, 7,9%, con un jncremento de 17,548
mitlones de ddlares, pero con una fuga de capitales de 8,373 millones de dSlares. Ahora no sélo
se necesitaron fas divisas que entraban por concepto de venta de petrdleo, o de endeudamiento,
para hacer frente a los compromisos con el exterior, sino también para financiar la fuga de
capitales.

Para 1982 la mala situacidn econdmica crecid. Las empresas mexicanas interrumpieron el
servicio de su deuda, la cual representaba en 1982 compromisos ¢n el exterior por 24,126
millones de délares, mientras en 1976 dicho monto era de 4,400 millones de délares.

La insolvencia privada y piblica ante el exterior, la excesiva fuga de capitales, llevaron a que
el estado instaurara en agosto el control de cambios dual y otra devaluacién que se unfa a la
anterior de febrero.

Bajo este contexto, el gobierno solicitd una prérroga de 90 dfas para pagos de capital de corto
y largo plazo ante los mds importantes bancos acreedores, mieatras el servicio de la deuda

™La aplicacién de la exportacién petrolera y las reservas probadas provocs un gran interés do In
banca exlranjera para canalizar fondos hacia México.
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privada externa segufa en suspenso, y asl se entablan las pldticas con el FMI,

Los saldos de la deuda del sector publico ilegaron a 58,840 millones de dolares y la deuda
externa del sector privado a 24,160 millones de dalares.  Por tanto, la deuda nacional se
remontd a 83,000 millones de ddlares,

Por primera vez en 50 afios e} PIB experimentd una tasa negativa de -0.5% y una inflacidn de
99% anual, una recesion productiva, desempleo, estrangulamiento del sector externo y pablico,
Asf, también se puso de manifiesto la enorme dependencia de la economfa mexicina respecty
al petrdlen, constituydndose wdo esto en uny diffeil herencia que habrfa de recibir fa nueva
administracisn piblica mexicana a tinales de 1982,

En su mensyje de oma de posesidn, el presidente Miguel de 1o Madrid sefalo: "Méxicuo se
encuentra en una grave crisis: sufrimos una inflacidn que casi alcanza este afio ef cien por
ciento, un déficit sin precedente del sector publico Lt alimenta agudamente y se carece de ahorro
para financiar 12 inversidn, ¢l rezago de las tarifas y los precios publicos pone a las empresas
del Estado en situacidn deficitaria... Elingreso de divisas al sistema financiero se ha paralizado,
salvo las provenientes de la exportacidn del petrdien y de sus créditos. Tenemos una deuda
externa publica y privada excesiva al presupsesto y a la balanza d¢ pagos, Li recaudacidn
fiscal se debilitd. El crédito externo se ha reducido dridsticamente y se ha demeritado el ahorro
interno ¥ Ja inversidn.  En estas circunstancias, estdn seriamente amenazadas fa planta
productiva y ¢of empleo. Confrontamos asf ¢l més alto desempleo abierto de los aitimos ados.
Los mexicanos de menores ingresos tienen crecientes dificultades para satisfacer necesidades
minimas de subsistencia.

La crisis se manifiesta en expresiones de desconfianza y pesimisnio en las capacidades del pafs
para solventar sus requeritnientos inmediatos...  Vivimos una situacién de emergencia... la
situacién es intolerable, No permitird que la Patria se nos deshaga entre tas manos. Vamos
a actuar von decision y firmeza.

Pongo en marcha un Programa Inmediato de Reordenacidn Econdmica (PIRE), cuyos objetivos
centrales son combatir a fondo la influcidn, proteger ¢l empleo y recuperar las bases de un
desarrollo dindmico... las condiciones econdmicas del pafs nos impondrdn, en ef corto plazo,
grandes sacrificios, pero atenderemos las necesidades hdsicas de la publacién, sanearemas la
ecanomfa y cumpliremos con nuestros compromisos externos”.™

La Carta de Intencién suscrita con el FMI fue una fuerte condicion en el gobierno de de la
Madrid, con un programa de ajuste que permitiera superar el desequilibrio externo, buscando
mantener un nivel competitivo de las exportaciones de bienes y servicios y desestimulando las
importaciones no indispensables, estableciendo fases que racionalizaran el sistemade proteccidn,
inctuyendo la estructura arancelaria, los incentives a la exportacidn y el requisito de permiso
previo para importar, con el propdsito de reducir el grado de proteccion, fomentando asf las

®hensaje de toma de posesifn del presidente Miguel de la Madrid, lo. de diciembre do 1982,
Mercado de valores No. 49, 6 de diciembre de 1982,
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exportaciones de bienes y servicivs.”

A partir de este "condicionamiento” con que iniciaba ¢l nuevo perfodo, 1as caracter(sticas de
las negociaciones de ta deuda externa fueron de soluckdn ransitoria, es decir, nunca fueron
impactos profundos, ni de tiempo, ni de montos, en un marco de solucion suficiente de largo
plazo, que cunllevara a uma recuperacidn del desarrollo econdmico y de bienestar de la
poblacion.

£s evidente que Jos bancos se hablan excedido en los erdditos otorgados, pero en la nueva etapa
sobre reaccionaron con un recorte total o easi total de ks corrientes de dinero fresco. De
hecho, ni siguiera se prestaron montos equivalentes al pago de los intereses que estaban
recibiendo.

Al realizar )a evaluacion de 1982-1988 sobre ia estrategia de renegociacion de 1 Jeuda externa
mexicany, fa podemos dividir en dos etapas.  La primera de 1982-1985, donde se tenfa la
percepeidn de que se trataba de un problemy temporal de liguidesz, que requerfa ganar tiempo
a travds de soluciones tradicionales: mds crédito y haciendo una reestructuracidn limitada de los
plazos. Ello, junto con la esperada recuperaciin econdmica resalverfan el problema,

En la negociacion de diciembre de 1982 México solicit a la banca comercial la reestructuracion
de los vencimientos de 23,000 millones de délares del principal a un plazo de 8 afios con 4 de
gracia. Se acordd recstructurar 22,472 millones de délares, con vencimientos entre el 31 de
agosto de 1982 y el 31 de diciembre de 1984, elimindndose de alguna manera la deuda pdblica
de corto plazo y como resultado de la reestructuracion, los vencimientos de ese perfodo
surmaron 22,472 millones de ddiares, se redujeron a 3,365 millones.

En ¢l proceso de negociaciones de 1984 y 1985, ¢l objetivo principal de las autoridades
mexicanas fue encontrar una solucidn a los vencimientos de principal en el corto plazo,
resultado de los adeudos no reestructurados en 1982, De esta manera, en 1985 se llevd a cabo
la reestructuracién de aproximadamente 48,000 millones de délares a un plazo de 14 afios, con
un esquema de pagos crecientes a partir de 1986,

A pusar de las intensas negociaciones, del cumplimiente de los programas de reordenacidn,
durante 1982-1985 la magnitud de los pagos de intereses y la escasez de recursos externos
frescos propiciaron que la transferencia neta de recursos al exterior convirtieran a México en
un pafs exportador de capital, de las divisas que tanto necesitara para su desarrollo.

La situacién anterior se agravé dramdticamente cuando en 1986 el precio del petrdleo que
México exporta distinuy$ 50% con respecto al promedio de 1985, haciendo necesaria una
nueva negociacidn con la comunidad financiera internacional para darle solucidn 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 ddlares y, en el ¢aso de que se presentara un nuevo desplome del

"Carta de Intencidn de México al FMI, Excélsior, 10 de noviembre de 1982, 29 puntos de acuerdo.
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precio internacional del petrdieo o una recuperacidn insuficiente del producto, se establecerfa
un plan de contingencia con apoyo de recursus frescos de inmediato.  En la scgunda se
obtuvieron recursos contingentes por 1,100 millones de dolares pary apoyar las reservas
internacionales del pafs. La tercer etapa fue con la banca internacional, yue comprendid la
reestryeruracion de vencimientos por 52,717 millones de dolares de deada con bancos
comerciales, de fos cuales 83% se pactaron 4 un plize de 20 afios y nuevos financiamizntos por
6,000 millones y créditos de contingencia por 1,920 miliones de ddlares.

Cabe mentcionar que 108 ajustes que se aplicaron trajeran graves consecuencias pary el empleo,
[a produccion y Tos salarios reales de la poblacidn. Para 1988 el saldo total de la deuds externa
ascendid a 100,384 millones de ddélares, es decie, 39% del PIB. Por su parte, la transferencia
neta de recursos al exterior en 1988 representd ei 6.4% del PIB, mientras que en 1982-1987
fue de 5.5% en promedio.

La composicidn de la deuda de 198K era Ja siguicnte: 81,003 millanes corresponden al Sector
Piblico, 7,114 al privade, 7,481 ab sistema bancaro y 4,786 & la deuda con el FMI, Cabe
destacar que entre 1982 y 1988 el saldo de la deuda ha dismineido 13% en términos reales.
Ello se explica por la reduccidn de fa deuda del sector privado, que en 1982-1988 pasd de
23,507 millones a 7,114.7

En cuanto a la esteucturg de la deuds del sector piblico (81,003 millones), 10,420 se
contratarun con organismos mubtilaterales, 57,786 con la banca comercial, 9,330 con ¢l Civh
de Parfs y 3,467 con otros. (Véase el Cuadro I111.2).

" Fuentes: Informes del gobiemo de MMH y el Inforine Hacendarjo Mensus) de Ja $HyCP.
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DEUDA EXTERNA TOTAL POR SECTOR: SERIE HISTORICA*

{millones de délares)

Fuante: “El Maicado de Valotes®, Num. 9, mayo, 1989, Nafinta,
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Ao Pohlica * Pig Privada % PiB Banearla % P8 M weis | Tow [wpm
1971 4,546 it.6 1,833 47 6,379 163
1972 5,065 11.2 1,054 23 6119 | 138
1973 7.071 12.8 2,088 3.7 9,137 18.5
1974 9,975 13.9 2,224 a1 12,199 | 189
1976 14,449 16.4 4,480 5.1 19929 | 218
1976 19,800 22.1 5.500 73 28,100 | 29.4
. 1977 22,912 28.0 6.800 8.3 1.200 15 30312 | 377
1978 26,264 25.8 7,200 7.0 1,200 1.2 34,684 | 338
1979 29,757 221 10,500 7.8 40,257 29.9
1980 33.813 17.4 16,900 87 50,713 | 260
1881 52.981 212 21,800 8.8 74,851 29.9
1982 53,730 35.5 23,907 14.0 8,531 5.0 240 0.1 32409 | s42
1383 66,559 447 19,107 123 6,909 4.8 1,204 0.8 93,780 | 63.8
1984 65.378 39.5 18,500 105 6,340 3.6 2,433 1.4 26,852 | 550
1985 72,081 9.1 16718 9.1 4,824 2.8 2,943 18 98,568 | 524
1986 75,351 58.1 16,061 12.4 5,551 4.3 4,028 31 00992 | 77.8
1987 81,407 57.1 15,107 108 5,837 41 5,119 36 107,471 | 754
1988 81.003 458 7.114 490 7,481 422 4,788 2.7 100,385 | 56,8
T aidos ol 31 0o diciambre,
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Algunas de las consideraciones serfan: que fue evidente que ¢! gancho ofrecido por los
acrexdores de que el buen compontamienty de los pafses facilitarfa Ja obtencidn de nuevos
créditos, simplemente no fue un hecho. Hoy existe la percepeidn de que fa deuda externa es
un problema de naturaleza polftica y social (recudrdense los eventos de Venezuela en 1989).
Las reestructuracionss se¢ han obtenido bajo presidn (suspensicn de pagos de México en 1982).
El contexto de Ta economfa mexicana se puede denominar como la década perdida. Tanto los
pafses acreedores como los dewdores han actuado ynicamente en situaciones de crisis,
resolviendo el corto plazo. Nuo han podido demostrar capacidad para lograr Soluciones de
fondo, que a la farga serfan menos costasos para el pafs,

El nuevo gobicrno entrante enfrenta un complejo problema,™ donde una de las soluciones al
problema de la deuda externa deberd descansar en la corresponsabilidad de los acreedores, ast
como que fos pafses deudures deben actuar juntos, en cuyas renegociaciones se debe de abordar
ol tema de la baja de las tasas de interds, de que los términos de tntercambio no sigan siendo
tan desfavorables, ya que nuestros productos cada vez son mds baratos y en esa medida nos
endeudamos mds, asf tambidn no se puede permitir que se siga financiadv a pafses desarrollados
con la fuga de capitales, debe encontrarse una férmula para que los capitales fugados entren en
Fa solucidn 4l problema de la deuda externa.

Finalmente hasta cedndo serd tolerable este proceso d¢ empobrecimiento de la poblacidn, en
¢stos anos de crisis y retroceso econdmico, No se puede Seguir sacrificando las metas de
crecimiento y bienestar de la poblacidn.

PVéase en "Endeudamiento externo de los pafses en desarrollo”, Wionczek M., coordinador, Colegio
de México y Centro de Estudios Econdmicos y Sociales del Tercer Mundo, 1979,
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B. LA APERTURA COMERCIAL MEXICANA: ENTRADA AL GATT

En esta parte del estudie haremos una breve reseda de lo que es el Acuerdo General sohre
Aranceles y Comerciv (GATT), destacando ¢] contexto en que se deseavolvid la adhesidn de
México a dicho Acuerdo,

Introduccién al GATT

El Acuerdo General es el mds importante centro de negociaciones comerciales a nivel mundial,
es decir, es el principal organismo internacional encargado de negociar la reduccidn de los
obstdculos entorpecedores  del  comercio y de velar por las relaciones  comerciales
internacionales.

El GATT constituye un "cddigo de normas™ y 4 la vez un "foro” en el que los pafses pueden
diseutir y resolver sus problemas comerciales y negociar con objeto de ampliar las
oportunidades de comercio en el munda.

Ef hecho de que el voldmen del comercio internacional haya crecido ininterrumpidamente desde
la terminacién de 1a Segunda Guerra Mundial constituye una prucha del ¢xito del GATT en su
doble funcidn,

El Acuerdo General entrd en vigor en 1948 y fue firmado por 23 pafses. En la actualidad
suman ya 98 pafses integrantes y éstos realizan mds del 85 por ciento del comercio mundial.

Si describimos de manera resumida los principios y objetives del Acuerdo General, éstos serfan:
1. Comercio sin discriminaciones.

El primer principio, con la cldusula de 1a nacién mds favorecida, es que en el comercio no debe
haber discriminaciones.

2. Proteccidn mediante ¢l arancel aduanero,

El segundo principio fundamental es que l1a proteccidn de las industrias nacionales debe
efectuarse mediante ¢l arancel aduanero, y no con medidas comerciales de otra clase.

3. Consultas, conciliacidn y solucidn de diferencias.

Otro pincipio fundamental s 1a celebracidn de consultas con objeto de evitar perjuicios a los
intereses comerciales de las partes contratantes,

4. La exencidn y la posible adopeidn de medidas de urgencia.
Existen procedimientos de exencidn por los que un pafs, cuando sus circunstancias econdmicas

o comergiales lo justifican, puede pedir que se le exima del cumplimiento de una obligacién u
obligaciones determinadas impuestas por el Acuerdo General,
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5. Restricciones cuantitativas a la importacidn.

La prohibicidn general de las restricciones cuantitativas es una disposicion fundamental del
Acuerdo General y la principal excepeion a la regla general del GATT que prohibe el uso de
restricciones cuantitativas es el caso de dificultades en halanza de pagos,

6. Acuerdos regionales de comercio.

Se han concertado en distintas regiones del mundo acuerdos de comercio por los que un grupo
de palses decide suprimir o reducir los obstdculos a sus importaciones mutuas (por ejemplo,
ALADI -Asociacidn Latincamericana de Iategracion; CEE -Comunidad Econdmica Europea;
ANSEA -Asociacién de Nuciones del Sureste Asidtico).

Por otra parte vale Iz pena sedalar que aproximadarmente dos tercios de los palses miembros dei
GATTT se encuentran en vias de desarrollo, por lo cual existe un “trato diferenciado y més
favorable, reciprocidad y mayor participacida de los pafses en desarrollo. Asf, en beneficio de
su desarrollo econdmico, los palses en desartollo miembros del GATT pueden aplicar desde
hace muchos #fios con considerable flexibilidad wlgunas de Jas normas del Acuerdo General,

Las normas y mecanismo de este Acuerdo General han corrido grave peligro en las crisis de
Ia economfa mundial, ya que en éstas, se multiplican las presiones proteccionistas y aumenta
la no ohservancia de las normas y regulaciones del GATT, acentudndose ciertas definiciones
en el funcionamiento del sistema del GATT. En el campo del comercio, las reacciones de los
gobiernos ante la crisis han sido individualistas, asf como también existen las discrepancias
acerca de la interpretacidn de algunas dispusiciones importantes y acerca de su aplicacién. Esas
diferencias y desequilibrios son particularmente perjudiciales para la estabilidad del comercio
internacional cuando afecta el acceso a los mercados de los principales pafses comerciantes,
asunte que impacta especialmente a los pafses en desarrollo. c

Adhesidn de México al GATT.

Esta exposicidn se desenvolverd en varios aspectos que enmarcan el protocolo por el cual
México se adhiris al GATT,

Despuds de cuatro décadas de regirse por la industrializacidn a wavés de la sustitucidn de
importaciones, en los afes ochemta, por razones de la crisis econdmica, se introdujo un
programa econdmico estilo ortodoxo y se abrid casi totalmente la economfa mexicana. En este
contexto, con un endeudamiento excesivo del pafs y con falta de liguidez para enfrentar los
compromisos ante la comenidad financiery internacional, es como las autoridades mexicanas ven
camo dnica salida la apertura de la economfa.

El proceso de incorporacién de México al GATT se realizd con una secuencia llamada
Protocolo de Adhesidn, la solicitud se presents ¢l 26 de noviembre de 1985, en la celebracidn
de la XLI Reunidn de fas Partes Contratantes, El 12 de febrero de 1936 se presentd un
doc integral cont do la instn idén de la polftica de comercio exterior de
México, en ocasién de la reunion del Consejo du Representacion del GATT.
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Entre los asuntos gue México negocid en el protocalo se encuentran los siguientes:

8)  Reconocimiento de Méxica como pafs en desarrollo y derecho a tratamiento especial y
favorable contemplado en la Parte 1V del Acuerdo General ™

b)  Reconocimiento de fa soberanfa sobre los recursos naturales y su utilizacién al amparo
del artfeulo XX, seccion "G™ del Acuerdo, en particular el respeto a Jas decisiones de los
energéticos, y

c)  Mencidn especial para proteger ! sector agrfeols, por ser prioritario para el desarrolle
del pafs,

Asf para la Nueva Ronda de Nt.gocmcu)n:s (Ronda de Uruguay), México serd admitido como
parte contratante del GATT."

Por otro lado, existe 1a necesidad de mencionar, aunque sea brevemente, 1a comparacion de la
negociacién de Adhesion al GATT en 1986 con la efectuada en 1979 por México.

En la negociacion de 1986 se otorgaron 73 fracciones mds que en 1979, significando el 15.9
por ciento del valor de las importaciones de 1985, en tanto que las de 1979 equivalfan al 10.2
por ciento, habiendo un margen de 5.7 por ciento entre una negociacién y otra y esto es un
costo que se pagd per no haber entrado a tiempo entendiendo, sin embargo, que la econonifa
pagarfa un costo interno por su adhesidn.

Dentro de las negociaciones de Adhesidn al GATT, México adquirid compromisos dentro de
tos cuales ha cumplido, entre otros, la consolidacion a un arancel maximo del 50 por ciento
para el total de las fracciones comprendidas en tarifa de importacion y se negociaron 373
fracciones por debajo del 50 por ciento, Otra de ellas ¢s que se ha seguido eliminado los
permisos previos de importacién y, por ultimo, 1a adhesién a cuatro cddigos de conducta: el
"antidumping®, la valoracidn aduanera, licencias de importacidn y obstdculos técnicos al
comercio.

"Esta parte establece lo relativo a cuestiones de comercio y desarrollo en el que se recomienda a los
pafscs desarroltados que apoyen a los palses en desarrallo.  Asf tambiéa, cxiste un Comité de Comercio
y Desarrollo pars atencién de los pafses en desarrollo donde uns de las medidas que examing es la
proteccidn contrs las importaciones procedentes de los pafses en desarrolo,

*Uno de los articulos del Acuerdo Generad establece que para que un pafs pueds incorporarse como
miembro del GATT, debe tener cuando menos (s mayorfa de votos a favor (cads pafs contratante tiene
un voto) y un mes después seré miembro activo, La adhesién de México al GATT fue ratificada por ¢
Senzdo de la Repiblica el 6 de noviembre de 1986, por lo cual pasd a formar parte de s legislacion
nacional.
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C. IMPACTO Y ANALISIS DE LA PROPUESTA DEL ACUERDO DE LIBRE
COMERCIO ENTRE MEXICO Y ESTADOS UNIDOS.

Debido a Ja importancia que tendré en la economfa mexicana un Acuerdo de Libre Comercio
(ALC) entre México y Estados Unidos, se presenta yn breve andlisis de lo que dicho ALC
implica, sedalando un resumen de las posiciones y beneficios que dicho tratado podrfan
fepresentar para nuestro pafs.

Es un hecho que en las dltimas dos décadas las teorfas Jibre cambistas han tomado mayor
importancia, debido principalmente a que han demostrado su efectividad en los pafses que fas
han seguido.

La riqueza de 1as naciones, obra cumbre de Adam Smith en el siglo X V1T sobre 14 worfa libre
cambista toma cada dfa mds actualidad, y milagros como los de los cuatro "dragones” asifticos
(Honk Kong, Singapur, Taiwdn y Corea) asl ¢omo del mismo Japsn no se podrfan explicar sin
dicha teorfa.

Por ¢l contrario, tearfas como la cepalina sobre el deterioro en los términos de intercambio;
proteccionista y 1a teorfa de la descapitalizacion no solo no han dado resultado, sino que han
hecho mds pobres y mds dependientes a las economfas que las han seguido.

Técnicamente no hay argumentos vdlidos para mantener un proteccionismo comercial. Asl lo
entienden en Europa y en ¢l Sureste Asidtico, Pero entre mds nos tardemos en entenderlo en
México, mds tardaremos en incorporarnos al desarrolio industrial y al intercambio competitivo
internacional de mercancfas y servicios, requisito indispensable para mejorar los niveles de vida
de 12 mayorfa.

Un acuerde de libre comercio significa un compromiso de reducir gradualmente los aranceles
0 impuestos a las impontaciones hasta llegar a su liberacidn total en un determinado perfodo de
tiempo. Este proceso puede completarse en 10 aflos.

51 junto con los procesos de liberacién de mercancfas e inversiones, se tiende a igualar las
tarifas arancelarias de Estados Unidos y México ante otros pafses, nos acercaremos a una Unidn
Aduanera, la cual quedarfa integrada en el momento que las tarifas externas de los dos pafses
fueran iguales hacia terceros,

Despuds de esos procesos, se puede plantear como un paso posterior un Mercado Comin, que
significa fa liberacidn gradual del tr4fico de personas, de servicios financieros y la formacidn
de organismos regionales con poder para resolver conflictos econdmicos en la zona
México-Estados Unidos-Canadd.

Sin embargo, existen olros "obstdculos™. Histdric , los estadounid han tendido a
ignorar a México; y los mexicanos se han resistido a la dominacion econdmica de los Estados
Unidos. La propuesta del Presidente Salinas de un ALC acepta que México no podrd prosperar
sin los Estados Unidos y, por su parte, en los Estados Unidos se reconace que el destino de
Méxlico afecta directamente el destino de ellos mismos, Ademés del hecho de que los Estados
Unidos diffcilmente podrfan cercar su frontera, ne podrfan esperar Ja cooperacidn de México
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en problemas como el narcotrdfico, la inmigracidn y la contaminacida si s¢ desentiende de su
desarrollo econdmico.

Por su parte, las uniones sindicales en Estados Unidos se han opuesto rotundamente a dicho
ALC, sin embargo, no parece que dicha oposicidn tenga tanto peso como los siguientes
beneficias:

La inversidn que se canalice a México de los E.U. se hubiera hecho en algun otro pafs,
Entre mds exporte México, mds importard de E.U.

Es muy prohable que este ALC fumente que la produccidn a gran escala de manufacturas se
distribuya no sého en Asid, sino también en nuestro pafs.

Durante fos primeros 6 meses de 1990, mds de¢ 3,000 millones de didlares de capitales
golondrinos ya ban regresado a nuestro pafs y s¢ esperd que esta tendencia siga creciendo.

En los Estados Unidos existe una opinidn mds favorable al libre comercio que en México,
Pero, paraddjicamente, muchos de los argumentos i favor del proteceionismo que ya se estdn
superando en México, empiezan a tomar tuerza en los Estados Unidos. En México varios
industriales sostienen que es muy diffell competir en un marco de libre comercio con las
industrias norteamericanas altamente tecnificadas.

En los Estados Unidos también algunos industriales atirman que no se puede competir en un
esquema de Jibre comercio con la mano de obra tan baraia en las industrias mexicanas,

Esos argumentos son falsos. En fa realidad el libre comercio sdlo obligard a los industriales
y trahajadores de ambos pafses a ser mds productivos, es decir, producir mds en menos tikmpo
a travds de mayor capacitacidn (inversidn de capital humano) y de mejor maguinaria (inversion
de capital fisico).

De hecho, la tecnologfa Je la industria americana encuentra un complemento ideal en la mano
de obra barata de los mexicznos.

A la vez, los mexicanos se ven beneficiados por una industria tecnificada que les permite
acomodar y elevar la productividad de su mano de obra.

‘La mano de obra harata de los mexicanos es un faclor muy importante para mantener la
competitividad de la industria de los Estadus Unidos ante la industria europea y del sureste
asidtico. . ’

Otro de los “mivdos™ al Iibre comercio por parte de varios sectores de los Estados Unidos es
el desempleo que producirfa entre los trabajadores norteamericanos una importacidn libre de
productos mexicanos. En la actualidad, los aranceles en los E.U. son de tan s6lo de entre 4
y 5.3% en promedio y en México de entre el 11 y ¢l 13.1% en promedio. Ademds, segin
declaraciones del primer ministro canadiense, Brian Mulrongy, durante una visita a México en
marzo de 1990, el ALC entre E.U. y Canadd no provocd quichras de empresas durante su
primer afio de vigencia (1989) y se crearon 250 mil nuevos empleos relacionados con el
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comercio con los Estados Unidos, La inversion canadiense en maquinaria y equipo se
incrementd en 1% y la capacidad productiva de las plantas automotrices de Canadd sumentd
de 50 mil unidades en 1988 a 215 mil en 1989.

Regresando al caso de México, entre mds libre sea ef comercio entre los dos pafses, habrd
mayor actividad econdmica y mds empleu ¢n ambos, como lo demuestran las maquiladoras fas
cuales, Seguin un estudio realizade por Edward L. Hudgins, Director del Center for International
Economic Growth de la Heritage Foundation, han producido:

* Un aumento acelerado del intercambio comercial entre los dos pafses.
¢ Un incremento en of empleo de ambos pafses, ya que en México se han creado cerca de
285 mil empleos y, segdn se deriva de un estudio del U.S. Department of Labor,
alrededor de 76 mil en los Estados Unidus,

* Un factor determinante para mantener en la competencia internacional a las industrias
norteantericanas involueradas en las maguiludores,

. Una prueba palpable de los beneficios para ambos pafses del libre comercio,
En la actualidad:

a)  Mds de dos terceras partes de las exportaciones e importaciones mexicanas se
intercambian con los E.U.

by  85% del turismo extranjero proviene de los E.U.
¢)  60% de la inversidn extranjera es nurteamericana.
d)  Mds del 50% de la deuda externa ¢std contratada con los E.U,

Esas cifras no son resultado del Hbre comercio, ni en sf mismas indican una mayor
dependencia, sino de la vecindad geogrdfica y Ia necesidad mutua de comercio entre ambos
pafses.

Seaala Sidney Weintraub en su libro "Free Trade Between Mexico and the United States?”:

"El temor de México ¢s que una integracidn formal en el comercio con los Estados Unidos
podrfa llevarlos a una dependencia polftica. Esto es mds una preocupacién emocional que
intelectual, ya que la dependencia no requiere de un acuerdo formal de comercio. Es mis, o
camino mds seguro para evitar [a dependencia es fortaleciendo Ja economfa mexicana y el
comergio libre bilateral servirfa'como regulador pol(tico en el caso de que contribuyera a este
resultado. El temor politico ¢n los Estados Unidos, también emocional, es que el comercié
libre provocard una miyracion ilimitada de mano de obra mexicana y que los Estados Unidos
se verfan inundados por mano de obra barata y extranjera”.

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

En 1989, mds del 80% de las imponaciones ya no necesitan permisos de importacidn. Los
aranceles han disminuida de un 100% a un maximo del 20%. Y existe el compromise de seguir
reducidndolos.

Actualmente la apertura de Ja economfa mexicana 1 coloca en la posicién de suseribir un
tratado para alcanzar el libre comercio en un determinado perfodo de tiempo sin provocar
ningun desajuste grave en el aparaty productivo, aungue s obligarfa a una mayor eficiencia a
los monopolios estatales (petrdleo, electricidad) y privados que todavia subsisten,

Para alcanzar un libre comercio para el aido 2000, en tn sdlo 10 afos, es necesario empezar
a plantearnos el proceso desde ahora, Y si ese praceso funviona, debe evolucionar, aungue no
obligatoriamente, ¢n pocos ados mis, hacid una union aduanera y 4 un mercado comiin. Un
mercado comun significa ¢l libre movimiento de todos los factores de la produccidn: materias
primas, mercanclas, servicios, capitales y personas.

Aunque en 1990 parece utdpico hablar de un mercado comun entre México y los Estados
Unidos, m4s utépico ¢ improbable les parecid a muchos polfticos y econumistas europeos en
1950 hablar de que algin dfa se alcanzarfa un mercado comiin enire los pafses que acababan
de terminar la guerra.

Un ALC probablemente seguird fos siguientes sucesos:

1. Iniciar pldticas entre ambos gobiernus sobre los sectores que podrfan ser un obstdculo
para alcanzar un ALC. En marzo de 1990, Washington y el gubierno mexicano
anunciaron que ya iniciaron pldticas preliminares para sondear un ALC entre ambos
pafses.

2. Fijar fechas para terminar un anteproyecto de un ALC que sea sometide a la opinién
publica de ambos pafses. Y buscar la firma del ALC para 1991.

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

4. Debe procurarse que junto con ¢l ALC con E.U., se firme otro con Canad4, para que en
el aflo 2000 6 2001 se pueda alcanzar una zona de libre comercio México-E,U.-Canadd,

5. Evilar que otro tipa de problemas entre México y E.U.: ilegales, narcotrdfico, captura
de barcos de un pafs en aguas territoriales del otro, permisos sanitarios, etc., sean
excusas para ohtaculizar o diferir el proceso del ALC.

6.  La creacidn de un organismo trilateral para dirimir cualquier controversia surgida de

problemas comerciales entre los tres pafses, en tanto no se firme ¢l ALC. Y evitar
cualquier tipo de represalias que pongan en peligto el proceso de libre comercio.
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A,

CAPITULO IV

DESARROLLO MARITIMO EN MEXICO

CONDICIONES GEOECONOMICAS DE MEXICO

México es un pafs que s¢ encuentra geogrificamente en una posicidn privilegiada por varias
razones:

1.

2,

Es el dnico pafls en vias de desarrollo que tiene frontera terrestre con un pafs
desarrollado el cual, ademds, es el principal mercado del mundo.

Se encuentra entre tas dos rutas comerciales mas concurridas a nivel mundiat, el Qcéano
Pacifico y el Atldntico, lo cual lo conecta por un lado con los mercados de la Cuenca
del Pacffico y, por el otro, con el continente europeo.

Tiene amplios litorales y puertos importantes en ambos océanos, destacando los puertos
de Veracruz, Coatzacoalcos y Tampico en el Golfo de México y en el Ocdano Paclfico
los puertos de Acapulco, Guaymas, Lizaro Cdrdenas, Mazatldn, La Paz, Manzanillo,
Puerto Vallarta y Salina Cruz.

En términos econdmicos, podemos destacar que México:

E.
2,

Es la economfa ndmero 15 del mundo.

Ha pasado de ser un pafs principalmente exportador de petrdleo a un pafs
multiexportador de mercancfas (Véase Cuadro 4.A.1)

Cuenta con un comercio exterior cada vez mis importante con respecto al PNB (Véase
el Cuadro 4.A.2)
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CUADRO 4.A1
MEXICO: BALANZA COMERCIAL 1980-1987
{Milfones de délares)

Exportacionos Importaciones

“ARo . | Petrélao No Total S. Priv. [ ‘S, Pib. I Total ~

Petroleras o
1880 10,418 5,903 15,511 11,797 7,088 18,895
1981 14,573 5.527 20,100 15,046 8,904 23,950
1882 16,477 4,754 21,231 9,036 5,400 14,436
1983 16,018 6,284 22,302 4,244 4,305 8,549
1984 16,601 7,599 24,200 6,464 4,791 11,255
1985 14,768 6,896 21,664 8.827 4,392 13,219
1986 6,307 9,725 16,032 8,089 3.046 | 11,135
1887 8,630 12,029 20,659 9,443 2,780 | 12,223
1988 6,710 | 13,948 20,657 15,353 3,651 | 18,903
1989° 5,148 10,127 15,274 n.d. nd. | 15,000

*Incluye cifras hasta agosto. El cdlculo de importaciones es estimado.

Fuente: Banco de México,
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CUADRO 4.A.2
CUADRO COMPARATIVO DE COMERCIO EXTERIOR EN RELACION

CON EL PRODUCTO NACIONAL. VARIOS PAISES.

{Cifras an millones de ddlares de los E.U.}

o Pafs | OPNB | CNo. | w. Comercio Exterior
o Buques TPM | x+M88) | % uelypvn_a
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
ESPARIA 170 2,343 7.2 52 31
MEXICO 165 659 2 35 22

Fuante: Lioyd's Registaer, 1988.
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B. DATOS SOBRE LA FLOTA MERCANTE MEXICANA

E! transporte marftimo es una de las pocas actividades en las que nuestro pafs participa denteo
de 1a economfa global desde hace un ntimero considerable de anos.

Para un gran nimero de naciones, las actividades de sus marinas mercantes han sido
tradicionalmente estratégicas debido a su comercio exterior, ya gue permiten impulsar e
crecimiento econsmico del pafs al que pertenecen,

Es impartante destacar que ¢l transporte marftimo pg se rige por las leyes y condiciones de cada
pafls. Es una actividad econdmica que estd sujeta a un grado de competencia internacional muy
alto.

En otras palabras, 1as condiciones del transporte marftimo las fija el mercado internacional; por
lo tanto, las politicas nacionales tienen la opcidn de ajustarse o marginarse. Esta es una
realidad que debe regir la politica marftima de nuestro pafs, ya que de otra forma diffeilmente
puede competir en las condiciones prevalencientes a nivel internacional.
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CUADRD 4.8.3

PRINCIPALES MARINAS MERCANTES DE CARGA GENERAL DEL MUNDO, 1988
{DE ACUERDO A SU NUMERD DE BUQUES)

Bandera Totat TONELA JE
Vapor y Motar DE PESO
HNo Tonwizie MUEATO
Banto TOTAL

ALEMANEA DEMOCRATICA g9 1,442,840 1,800,328
ALEMANLA FEDERAL 1,333 a.s17.202 4,994,457
ALGERIA 142 896,891 1,067,661
ARABIA SAUDITA 120 2,289,300 3,602,471
AROINTINA 481 1,876,673 2.814.008
AUSTRALIA 708 2,366,921 3,648,900
BAHAMAS 512 6.962 892 16,020,794
BILGICA 344 2.180.422 3,400,981
BEAMUDAS e 3,774,208 8,074,182
BAASIL ne 8.122.830 10.103.844
BULGARIA 201 1,382,381 1,984,308
CANADA 1,228 2,002,394 3,179,396
CcuBa a2 912,002 1.218.841
CHIRA ITATWANI a7 4831474 8.410.588
CHIPRE 1,362 18.300.642 32,810,681
DWAMARCA (Y TENRITORIOS) 1.240 450,727 6,332.860
EGIFTO a3 1,278,728 1,821,208
EMIRATOS ARABES UNIDOS 24 824,990 1.311.806
ESPARA (Y TERAITORIOS) 2343 1416127 2.263.227
ESTADOS UNIDOS DE AMLRICA

Y TERRITORIOS! 8.442 20.832.137 29,920,314
FILIPHAS t.401 9.311.868 16,465,091
FRANCLA (¥ TERRITOAIGS] 030 4.506.227 £.854.064
QIBRALTAR 107 2,041,813 5.195.414
QRECIA 1.814 21,824,820 28,632,414
HOLANDA (v FLRRITOAIDS} 1,288 3,716,454 4,698,468
HONX KONG s 7,328,084 12.382.110
INDIA 97 0,100,772 9,222,647
NDONESIA 1,738 2120015 2.956,674
AN are 4,236,609 7920018 ¢
RAQ 138 836,089 1.675,924
ITALIA 1,683 7,794,247 11,867,221
JAPON 9,804 32,074.417 48,411,587
KOREA DEL SUR 1,830 7.333.704 11,624,125
LIBERIA 1.607 48.731.618 96,087,082
LBIA 10?7 830,172 1,482.242
MALASIA 496 1,508,160 2,266.811
MALTA ass 2,680,888 4,518,532
MEXICQ as9 1,448,338 1,986,347
NORUEQA 2078 8,360,303 16,236,060
PANAMA 8,022 44,804 071 71,478,002
POLONLA M4 2,489,440 4,608,706
PORTUGAL ¥ TERRITORIOS) 306 989,864 1.681.840
REPUBLICA POPULAR DE

CHINA 1641 12.919.876 19,368,663
AUMANIA 862 3,660,738 6,166,647
SINGAPUR 718 7,200,974 11,784,490
TURQUIA 872 32.281,163 5,441,307
U.RS.S. ar 26,763,059 29,199,278
REMNO UNIDO 1Y TEARIT.) 2,427 5,260,421 11,113,626
VENEZUELA 286 8z 117 1,420,020
YUGOSLAVIA 498 3,476,364 5,482,671
TOTAL MUNDIAL 75.660 403,408.079 637,078,843

FUENTE: LLOYDS REGISTER, 1988,
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En México existen, las empresas dedicadas a la actividad marftima presentaban la siguiente
situacion a finales de la ddcada de los satenta y & finales de la década de los ochenta:

CUADRO 4.B.4
COMPARACION ENTRE No, DE BUQUES Y TPM EN 1979 Y 1988
1979
Tipo de carga TPM Buquss
(miles)
Seca (Graneles y genaral) 286 19
Liquidos 786 35
TOTAL 1,072 54
) 1988
Tipo de carga TPM Bugues
{miles)
Saca {Granales y general) 1,018 66
Liquidos 1,629 63
TOTAL 2,647 129

Fupnte: SCT. Registro da 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 pequefio para Jas necesidades
de comercio exterior mexicano, que requiere buques de altura superiores a las 30,000 toneladas,
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CUADROC 4.B.5
) Estructura de las empresas navieras
de México al 31/XI1/89

ARMADOR UNIDADES TRB*"
ESTATALES
Pemex 46 679,409
Navimin 4 80,078
Sotra 8 36.609
Transp. de Sal 8 34,896
Fideicomiso E.M, 1 12,094
PRIVADOS
T.M.M. 8 188,119
Grupo M. Tolteca 2 35,593
Armamex 6 14,152
Navisur 3 9,876
Tecomar 1 8,375
Cement, Guadalajara 2 6,639
Frigomar 2 5,950
Nav. Carralvo 1 3,081
TOTALES 92 1,114,971

Fuente: Flota lberoamericana, 1989,
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09

MARINA MERCAMTE MEX]CAMNA DE ACUERDO COM EL
ULTIMO REGISTRD PUBLICADD POK LA SCT

TMEBARCACICNES CON BAN- EN PROCESCG DE ABASMDERA- T o Y &

DERA MEXICANL 500 TRM MIENTO
TIPO Df EMBARCACIGH TANTIOAD Y. K. 8. T.P.M. CANTIDAD T.K.8. T.0.M.  CANTIDAD  T.R.B 1.P.M,
BUBUE TANQUE 52 TEI BEY 1,199,393 " 228,448 429.225 63 082,009 1.628.6'8
CARGA GENERAL 0 36, 689 7,782 5 54,259 65,553 2% 90,948 137,335
GRANELERG 16 294,739 466,567 12 191,256 320,977 an 485,995 781,854
CHALAN &7 40,267 138,418 BT 80.787 138 414
TRANSBORD&DOR 15 39,585 60,137 : 4.213 10,000 1% 4R, 094 70,137
REMOL CADOR 13 7,004 10,534 PLa 7,550 8,259 39 14,564 18,792
P/CONTENEDORES ' 8,375 11,804 1 16,517 20,233 ? 24,8892 34,037
BrESC/CARGR 3 ., 789 28,183 e 10,789 28,183
DRAGA 14 25,793 J38.20¢ 14 25,792 38,206
PESCa 1 168 168 1 168 168
ABASTECEDCR i 96 26 1 86 86
MULTIPROPGSITOS 3 27.522 36.554 kl 27.532 16,5548
QFROS 22 126,864 177,672 1 199 199 23 127.063 177,871
TOTAL » 500 TONS 237 1,445,567 2,225,436 64 530,228 B893.264 3G 1.975.797 3,118,700
TOTAL <« SO0 TONS 1,500,000
GRAN TOTAL 4,618,700

T.R,B,: TONELAJE OE REGISTRO BRUTD
T.P.M.: TONELAUE DE PESD MUERTO

FUENTE; DEPTO, REGISTRD PUBLICO MARITIMO HAC]ONAL
DIRECCION GENERAL DE MARIHA MERCANTE

SECRETARIA DE COMUNICACIONES ¥ TRANSPORTES

DATOS AL 30 DE JUNID DE 1988,
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CUADRO 4.B.7.

LA MARINA MERCANTE MEXICANA DURANTE LA DECADA DE
LOS OCHENTA DE ACUERDO CON LA MARINA MERCANTE
IBEROAMERICANA:

(Al 10. de engro de cada aifo)

Ano Unidades TRB % ostatal Edad promedio
1980 73 868,186 66 10.4
1881 7 862,624 79 9.8
1882 84 1'044.887 74 9.7
1983 94 1'263,607 61 10.9
1984 95 17232,541 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 1.4
1989 98 1'192,959 €8 10.9
1990 92 1'114,97 77 12.14

Nota: Barcos mercantes de 1,000 TRB en adelanta.
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La Marina Mercante Mexicana debe, en primera instancia, servir a dos importantes mercados
de transporte, que son el de cabotaje (entre puertos nacionales) y el de altura (entre puertos
nacionales y extranjeros).

El desarrollo de Tu Marina Mercante es particularmente necesaria para servir los puertos de
nuestro pafs debido a que:

) México cuenta con mids de 10,000 km de litorales en ambas costas, siendo dste ung de
los mds grandes del mundo. Enr la costa del Gollo y en ef Mar Caribe, el sistema de
ferrocarriles es deficiente y el sistema de carteteras oo cubre la totalidad de Ja costa atldntica,
teniendo que conectar algunos trdficos con el altiplano.

b)  La Penfnsula de Baja California no cuenta con sistema ferroviario.

¢)  Es conveniente y necesario incrementar el transporte costero o de cabotaje porque no hay
necesidad de construir carreteras u otras obras de infraestructura ni de mantenimiento. Ademds,
existen puertos a todo lo large de las costas y, en algunos casos, los puertos presentan
problemas de subutilizacion,

d}  Encaso de que se impulse ¢l trdfico de cabotaje, se abatirfan considerablemente los costos
de transporte que actualmente apoya en un 0% ¢l autotransponte.

Por otro lado, el trdfico de altura (internacional) es esencial dentro de la estrategia de polftica
econdmica de México, centrada en la recuperacidn de la cconomfa con hase en ¢l mercado
exterior y la insercidén de nuestro pafs en la economfa global,

Como lo muestra el cuadro 2.C.1, los principales comercios de México son principalmente con
Estados Unidos, el Lejano Oriente y Colombia en la Cuenca del Pacffico y con Europa, Estados
Unidos y Brasil por el Atldntico.

Algunos aspectos coneretos que tienden a favorecer el desarrollo de una marina mercante de
altura son:

a)  La polltica de conquistar twevos mercados por parte de las grandes empresas tanto
industriales como de servicios, provoca que se produzcan su bienes en los sitios mds
productivos y, al considerar al mundo como un solo mercado, se relaciona la ubicacidn
estratégica de nuestro pafs con su fuerza de trabajo joven, abundante, eficiente y, sobre todo,
barata.

b) Como ha sucedido hasta ¥ fecha, si la polftica ccondmica de nuestro pafs sigue
provocando confianza por parte de inversionistas nacionales y extranjeros, se continuard con
la dindmica actual de producir y agregar valor en México. Mercancfas provenientes tanto de
la Cuenca del Pacffico como de Europa se pueden producir en vohimenes ain mayores para
satisfacer las necesidades del consumo de los pafses industrializados.

¢)  Todo lo anterior provocarfa una demanda adn mayor de transporte marftimo, que podria
legar a convertirse en una de las principales fuentes de divisas de nuestra economfa, De hecho,
el proyecto de hacer un puente terrestre transocednico en el Itsmo de Tehuantepec cobra mayor
actualidad en el contexto de {as necesidades actuales del comercio mundial,
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CUADRO 4.8.8

IMPORTANCIA POTENCIAL DE LOS FLETES MARITIMOS
INGRESO DE DIVISAS PARA MEXICO, 1987

{Millonas de délares)

PETROLEO
TURISMO

ELETES MARITIMOS®
MAQUILADORAS

*Generade por flates de armadores nacionales y extranjeros
Fuente: Informes anusles del Bance de Mdxico

EN EL

8,630
2,275

1,600

Ademds, 1a recuperacidn econdmica del pafs en esta década, basada en un mercado externo més
diversificado, permite preveer un importante crecimiento en los voldmenes de mercancfas que

demandardn transporte marftimo.

EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR MEXICANO 1980-1988

CUADRO 4.B.9

Ailo X
1980 15,511
1981 20,100
1982 21,20
1983 22,302
1984 24,200
1985 21,664
1986 16,032
1987 20,659
1988 20,657

Fuente: Banco de México.

M

18,895
23,950
14,436
8,549
11,2565
13,219
11,138
12,223
18,903
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TOTAL

34,406
44,050
35,667
30,851
35,455
34,883
27,167
32,882
39,560



C. FLETES DEL COMERCIO DE MEXICO GENERADOS POR VIA MARITIMA

Esta seccidn estd basada en ¢l amplio y detallado trabajo realizado por la Comisidn Nacional
Coordinadora de 1a Industria Naval en 1987 sobre los fletes que s¢ generan en nuestro pafs por
vfa marftima. Cabe destacar que la mayorfa de la informacidn contemplada en esta seccidn es
hasta 1985, pero reflejan en buena medida la situacidn y 1as tendencias de los fletes generados
por v(a marftima.

“Como consecuencia del desarrollo econdmico que ha experimentado el pafs desde 1970, el
transporte mar{timo de mercancias se ha incrementado considerablemente. Sin embargo, este
crecimiento no ha sido compartido por la marina mercante mexicany, {a cual se ha rezagado
sensiblemente, respecto & las necesidades que actualmente plantea ¢l pais de este servicio®.

Durante ¢l perfodo 1970-1985, la participacidn del comercio exterior de México por via

marftima en la totalidad del comercio exterior del pals es cada vez mayor, pasando del 56.8%
en 19702 92% a 198s:
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As(, como se puede observar en esta grdfica, las diferencias entre el comercio exterior de
México total y por v(a marftima son m{nimas:
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Esto se debe a que, en términos generales, el transporte per via marftima es el medio mds
econdmico para transportar grandes valimenes de carga a distancias relativamente grandes.

Es indiscutible, por 1o tanto, que existe una estrecha relacién entre ¢ desarrollo del pafs y su
comercio exterior, 10 que permite preveer para ¢l futuro un aumento sostenido en el intercambio
de nuestro pafs por vfa marftima,

Durante el perfodo analizado (1970-85), las exportaciones marftimas mostraron una tendengia
ascendente, pasando de 68.4% del volumen total exportado en 1970 a 95,2% en 1985:
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C.1 TENDENCIAS DEL TRANSPORTE DE CABOTAIE,

En cuanto a su volumen, el transporte de cabotaje en México se ha comportado de la siguiente
forma durante ¢l perfodo 1979-1985:

(Mites de toncladas)

CUADRO 4.C.10

U Afe Fluldos Graneles Carga Gral. - {7 - TOTAL
1879 18.789 6,277 968 26,034
1980 25,082 7.086 1,137 33,306
1981 25,995 7.084 1,182 34,261
1982 20,803 6,335 1,255 28,393
1883 16.650 6.311 1,420 24,421
1984 17,184 6,303 1,292 24,779
1985 18.815 7.283 1,686 27,784

Solo se considerd el volumen transportade bajo el concepto de "Entradas”.

Fuente: Para los afios 1979 a 1984, Tos anuarios de las “Estad(sticas del movimiento portuario
nacional de carga y buques™ y para 1985, ¢l informe estadistico sobre el "Movimiento de carga
y buques 19857; publicados hasta 1981, por la entonces Direccion General de Operscion
Portuaria y a partir de 1982, por la Direccidn General de Operacidn y Besarrollo Portuario de
la Subsecretarfa de Operacidn de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.

En hase a la informacidn anterior, podemos observar que del total, tos fluidos ocupan el primer

lugar, seguidos por los graneles y, finalmente, por la carga general, lo cual es claramente
entendible por el desarrollo del transporte terreste en nuestro pafs de carga general.
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Sin embargo, es preocupante la reducida participacidn de la Marina Mercante Nacional en el
transporte marftimo de México:

CUADRO 4.C.11

PARTICIPACION EN EL TRANSPORTE MARITIMO

U afio . CABDTAJE® ___ ALTURA

MILESDETONS. | % | MILESDETONS. ! %
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
1882 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

* Incluys "Entradas” y “Salidas”.

Fuente: La informacién comrespondiente a 1978, se obtuvo directaments dal
Departamento de Sistematizacidn y Estadistica de la Direccién Genarsl de Oparacién
y Dasarrollo Portuario de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes,

Para los adlos 1979-84, se asienta la informacién contenida en los anuarios de las
"Estadisticas de! Movimiento Portuario Nacional de Carga v Buques™ y para 1985, la
correspondiente 8 las estadisticas del "Movimiento de Carga y Buquss, 1985";
documentos publicados hasta 1881, por la entonces Direccién General de Operacién
Portuaria de la Secretaria de Comunicaciones y Transportas y, a partir de 1982, por
la Direccién General citada en el parrafo anterior.
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Y, por lo referente al trafico de cabotaje, tenemos que, a pesar de que el 100% deberfa ser
nacional, la situacidn es la siguiente:
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Como se puede apreciar claramente, resulta preocupante apreciar que la participacidn de [a
Marina Mercante Mexicana es cada vez menor en ambos trdficos.  Asf, mientras que en 1978
la Flota Mercante Nacional transportd més de 32,1 millones de toncladas, que representaron el
91% del volumen total manejado, para 1985 sélo movilizg 27.4 millones, es decir, tan sélo ¢l
52.5% de la carpa involucrada en el transporte de cabotaje.

“Aunado a lo anteriur, se puede observar una participacion realmente marginal de la Flota
Mexicana en el transporte Je la carga Je altura que genera el comercio exterior del pals®, Por
io tanto, la participacion ha sufrido reducciones importantes, pasando de 10% en 1978 a tan
5810 3.3% en 1985.

Cahe destacar gue, de acuerdo con el Cidigo de Conducta de lus Conferencias Marltimas de
las Naciones Unidas, México tiene derecho a transportar con su flota mercante hasta el 40%
de {2 carga general de su comercio exterior por vfa marftima. No obstante lo anterior, la
participacion de la Flota Mercante Nacional ha resultado ser marginal, representando en 1985
el 12.6% del transporte de graneles agricolas, ¢l 9.8% de graneles minerales y tan séloel 1.3%
de petrdleo y sus derivados.

Al respecto de este ultimo dato, nos ilustra que el petrdlec ha sido tradicionalmente transportado
por armadores extranjeros, cuando Pemex tuvo fa oportunidad histdrica, sobre todo a finales
de tos setenta cuando el mercado era de los vendedores, de formar una sdlida flota mercante
para vender sus productos al exterior,

Al analizar los voldmenes del transporte marftimo movilizados en el perfodo en cuestidn,
mientras que en 1980 el trdfico de altura representd dos terceras partes del movimiento total
registrado y el de cabotaje una tercera parte; para 1984, el movimiento de aftura aumentd hasta
81.3%, quedando tan sdlo el 18.7% para el transporte de cabotaje.
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TIPO DE TRAFICO

CABOTALE

ALTURA

IMPORTACION

EXPORTACION

Suma

TOTAL

VOLUMEN

33,140

t3.520

52.536

66.056

98.202

SEGUN LA CARGA MDVILIZADA POR TIPSO DE TRAFICO.

L)

a3

100

VOLUMEN

31,055

14.882

55.808

70.790

104,845

1981

100

(EN MILES DE TONELADAS)

1982

VOLUMEN

28,184

12,267

88,555

100.822

129.007

ESTRUCTURA DEL COMERCIO DE MEXICO POR VA MARITINA

1883

1980-1984
* VOLUMEN
2.9 24.319
8.5 11.301
6B.6 81.710
78.2 103.032
100 127.330

*

19

12

a1

100

1984

VOLUMEN

24,672

1,181

85.099

107.08B0

131,782

%

8.5
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TIPC DE TRAFICO

CABOTALE

ALTURA

INpORTACION

ExPORTACION
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198

FLETE

214,476

48%, 383

459,752

paR, 138

1,183,641

ESTRULYURA DEL COMERCTIO OF MEXICO POR VIA MARITIMA

SEGUN LDS FLETES GENERADOS POR CADA TIPD DE TRAFICO,

]

18.43

42,06
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CUADRO 4.C.14

ELENCO DE BARCOS MERCANTES DE 1000 TRB EN ADELANTE AL
lo. DE ENERQ DE 19850

BARCO/ ARMADOR TIPO ANO TRB TPM
ABKATUN, PEMEX GASERO 80 35129 47232
ALVARO OBREGON, PEMEX B. TANQUE 68 12753 21819
ATLAHUA, NAVIMIN GRANELERO 68 14319 22579
ALTECA, SETRA TRANSBORDADOR 75 6867 1476
BACAB, PEMEX B. TANQUE 6 18650 30583
BENITO JUAREZ, PEMEX B. TANQUE 68 12759 21824
BENITO JUAREZ, SETRA TRANSBORDADOR 72 3050 464
CANTARELL, PEMEX GASERO 80 35129 47232
CECO, ARMAMEX BARCAZA a8 1221 3080
CEMENTOS CALIFORNIA CC-11,

CEMENTOS GUADALAJARA BARCAZA 82 4814 7221
CEMENTOS CALIFORNIA CC-5,

CEMENTOS GUADALAJARA BARCAZA 7% 1825 2738
CHAC, PEMEX B. TANQUE 77 18791 30553
COLIMA, TMM MULTIPROPOSITO 85 29983 46650
CONTOY, NAVISUR CARGUERO 84 2497 4440
COROMUEL, SETRA TRANSBORDADOR 73 72134 1260
DE SAL 1, TRANSP, DE SAL BARCAZA 66 4107 6450
DE §SAL 2, TRANSP. DE SAL BARCAZA 66 4280 6450
DE SAL 3, TRANSP. DE SAL BARCAZA 66 4280 6450
DE SAL 4, TRANSP. DE SAL BARCAZA 66 4280 6450
DE SAL S5, TRANSP., DE SAL BARCAZA 68 4025 6450
DE SAL 6, TRANSP. DE SAL BARCAZA 68 4025 6450
DE SAL 7, TRANSP. DE SAL BARCAZA 80 4000 6550
DE SAL 8, TRANSP. DE SAL BARCAZA 77 5898 8000
DOMAR, ARMAMEX BARCAZA 17 1221 3164
EMILIANQ ZAPATA, PEMEX GASERO 70 2841 2956
FRANCISCO J. MUJICA, PEMEX B. TANQUE 73 14744 21705
GUADALUPE VICTORIA II,

PEMEX B. TANQUE 83 26660 45350
GUAYCURA, SETRA RO-RO 73 4697 3288
INDEPENDENCIA, PEMEX B. TANQUE 74 14750 22048
JALISCO, TMM CARGUERO 79 16150 22270
JOSE COLOMO, PEMEX GASERO 80 15819 20640
JOSE MARIA MORELOS, PEMEX B. TANQUE 67 12763 21787
KAREN, FRIGOMAR FRIGORIFICO 87 2975 2912
LA PAZ, SETRA TRANSBORDADOR 64 3773 794
LAZARO CARDENAS II, PEMEX B. TANQUE 83 26660 45350
LORETO, SETRA RO-RO 77 2905 4450
MACEILTEPETL, ARMAMEX BARCAZA 67 1828 2997
MANUEL AVILA CAMACHO,

PEMEX . B, TANQUE 73 14749 22048
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ELENCO DE BARCOS MERCANTES DE 1000 TRB EN ADELANTE AL
lo. DE ENERO DE 1990 (CONTINUACION)

BARCO/ ARMADOR TIPC ANO TRB TPM
MARIANO ESCOBEDO, PEMEX GASERO 67 7962 9550
MARIANQ MOCTEZUMA, PEMEX B, TANQUE 74 14750 22048
MELCHOR OCAMPQO, PEMEX B. TANQUE 68 12761 21727
MERIDA, TMM CARGUERQ 79 16843 23580
MITLA, TMM MULTIPROPOSITO 85 29583 46650
MONTERREY, PEMEX GASERO 79 34568 40605
MONTERREY, TMM MULTIPROPOSITO 88 31430 41771
MORELOS, TMM MULTIPROPOSITO 88 31430 41771
NAUTICAS MEXICO,

FPIDEICOMISO E.N. CARGUERO 81 12094 12796
NEVADO, ARMAMEX B. TANQUE 81 3333 5374
NUEVO LAREDO, PEMEX GASERO 78 16404 17364
NUEVO PEMEX I, PEMEX B. TANQUE 87 26660 45705
NUEVO PEMEX II, PEMEX B. TANQUE 87 26660 45705
NUEVQO PEMEX III, PEMEX B, TANQUE 87 26660 45705
OTOPAN, NAVIMIN B. TANQUE 65 11867 23428
PARICUTIN, ARMAMEX B. TANQUE a1 3333 5374
PEMEX 570, PEMEX BARCAZA 68 1195 - 1400
PEMEX 571, PEMEX BARCAZA 68 1185 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 1280 2162
PEMEX 578, PEMEX BARCAZA 76 1380 2162
PEMEX 575, PEMEX BARCAZA 82 1380 2162
PEMEX 580, PEMEX BARCAZA 82 1380 2162
PEMEX 581, PEMEX BARCAZA 82 1380 2162
PEMEX 582, PEMEX BARCAZA a2 1280 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
REVOLUCION, PEMEX B. TANQUE 75 14744 21704
REYHOSA, PEMEX GASERO 19 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 aRo TRB TPM
SETRA 1II, SETRA TRANSBORDADOR a5 1078 764
SISAL, NAVISUR CARGUEROQ 70 3937 6167
SONORA, TMM CARGUERO 79 16150 22522
TABASCO, TMM CARGUERO 80 16150 22522
TELCHAC, NAVISUR CARGUERO 55 3542 5826
TENCCH, NAVIMIN GRANELERO R 39573 62989
TEPATL, NAVIMIN B. TANQUE as 14319 20800
TEPOZTECO, NAV. CERRALVO BARCAZA 71 3o8l 4895
TEPOZTLAN, GRUPO M

TOLTECA GRANELERO 74 17792 29015
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CAPITULO V

UN MODELO DE DESARROLLO
PARA LA MARINA MERCANTE MEXICANA

Este capftulo sefiala la forma en la que o Gobicrno Mexicano ha realizado una estrategia de
apayos ¢ incentivos poco consistentes en un giro en el cual la capitalizacidn es lenta y los
beneficios que conlleva para el comercio exterior son alentadores. Después del petrgleo y el
turismo, el ingreso por fletes marftimos podria ocupar el tereer lugar en entrada de divisas para
I3 economfa mexicana,® Dentro de los apoyos, resulta importante sefialar que, por lo que toca
a financiamiuntos, ¢l negocio naviero generalmente recurre a crdditos en ddlares los cuales,
tomando ¢n cuenla la tasa de interés y ¢l diferencial inflacionario, son mucho mis atractivos
que ¢l CPP nacional,” por lo que un apoyo financiero requerirfa condiciones mejores a las
prevalecientes no en el mercado nacional, sino ¢n el internacional.

A. NECESIDAD DE APOYO GUBERNAMENTAL
1. SITUACION EN OTROS PAISES

En términos generales, podrfamos hablar de cuatro tipes de palses en cuanto a desarrollo
marftimo:

a) Pafses petroletos. Son aquélos que cuentan con grandes excedentes de petrdleo y o
exportan. A pesar de que la URSS y los EU son los principales productores, los principales
exportadores son Arabia Saudita, Irdn, Iraq y México, en ese orden.

b) Pafses con handera de conveniencia, Son aquéllos pafses que cuentan con registros que
otorgan todo tipo de facilidades legales y fiscales para que sean "convenientes™ a buques de
otros pafses. Liberia, Panamd, Bermudas, Singapur y Bahamas son de los principales pafses
en este régimen. El costo de tener un buque registrado bajo bundera de conveniencia suele ser
muy reducido, por ejemplo, de 2 2 3 mil ddlares por registro y sobre .20 de ddlar por tonelada
de registro neto al afio mds otros 2,000 por gastos diversos. Otro aspecto muy importante es
la libertad que ofrecen los registros abiertos para contratar teipulaciones y esto, obviamente,
repercute en costos menores y mayor competitividad.

9} Pafses desarrollados. En esta clasiticacion se agrupan las flotas de los pafses eurgpeas,
americanos y asidticos con gran tradicidn naviera como son, entre otros, los escandinavos,
Grecia, Inglatersa y Japon,

“Ydase el cuadro 4.B.8.
YPor ¢jemplo, durante 1989, ¢l CPP en México fue de 44.61, comparedo con la tasa LIBOR a

diciembre de 1989 (8-1/4 para las inversiones 4 3 meses) mds el deslizamiento del délar durante dicho
afio (16.89%), nos da un diferencial de 19.47% en favor de un crédito en ¢l exterior.
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d) Palses en desarcollo. Entre este grupo de pafses destacan las naciones latinoamericanas
como Brasil, Argeatina, Cotombia, Ecuador, México, Perd, Unuguay y Venezuela.

Los pafses que se interesan en desarrollar su marina mereante utilizan varios tipos de incentivos
y, entre los m4s comuncs, encontramos }os siguientes:

1) FINANCIERQOS, con créditos en condiciones preferenciales con respecio al mercado
de capitales interpacional, Por gjemplo, créditos blandos, avales o garantfas, subsidios en las
tasas de interds para la construccidn ylo compra de buques, plazos preferenciales, ete.

2) FISCALES, que van desde vtorgar incentivos como reducciones ¢ incluso exenciones
del Impuesto Sobre la Renta (ISR). IVA, u otros impuestos; depreciacidn acelerada ¢ incentivos
2 embarcadures en caso de contratar navieras nacionajes,

3) RESERVA DE CARGA. Existen leyes que obligan a que un determinade porcentaje
de la carga de cabotaje y altura sea transportado por la marina mercante nacional; otras sobre
1a exclusividad ¢n ¢l trifico de cabotaje; convenios entre dos o mis pafses, ete.

4) SUBSIDIOS DE OPERACION Y A LA CONSTRUCCICN. En la operacidn pueden
incluir amortizacidn de las pérdidas, precios reducidos en combustibles y/o en los servicios
portuarivs,  En los de construccion, incluyen cr&ditos blandos incluso para armadores
extranjeros, precios preferenciales en materias primas como el acero, etc.

Para pafses en desarrollo, préstamos blandos (80% del valor a 8% anual por 10-14 aios),
reserva de carga, subsidios hasta de un 10% en la construccidn.

Para los pafses petroleros, existicron grandes subsidios hasta mediados de los ochenta en la
construccidn de buques (mds del 60%), pago de impuestos con 1asas preferenciales, reservas
de cabotaje y exencidn en el pago del IVA,

Los pafses desarrollados tambidn cuentan con marcos de estimulos muy atractivos, Por ejemplo,
préstamos hasta por el 85% de los costos, reserva de cabotaje, depreciacidn acelerada y, a
ultimas fechas, han creado una especie de registro siilar a una "handera de copvenijencia® para
pafses desarrollados como cs el caso de Inglaterra con fa Isla del Hombre, en el que los,
estimulos son ain mayores.

Para mencionar casos concretos, Estados Unidos, Argentina, Holanda y Brasil son los palses
que cuentan con mayores subsidios directos sobre 1a construccidn de buques. En cuanto a
préstamos para el mismo propdsito, India, Argentina, Corea, Canadd, Brasil, Estados Unidos,
Holanda, Noruega, Grecia, Espafia y Japdn cuentan con porcentajes muy atractivos, siempre
superiores al 70%.

Por lo que toca 4 la depreciacidn acelerada, pafses como Corea, Canadd y Noruega cuentan con
esquemas favorables.

Sin embargo, para los tres casos anteriores (subsidios y préstamos para la construccidn y
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depreciacisn acelerada) en México g

2, ANALISIS DE INCENTIVOS EXISTENTES EN MEXICO
ANTECEDENTES

Los esquemas que hemos descrito en el apartado anterior no fueron tomados al azar oj se deben
a situaciones favorables. Las grandes flotas de los pafses interesados en fomentar su comercio
exterior han contado tradicionalmente con una gran variedad de apoyos de sus gobicrnos, sin
los cuales, diffeilmente hubiera sido posible que alcanzaran el desarrollo que tienen en Ia
actualidad.

En este contexto, México debe afingr su polftica de desarrollo marftimo que estimule decidida
y sostenidamente el crecimiento y consolidacidn de una flota mercante que, en primera
instancia, cubra la mayor parte de los requecimientos de transporte nacional, tanto de cabotaje
como de altura,

Cumo se analizard en este apartado, o pesar de lo anterior, las medidas que se han venido
tomando para la modernizacién de la economfa mexicana a partir de 1989 parecen ir en sentido
conteario en cuante ail fumento de la marina mercante,

SINTESIS DE ESTIMULOS
MARITIMOS EN MEXICO HASTA 1988

1. FINANCIEROS. Nunca han existido.

2. FISCALES. El 28 de agosto de 1975 se publics en el Diario Oficial un
Acuerdo  Presidencial que devolvfa a los armadores
mexicanos, mediante los CEDIS, los impuestos que
causaban las actividades de transporie marftimo. El 26 de
noviembre de 1980 se reemplazd a los CEDIS por los
CEPROFIS (Certificados de Promocidn Fiscal). Este
decreto establecfa otro tipo de esttmulos, como obtencidn
de un crédito contra impuestos federales por el 20% del
costo de adquisicidn de buques, maquinaria y equipos
nuevos o de segunda mano. Para los importadores

“En una entrevista realizada por el Universal el 22 de abril de 1990, el Sr. Jesis Arrisga,
Vicepresidente de a Asociacidn Mexicana de Agentes Navieros, senal6 que “todas las flotas navieras del
mundo estdn subsidiadas, exceplo las de Méxica que, apatte de los obsticulos que les pone el gobiemo
Federal, tienen que soportar 4 sindicatos (pilotos, marineros, matoristas y oficiales), Jo que ha originado
su quicbra®,
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mexicanos, se decretd un crddito conirz impuestos
federates por un 10% del flete. B! 13 de marzo de 1985
se vtorgaron pugvos estindos fiscales.

A partic de 1988 se¢ cargd un impuesto del 10% g
valorem Sobre 1a importacidn de embareactones.

3.  RESERVA DE CARGA. Desde 1980 existe la disposicidn de reserva de cargs de
cabotaje al 100%, aunque no opera ¢n dicho porcentaje
parque ha ofena de armadores nacionales no es suficiente.
Adictunalmente, de ochu convenios bilaterales de carga
sascriws a b fecha, s8lo dos en carga general suncionan
efectivamente (Brasil y Espada).

4, SUBSIDIOS A LA

QPERACION Y A LA

CONSTRUCCION De 1975 a 1985 se aplicd un 50% de subsidio en el costo
de comhustible. A partir de 1986 dejs de operar deatso
del comtexto de apticacidn de precios reales en ¢l
combusiible, Adicionalmente, nuaca han  existido
subsidios por @cnicit de operacidn, a excepeidn del
armador  estatal  Navimfy, ni subsidios  para 1a
construceidn.

Coma s¢ puede obsesvar, no ha existide una pelitica fiscal sostenida para la marina mescante,
ya que la aplicacion de algin estimule o subsidio peneralmente ¢s aislado o reempiaza a otro
que ha dejado de wener vigencia.

Sin embatyo, es impertante destacar ef decreto del 13 de marzo de 1985 en ¢ que, ademds de
reinstalar los CEPROFIS que hahfan sido derogadus en 1983, otorgaba nuevos estimutos fiscales
para fomentar ¢ desarcollo de Ja marina mercante nacional. Inchufa la obtencida de un crédito
contra impuestos federales por un 10% del costo de adguisicidn de los buques, maguinaria y
equipos. También se otorgd un crédito contra impuestos federales, equivalente al 10% sobre
el impotte de separaciones de embarcaciones propias.  Por dltimo, Se otorgaba a los
impartadores gue usaran armadores naciomales, un csédito del 10% sobre of costo del flete.

Ademds, se acordaron apoyos tanto del Gobierno Federal como de Jos armadores privados:
Se establecid of marco fiscal de apoyo deserito anteriormente y se cred el mecanismo del Padrén
de Abanderamivnto. Hubo ampliaciones en lus escuelas nduticas en Tampivo, Mazadin y

Veracruz y se hicieron inversiones en el Buque "Escuelas Nduticas de Msxico™.

Por su parte, fos armadores privados realizaron inversiones importantes en fa adquisicion y
construccidn de barcos, como Se muestra en ¢} siguiente cuadro!
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CRECIMIENTO DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA

ARo © o TeM % ANUAL -
1970 478,000

1980 1'072,000 8%

1985 1°453,000 6%

1988 2°647,000 21%

1990 114,971 -58%

Fuente: SCT. Para 1990, ¢l IEMMI, con bugques mayores de 1000 TRB.

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

1985 1988
No. de huques/TPM®* -
Carga seca 324415 66/10t8
Fluidos 45/1038 6311629

* Miles de TPM
Fuente: SCT, incluye buques del padrdn de abanderamiento.

Como se¢ puede observar, durante este perfodo (85-88) que tuvo congruencia en la polltica de
apoyos € incentivos a la marina mercante mexicana, el némero de buques registrados con
bandera mexicana pasé de 77 a 129 y en cuanto al tonelaje de peso muerto, pasé de 1'453,000
3 2'647,000, pero a partir de las nuevas modificaciones en la estructura de la politica mercante,
1a fiota disminuyd de mediados de 1988 a principios de 1990 en un 58%.

De acuerdo con 2 informacidn proporcionada por la SHyCP, de 1985 a 1988, fecha en que se
suspendieron los apoyos a la marina mercante, |2 inversidn fiscal de aproximadamente 38,000
millones de pesos, generd una inversion superior a los 304,000 millones de pesos.

Asf, de dicha inversidn fiscal de 38,000 millones de pesos, el 67% se aplic a la adquisicion

de 25 buques, maquinaria y equipo; e! 16.2% se utilizé en la contratacidn de servicios de
armadores nacionales; €1 7.3% por concepto de arrendamientos; el 6% en Ja reduccion del ISR
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sohre hienes tangibles relativos a la prestacidn del servicio de transporte y el 3% para la compra
de bienes relacionados a la prestacidn del servicio marftimo.

SITUACION ACTUAL

La entrada de la nueva administracion del poder ejecutivo, a partir de diciembre de 1988 ha
cambiado Ia estrategia de polftica econdmica hacia el sector marftimo,

No solo se derogaron incentivos como los CEPROFIS y subsidios en los precios de lus
combustibles para embaccaciones nacionales, sino que ademds se lomaron ciertas medidas {por
ejemplo, la misceldnea fiscal para 1989 y 1990) que han provovado una total desincentivacion
del desarrotlo marftime.

I Impuesto al Activo de Lis Empresas. A pesar de que la actividad de los armadores es
intensiva de capital, ya que el costo de capital Hega en algunas ocasiones a ser mayor del 45%
de los costos fijos d¢ una naviera, siendo los mdrgunes de utilidad muy reducidos debido a la
fuerte competencia internacional, ¢l nuevo esquema del gravamen de impuesto minimo del 2%
al activo ha desincentivado en forma cada vez mis ereciente ¢f nimero de buques segistrados
con handera mexicana.

Ademds, es importante sedalar que dicho impuesto 2xiste Hros paf avi
importantes, colocando al armador mexicano en desventaja dentro de una actividad que se rige
por ¢l mercado internacivnal.

2. Impuesto Ad Valorem a la importacién. A partic de finales de 1988 se aplica un
impuesto del 10% sobre el valor de 1a embarcacidn importada que tengan mds de 35 metros de
eslora. Aunque Ia justificacidn oficial es que esta medida apoya el crecimiento de astilleros
nacionales, es claro que para el caso de embarcaciones de gran calado (de 25,000 TPM y
mayores), ni siquiera existen en México astilleros que puedan realizar dichas construcciones,®
Nuevamente, dicho impuesto representa un costo adicional para el armador mexicano que lo
coloca en desventaja con el armador extranjero y tiende a restarle competitividad.

3. Retiro de subsidios. En 1987 se suspendicron los CEPROFIS y desde 1986 el precio de
fos combustibles para embarcaciones con bandera mexicana pasd a ser el mismo que para las
demds 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 anterlor hay que agregar ¢l hecho de que no existen financiamientos preferenciales
para el desarrollo de la marina mercante nacional, lo que hace adn mds diffcil para esta

¥De hecha, de acuerdo con el IEMMI, de la totalidad de 1a flota mexicana de calado mayor de 1000
TRB (E'114,971), tan s6lo 125,756 TRB corresponden a buques idos en astilleros nacionales, lo
que representa tan sélo un poco més del 10%.
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actividad competir 4 nivel internacional y responder a los crecientes requerimientos del
comercio exterior mexicano,
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B. ENCUESTA REALIZADA A EXPERTOS EN MATERIA MARITIMA.

Esta seceidn se realizd por medio de una encuesta que se hizo entre personas conovedoris de
la marina mercante y su entorno sogio polltico en nuestro pafs.

Debido a que la mayorfa de ay personas accedieron a la entrevista sobre v base de que sus
numbres no aparecizran en este trabaje, nos limitaremos & decir gue s¢ incluyeson, entre otras,
funcionarios pdblicos del drea de transporte marftine de 13 Secretarfa de Comunicaciones y
Transportes, ejecutivos del mds alto nivel de compaifas pavieras y asesores marftimos.

Por otro lado, hubo personus que SEaccedieron @ gue se conociera su nombre, como el Lic,
Juan Carlos Merodiv, ganador del premiv "Dr. José Luis Rebolle™ 3 ti megor tesis sobre
Derecho del Mar y Derechio Marftimos en 1987, owrgado por Jla UNAM y ¢l Premio Nacional
de Investigacida para of Desarrollo Marftimo "Dr. Rud! Cervintes Ahumada” en b categinfs
de legistacion marftima otorgado por 1a SEP ¢n 1988, Tambidn acvedid a una entrevista el Lic,
Arturo Aledzar, Director General de da Cdimara Nacional de Transporte Marftimo.

En resumien, se tratd de incluir & expertos acaddmicos, funcionarios pdblicos, asesores privados
y ejecutivos de empresas navieras de tal forma que pudieramos tener la opinion de los distintos
sectores involuerados en este tema de desarroflo marftimo,

A continuacion seiularemos algunas de las cuestiones que se trataron en 1as entrevistas y el
sentir de los entrevistados al respecto, sobre tode con ¢l objeto de conocer qué opiniones existen
en ¢l ambieate marftimo sobre situdaciones coneretas gue existen en nuestro pafs en la actualidad,

REGISTRO MARITIMO EN MEXICO

La opinidn general se inclina porgue México adquiera un régimen de registro de bandera similar
al de Inglaterra y de Portugal, en donde sin ser un registro del tipo de “bandera de
conveniencia®, es lo suticientemente flexible como para que los armadores nacionales deseen
registrar sus ¢mbarcaciones en su mismo pals, debido a que el marco fiscal y de derechos es
mis accesible y, al mismo tiempo, le owrga al pafs yn mayor control sobre su marina mercante
¢ ingresos adicionales que fluyen 4 otros pafses.

Por ejemplo, podria existir un registro mas abiero y accesible de bugques con bandera mexicana
(eh cuanto a impuestos ¥ ciertos requisitos en caso de contratacidn de personal extranjero) en
1a Isia de Cozumel ef cual, al mismo tiempo, le darfa ingresos adicionales a esa isla.

Otra sugerencia es que México cuente con un registro doble, Mexicano y de un pafs con
bandera de conveniencia, ya que de esta forma es mucho mis facil obtener una hipateca en los
mercados internacionales.

EL PAPEL DEL GOBIERNQ COMO EMPRESARIO MARITIMO (ARMADOR)

Incluso gente del propio gobierno coincide con ¢l hecho de que la actividad marftima es muy
especializada y de inversidn de capital extensivo por lo que no es muy recomendable que el
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Gaobierno entre en este tipo de actividad,

De hecho, en buse a la experiencia histdrica al respecto, el papel del Gobierno no sélo en
México, sino en otros pafses, ha sido nefasta.  Se mencionaron casos camo el de Navimin y ef
de Pemex.

INCENTIVOS QUE FAVOREZCAN EL DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE

En definitiva, los incentives gue existieron hasta 1988 tuvieron cierta coherencia, pero este
sexenio ha pasado ha demostrar o que ha ocurrido en la historia de los incentivos
gubernamentales al Jesarrollo de la marina mercame nacional: han sido sumamente
inconsistentes.

Tomando en cuenta 3a importancis que tiene el hecho de que México cuente con una marina
mercante fuerte y sana redunda directamente en beneficio de fa economfa mexicana, sobre todo
en ¢l conteato de fa politica econdmica adoptada por 1a presente administracion, que consiste
en la apertura de las fronteras y en el crecimiento de la cconomifa basado en el comercio
exterior,

Ademds de los incentivas fiscales que deberfa tener ol negocio marftimo (incluso siendo la
excepeion del régimen del impuesty del 2% al activo de las empresas), ¢l gobierno deberfa darle
preferencia real a transportsr sus mercancfas (granos, petrdleo, ete.) por navieras nacionales,
simacivn que no sucede y provoea que gran parte de los casi 2,000 millones de ddlares que se
pagan en fletes salgan del pafs.

PROBLEMAS TECNICO/ ADMINISTRATIVOS/ EDUCATIVOS DEL PERSONAL
MARITIMO

Acorde con la realidad nacional, el personal dedicado a actividades marftimas, tanto embarcado
comy en puerto y administrativo, sufre de graves deficiencias en su preparacidn,

Empresas como TMM envfan a su personal embarcado a un curso de un afio en Inglaterra para
capacitarse en el manejo de sus buques.

En cuanto al personal administrativo, la falta de conocimiento en aspectos como computacion,
inglés, comercio exterior, seguros, etc., provoca que tambidn deban ser capacitados en esta
especialidad antes de que puedan ser realmente productivos en su actividad.

OTROS COMENTARIOS

La mayorfa de los entrevistados coincidié en que el problema de que México no sea una
potencia mercante, a pesar de su priviligiada ubicacion geografica en medio de los dos océanos
mis comerciales del mundo, radica en sus antecedentes histéricos en los que la actividad
econdmica ha tendido a centralizarse en el Altiplano y a exportar por tierra a fos Estados
Unidos.
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En otras palabras, México no tiene cultura marftima. No se le ha dado la importancia a los
reeursos, alimentos y posibilidades cientificas que el mar ofrece.

Por lo tanto, no es de extraflarse que todos los problemas que se seanlun en esta tesis sean
resultado de que en México se le ha dado la espalda al mar ¢n vez de iniciar, como lo propuso
Ruiz Cortines, la marcha hacia ¢l mar y resolver muchos de los problemas que nos aquejan y
que vtras nactones han podido superar porque hun decidido darle 1a importancia al mar que éste
merece.

De hecho, para algunos, 1a situacidn de México es natural si se toma en cuenta nuestri historia,
pues incluso en 12 época de 1z Colonia ¢f Rey de Espaita prohibid que Méxivo comerciara
“tanto” con Asia y otros pafses, porque esto iba en prejuicio de la metrdpoli,

Despuds, en el Meéxico independivnte, nuestro vecine del norte pasd a moropolizar nuestro

comercio y, dehido a la extensa frontera terrestre, punca se favoreeid el desarrollo de 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
maritimo 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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Debido a los elementos desarrollados e investigados en esta tesis, decidimos dividirlos en
generales y particulares, En realidad, los generales son tan sdlo el resumen de |a situacion que
cn la actualidad vive el desarrollo de la MMM, destacando el hecho de que no hemos sido
capaces de desarrollar, como eultura, el crecimiento de la actividad mercante.

En cuanto a los individuales, sefalamos los elementos concretos que han favorecido y
pecjudicado al desarrollo de {a marina mercante y algunas sugerencias para que esta situacion
pueda cambiar.

A) GENERALES

Es inegahle que, desde tiempos de los Aztecas, no han existido motivaciones suficientes para
desarrollar 12 actividad mercante.

Para los Aztecas, Mayas y otras culturas precortesianas, e comercio ¢ intercambiv cultural
diffcilmente se dio a travds del mar. Una vez que Espafia conquistd el territorio que hoy ocupa
México, si bien se desarrollo una marina de guerra y mercante, ésta respondié a la necesidad
de ahastecer y comunicarse con la metrdpolis y no fomentd que los habitantes de los nuevos
territorios desarroliaran hahilidad y destreza sobre esta actividad,

Al triunfo de la Independencia, Md&xico se viv envaelto en un sinndmero d¢ luchas internas que
tampoco le permitieron incrementar substancialmente el comercio con otras latitudes por via
marftima. Incluso en los casos en los gue asf fue, como por gjemplo con Inglaterra y Francia,
normalmente dichos pafses realizaban la transportacion de los bienes que se comerciaban.

El Porfiriuto, coma perfodo de paz y cierto progreso, empezd a crear fas condiciones para que
se desarzollara una marina mercante, perv la mayor parte de los esfuerzos en este sentido de
poco o nada sirvieron ya que al levantamiento revolucionario todo quedd reducido a chatarra
inservible o con costos de reparacidn tan altos que los gobiernos formados a rafz del wiunfo
revolucionario no consideraron como prioritarios y, nucvamente, se volvié a empezar de
précticamente cero.

A partir del perfodo de paz y de crecimiento econdmico conocido como desarrollo estabilizador,
nuevamente s¢ hicieron esfuerzos por desarrollar fa MMM, con desarrollos tan elogiables como
el Grupo Transportacin Macftima Mexicana y otras compaiifas de menor calado, como es el
caso de Tecomar.

Es importante sedalar 12 oportunidad histérica que se perdi6 cuando el precio del petrdlee era

dominado por los productores y PEMEX pudo haber desarrollado una sdlida flota mercante que
pudiera captar Jas divisas por concepio del transporte del crudo,
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B) PARTICULARES
1. POLITICA GUBERNAMENTAL.
Hacemos referencia a este aspecto porque consideramos que es ¢l mds importante.

St bien es cierto que en a administracidn 8288 la polftica para el fomento de la MMM fue
aceptabie, distd mucho de ser Ja mis propicia, a pesar de haber sido una de Fas mejores que
hemas tenida en el Mdxico moderno,

Como tvimos Lk operenidad de compararlo con otros pafses en donde ¢l crecimicnto de la
maring mercante es privritario, nos queda un largo camino por recorrer para que la polftica de
desarrolly mercante pueda dar por resultado en el crecimiento que nuestro pafs necesita y
necesitard en of future cercano, de acuerdo corvlus perspectivas de crecimiento comercial a nivel
internacional que aspira a tener nuestra polftica econdmica.

La primera crftica se refiere a una teerible inconsistencia en la polftica de fomento mercante que
si algo ha provoecado es incertiqumbre en el mediv mercante y costos incrementados que hacen
cada vez mds diffcil competiv a nivel interndcional,

Por otro lado, e} apoyo fiscal ha sido insuficiente y uhora es adn peor, lo que ha faverecida que
sdlo sebrevivan los mis fuertes, los cuales cuentan con la capacidad para abrir subsidiarias en
el extranjero,

Es dramdtico cdmo el registro de buques con bandera mexivana ha disminufdo a rafz del
impuesto del 2% sobre Jos activos fijos de las compadfas pues, en el caso de las compaifas
navieras, se enfreatan a una férrea competitividad que reduce sus mirgenes de utitidad, son
negoeios que requieren de una gran inversionde capital y, ademds, se ven puestos en desventaja
con impuestos que en otros pafses no paga la competencis.

Ademis de otros impuestos, no existe una polftica de fomento fiscal consistente que, si bien en
algiin tiempo o fueron los CEFROFIS (o antes fos CEDIS), ya no existen tales incentivos y ese
van en perjuicio del crecimiento del sector,

Por si todo lo anterior fuera poco, existe un kmpueste por no construir buques en astilleros

mexicanos cuando sélo las compaiifas paraestatales compran algunos de sus buques en astilieros
mexicanos y ningin armador privado lo hace en el pafs, sobre todu después de cierto calado.

BANDERA DE CONVENIENCIA

Este es un tema que para afgunos es delicado, pero que es necesario exponer sus pros y contras.

Para muchus personas ¢l hecho de que México se convierta en un pafs con "bandera de
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conveniencia® atenta contra la soberanfa de nuestro pafs, pues implica que nuestra bandera
ondée en emharcaciones de cualquier pals.

Sin embargo, y si dejamos por un momenta @ un {ado lo anterior, fo cierto es que México estd
perdiendo el pago de impuestos de su propia flota, va que la mayorfa de 1a flota privada se
encuentra de dos afos a la fechy bujo otras banderas

Ademis de dicho impuesty gue no se recibe, se desaprovecha el becho de que Miéxico podria
entrar con ventaja al mercade de los pafses con “bandera de conveniencia™ por su historial de
serivdad vy estahilidad potitica, to que o harly mis “convenicnte™ yue olros paises que
actualmente tienen un régimen de "bundera de conveniencia™.

En téemines econdmicos le cuesta a Mdxico que su propia flota no tenga banders mexicana y
le cuesta adn mds ka gran cantidad de buques gue se podrian registrar bajo bandera mexicana,
ya que pard pafses coma Liberia, cuya flota registrada es lu mayor del mundo, uno de sus
principates ingresos de divisas 1o representa el registro v cuotas de bugues bujo su bandera.

En fin, 5i muchos tabies se han eliminado en los ltimos afies, como el absurdo proteccionismo
que ciertamente provocd un crecimicnto econdmico limitado, esta es una cuestion que deberla
ponerse o consideracian de lis cdmiras pari que se asalicen los pros y contras y tomar una
decision.

Esta decision en cuante cambiar ¢l regimen de abanderamiento en nuestro pafs puede ser similar
a los realizados por Inglaterra y Portugal, en fus que se propone que por (o menos la flota
nacional esté registrada en su propio paks, dindole ciertos incentivos fiscales y de nacionalidad
de tripulacidn en casos excepeionales a cambio de tener mayor control sobre la marina mercante
naciunal y, pur otro lado, generar ciertos ingresos que podrian favorecer alguna parte especifica
del pafs, como la Isla de Cozumel, Revillagigedo o La Paz.

MODERNIZACION DEL SISTEMA PORTUARIQ Y OTROS

Al igual que con ciertas concesiones que el gobierno ha venido otorgando, es positivo el hecho
de que se modernice ¢l sistema portuario a través de concesiones privadas e inversiones
directas, A diferencia de 1a actual politica de desarrollo marftimo, la polftica de desarrollo
portuario es un ejemplo de lo mucho que se puede hacer al respecto.  Se han venido
modernizando puertos importantes como Tuxpan, Salina Cruz, Manzanillo y L&zaro Cardenas
y se han realizado obras para abrir nuevos puertos a la navegacion, como el caso de Progreso,
Yucatdn y Pichilingue en ¢l Pacitico.

Otwro problema que parcialmente se ha eliminado es el intermediarismo de transportistas
concesionados que aumentaban los costos sin razén.

Por iltimo, queda eliminar los cacicazgos que se han creado alrededor de los sindicatos de
puerto, sobre todo el de Veracruz, el que necesitaba del operativo de cinco sindicatos para que
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la mercancfa llegara a su destino.

Si bien estas medidas se han venido tomando, es necesario acelerarlas para favorecer adn mds
el crecimiento de la flota mercante.

APQYO FINANCIERO

Un problema que es capital para ¢} desarrollo naviero os el olurgamiento de financiamientos,
bajo sistemas de riesgos compartidos, a niveles competitivos internacionalmente.

Como se anafizd en 13 tesis, el mercado naviero se rige por Ja tasa de intereses del mercado
interbancario londinense "LIBOR", la que es significativamente mds barata que cualquier tasa
activa en pesos, por lo que se debe pensar en financiamicntos que s¢ rigan mds por las
condiciones del mercado mundial para que esos créditos se obtengan internamente,

Muchas veces sucede que el crecimiento de los astilleros nacionales estd condicionado a que fos
créditos gue se obtengan no procedan de palses que condicionan 12 utilizacion de dichos créditos
en astilleros propios para fomentar el desarrollo de sus propias economlus y niveles de empleos.

Asl pues, aunque un armador tenga fa intencidn y fuese mds barato construir un bugue en
Méxica, falta ver si ¢l crédito no estd condicionado a que dicha construceidn se realice en el
pitls de donde proviene ¢! crédito,

PRIORIDAD A LAS NAVIERAS MEXICANAS

El Gobierno podrfa incentivar realmente a las navieras mexicanas ddndoles preferencia, siempre
a precios competitivos, sobre la carga que compra del extranjero (cercales, petrdleo,
magquinaria, ete.) y tener como polftica no firmar contratos de abastecimiento con otros pafses
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, ¢! desarrollo de 1a MMM debe ser considerado como prioritario a nivel de polftica
econdmica y comercial,

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

Lo hemos visto ¢n ¢l comercio con el exterior, en la agricuitura, en las concesiones de obras
publicas como carreteras.

La actividad mercante ni siquiera requiere ser concesionada, sino tan sélo establecer una polftica
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ecandmica coherente, consistente y agresiva tendiente a favorecer su crecimiento aceterado para
que México conquiste los puertos que, en su gran mavorfa, ni siquicra escalamos.

El gjemplo de que en ¢l puerto de Houston un grmador mexicano ocups ¢ segundo lugar en
cuando a carga consolidada muestra que sf es pusible. Si adermds, 1a polftica econdmica es la
adecuada, lo anterior poded ser tan sélo una luz mds de tode un briflante firmamento que
fumente ¢l crecimiento econdmtico y marfiima Je Mexica,

En otras palabras, se debe impulsar una maring mercame propia, privada y con crecimiento
sano, que permita adecsarse a bas futuras necesidades de comercio exterior gue tended México
y se ajuste siempre 2 un desarrollo basado en economius a escalas y ¢f desarsollo def transparte
muftimodal (ferrocarril, avidn, camidn y bugues) basade en ¢l gso de comenedores, sobre todo
en ol caso de das mercancfas con alto contenido de vator agregado.
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GLOSARIC DE TERMINOS MARITIMOS

ABAMDERAMIENTOQ: Accién y efecto de abanderar e inscribir un bugue en los
registros correspondientes de un pafs.  Este requisito cs hoy en dfa obligatorio ¢
indispensable a todos los buques, de lo contrario serfa una nave sin patria, un barco
pirata, al que cualquier buque de guerra podrfa atacar y apresar impunemente. Por otra
parie, dada la forma de desarrollarse el comercio marftimo, necesitan las naves la
proteccidn de su bandera, ya que en el mayorfa de los casos han de salir de las aguas
jurisdiccionales propias, origindndose a veces con tal motivo conflictos legislativos de
carfeter internacional.

ABASTECER: Proveer a un buque, tropa o arsenal de vfveres, pertrechos,
municiones, combustible y demds efectos necesarios.

ABORDAIE: Accién de acercarse un buque a otro o a un muelle. En términos
jurfdicos, abordaje es el chogue o contacto directo entre dos bugues no teniendo por
tanto categorfa de abordaje en ¢! sentido técnico jurfdico de csta palabra, los accidentes
debidos a efectos de succidn y remolinos producides por ¢l movimiento brusco de una
masa de agua causado por la hélice o el paso de un buque.

ABORDAR: Por regla general, este verbo se usa cuando la accién ocurre
violentamente y equivale a siniestro marftimo,

ABOYAR: Poner boyas para sefialar un objeto sumergido.
ACCIDENTES MARITIMQS: Comprenden todos aquellos siniestros como varadas,

abordajes, naufragios, incendios, elc., que alteren el orden de la navegacidn y los
cuales, si bien han disminuido considerablemente en niimero al irse perfeccionando la
construccidn naval y los medios e instrumentos de navegacidén, asl como al
reglamentarse ésta, no se han podido eliminar por completo ya que la mayorfa de ellos
obedecen a causas fortuitas y de fuerza mayor, que son por completo imposibles de
prever o evitar,
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ADUANA: Son oficinas establecidas por ¢l Gobiemo de la Nacidn en las costas,
fronteras y aeropuertos, para recaudar los derechos arancelarios y otros que se hallen
a su cargo y fiscalizar la entrada y salida de mercancfas.

AGENTE ADUANAL: Es un profesionista autorizado por la Secretarfa de Hacienda
y Crédito Piblico para actuar ante una aduana por cuenta ajena, como gestor habitual
de las operaciones aduaneras de loda denominacidn, en todas sus fases, actos y
consecuencias del despacho.

AGENTE CONSIGNATARIQ: Son aquéllos que atienden y surten de todo lo necesario
al buque desde su arribo a puerto hasta su despacho o salida programada, lo referente
a los précticos®, estiba*®, combustible y documentacién portuaria, asf como el envlo
de ésta a los armadores y resolver favorablemente cualquier problema técnico que se
presente.

o Pricticos; Capitanes de altura, peritos de un puerto determinado en maniobras
de atraque y desatraque.

b Estiba: Hecho de acomodar mercancfa dptimamente en una bodega.

ALIJAR: Desembarcar parte o toda la carga que transporta el buque en sus bodegas
o cubicrias.

ALIBE: Embarcacién cuya bodega forrada debidamente o provista de tanques
metélicos o de cemento, sc llena de agua potable para proveer a otros buques.

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

Dicho almacenamiento puede ser de dos clases:
a) Con cardcter de regulacion, para mercancias 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 mercancias que han llcgado a destino y se han de almacenar por perfodos
de ticmpo mis largos y en ocasiones indefinidos,

ALMIRANTE: La jerarquia mds elevada de la Marina Militar.

ALTURA: Se dice del servicio que presta un barco cuando toca uno o més puertos
extranjeros,

AMARINAR: El trabajo que realiza una tripulacién enviada a bordo de un buque
abandonado o apresado para ponerlo cn condiciones de navegabilidad,

AMARRA: Todo cable, cabo o cadena con ¢l que s¢ hace firme un buque, bole o
lancha, al muelle, a las boyas, a otro buque o a cualguier punto sélido y suficiente
cuando se estd en puerto.

AMBAS CABEZAS: La cxpresién se usa frecuentemente cuando se negocia un
fletamento del buque con referencia a los tipos de carga y descarga, gastos de ellos,
nombramiento de agentes de los fletadores o de los armadores en ¢l puerto de carga o
descarga,

ANCLA: Instrumento de fierro, a manera de arpén o anzuelo doble el cual, afirmado
al extremo de un cable o cadena y arrojado al agua, sirve para detener y asegurar una
embarcacién en un fondeadero u olro punto conveniente.

ANDANA: Manera de colocar los buques dentro de puerto en posicidn paralela entre
sf.

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

APLASTAMIENTOQ: Averfa que puede ocurrir en las calderas de baja presién y que
se evita por medio de vilvulas llamadas atmosféricas que permiten el paso de aire a
medida que desciende la presién interior,
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ARBOTANTE: Toda picza que sale fuera del buque, para sostener algo.

ARMADQR: Persona o compaiifa propietaria o arrendadora de un buque.

ASEGURADOR: Es la persona jurfdica que en virtud del contrato de seguro, asume
1a obligacién de indemnizar a la otra parte denominada asegurado, los dafios resultantes
del riesgo especificado en la pdliza mediante precio cicrto.

ASTILLERQ: Establecimiento donde se efectia la construccién y reparacién de
buques. Todo astillero representa la acumulacién de ciertas instalaciones, peculiares
y caracteristicas, que en su total integran el concepto de aquél y, por otra parte,
representan asl mismo el punto de conjugacién de una dilatada teorfa de industrias con
personalidad y caracterfsticas propias, pero que en cualquier concepto intervienen en
alguno de los estadios de la construceidn.

ATRACAR: Poner un buque at costado del mucelle paralelo al mismo tocdndolo.
ATRAQUE: Lugar determinado de un muelle, espigén, pantaldn o construccién
andloga a la que se amarra un buque. Los buques de lineas regulares suelen tener fijos

en sus puertos de escala y las mds de las veces se designan por nimeros correlativos,
para facilitar 1a tarea de ubicacidn,

AVERIA: Daiio que sufre ¢l buque o su cargamento.,



BABOR: El lado izquierdo de! barco mirando de popa a proa.

{BABQR!: Es la voz de mando que se da al timonel para que éste haga girar la rueda
del timén hacia dicha banda.

BAHIA: Extensién algo considerable de mar que penetra en 1a costa y tienc una boca
de mayor a menor anchura. Bahfa abierta es la que no ofrece buen resguardo a las
embarcaciones.  Bahfa cerrada es aquella en la cual pueden fondear los buques y
manienerse al abrigo de los temporales,

BAJAMAR: El momento de mds bajo nivel a mayor descenso que sufren las aguas del
océano en la marca,

BAIJO: Elevacién del fondeo del mar estd tan cerca de la superficie del agua que hace
peligrosa la navegacién por dicho paraje.

BALIZA: Todo instrumento o aparato instalado pdr la autoridad correspondicnte que
sirve para senizlar un peligro.

BARBETA: Ligada sencilla hecha con fildstica que se usa para asegurar dos objetos
0 cabos.

BARCAZA: Embarcacién de rio o puerio que sirve para transportes auxiliares,
especialmente el de carga, desde los muelles u otros buques hasta el costade del que
debe embarcarla de nuevo.

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

Bergantin Corbeta: El de grandes dimensiones, velas cuadradas y un tercer palo
en popa, con una vela cangreja.
Bergant(n Goleta: El que usa aparejo de goleta en el palo mayor, asf como en
el de mesana, si Heva tres pafos.

BODEGA: Espacio interior del buque destinado a la carga, principalmente. Se
enumcran de proa a popa. En el sentido de la altura, la bodega sc divide ¢n varios
entrepucntes por medio de las cubiertas, Los entrepuentes s¢ aumeran de arriba hacia
abajo y asf el m4s alto se llama primer entrepuente, segundo, tercero ¢ impropiamente
ei 1itimo se llama plan, porque la parte inferior de ésle es el plan del buque. En la
cubiesta superior fa abertura rectangular donde se introduce la carga recibe el nombre
de escotilla y verticalmente se corresponden ias demds escotillas de las otras cubiertas,
que pucden tener las mismas dimensiones o no.

BONETA: Vela accesoria que con buen tiempo se agrega a otra, su parte baja para
aumentar su superficie.

BOYA: Cuerpo flotante ligero amartado a un ancla u otro objeto que o mantiene fijo
en un punto determinado sefialando un peligro, la entrada de un puerto, la posicidén de
un bajo, etc.

BUQUE: Vaso flotante, impermeable y resistente, dolado de medios para navegar con
seguridad. Se usa para designar cualquier embarcacidn, excepto aquellas que son
impedidas a remo.

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

El buque de carga se define en funcidn de su objetive de acarreo de mercancfas, con
exclusidn del transporte de personas que reciben fa titulacién de pasaje.

BUQUE LLEGADQ: Se cossidera asf, tan pronto como cumpla las siguientes
condiciones:
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1. El buque debe haber llegado al muelle de carga o descarga segin se estipuia en
el contrato de {letamento.

2. El bugque debe estar listo para cargar o descargar en todos los sentidos.
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CABLE: Medida de longitud equivalente a 1a décima parte de la milla, es decir, 185.2
metros.

CABQ: Cualguiera de las cuerdas empleadas a bordo. Se fabrican de fibras de
céiiamo, abacd, coco, esparto, fibras sintéticas como de nylon y alambre de acero (a
éstos se les sucle llamar comdnmente cables).

CABOTAJE: Navegacidn con transporie de mercancias entre puertos nacionales.
Se dice del servicio que presta un barco cuando toca 2 ¢ mds puertos de un mismo pafs.

CALABROTE: Cabo que por su grasor s6lo se emplea en puertos de mucha resaca o
en aquellos casos en que el buque debe permanccer amarrado por tiempo indefinido,

CALADQ: Profundidad media de un rfo navegable, puerte. Distancia vertical en un
buque desde 1a quilla hasta ia superficie del agua. Se mide por medio de unidades
lineales (pies o decfmetros). Medida vertical de la parte sumergida de un buque.

CALAR: Sumergir las redes u otro objeto cualquiera.

CAMARA: 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 hasta su calado autorizado. El término
"capacidad para carga que puede transportar™ tiene el mismo significado.

CARACTERISTICAS DEL BUQUE: Comprenden los datos mds importantes del
buque y se suelen citar: eslora total, eslora entre perpendiculares, manga total © manga
fuera de miembros, puntal (a 1a cubjerta 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, awtonomfa, potencia de mdquina, capacidad de carga
de granos y fardos.

CARGA: Se denomina asf a aquellas mercancias que son objeto de transporte mediante
¢l pago de un precio.  También se puede denominar carga a las mercancfas que un
buque, un avién u otro tipo de vehicule transportador tiene en sus bodegas o depdsitos
en un momento dado. También cabe entender por tal al tonelaje de la carga que un
buque puede transportar en sus bodegas.

Las cargas pueden ser clasificadas en varios lipos: carga a granel; carga gencral o
fraccionada; y pasaje (cuando se transportar personzs). La carga a grane] puede ser:
liquida (por ejemplo, ¢n caso de combustibles) o seca (granos, minerales, etc.}. La
carga general suele caracierizar en muchos casos por tener algdn tipo de embalaje o
recipiente que la contiene {contenedor, paleta, etc.).

Dentro de la carga general se presenta, con peculiures caracteristicas, la carga
refrigerada cuyo manipuleo y transporte estdn sujetos a condiciones mds complejas, tal
COmO OCurre, por otra parte, con determinadas mercancfas peligrosos o, también, con
los animales vivos. Las cargas refrigeradas requieren que se las aloje en recintos
frigorificos adecuados llamados comiinmente “reefers”.

CARGADOR: Persona que aporta carga para ser embarcada en el buque por
intermedio del consignatario.
Todas aquellas personas dedicadas a las operaciones mecdnicas o manuales conducentes

a la carga o descarga de las mercancfas para transportarias de un puerto a otro.

CARGAMENTQ: Total de mercancfas que transporta un buque para un puerto
determinado,

CARTA DE ALISTAMIENTOQ: E! Capitin debe dar aviso a los fletadores tan pronto
como su bugue esté listo para cargar o descargar,
Un buque estd listo para cargar o descargar tan pronto como cumpla con:

i. El bugue debe haber ilegado al lugar de carga o descarga tal como lo dispone
¢l contrato.

108



2. El buque debe estar realmente listo para cargar o descargar en todos los

sentidos.
CARTA DE CONFIRMACIQN: Tan pronto como las negociaciones para fletar un

buque hayan concluido en fictamento del buque, se extiende una carta de confirmacién
que cuenta con un sumario de Ias condiciones principales de la péliza de fletamento.

CASCO: Conjunto de baos, cuadernas, quillas, roda, codaste y demds piczas, después
del revestimiento exterior.

Su peso representa aproximadamente un 30% del peso total del buque. Los materiales
mds empleados en su construccion son las maderas, el hierro y los aceros, interviniendo
ambign, aunque ¢n menor proporcién, las aleaciones del cobre y las aleaciones del
aluminio.

'L RTY: Con este nombre son conocidas genéricamente en ¢l Derecho
Marftimo Inglds, las pdlizas de fletamento.

CLASIFICACION DE BUOQUES: Las sociedades o entidades clasificadoras e buques
surgicron, 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 et tiempo de construccidn del bugue
como también durante su uso mediante inspecciones pericdicas. De este control se
obtienen los datos necesarios para incluir al buque en una clase determinada, hecho que
es comunicado a los aseguradores u otros interesados que asf lo soliciten. Los datos
proporcionados por estas sociedades clasificadoras, si bien son de cardcter 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 Veritas, Oslo;

- Germanischer Lloyd, Berlin;

- Registro Italiano Navale, Roma.
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Antes de empezar 1a construccidn de un buque, la sociedad clasificadora debe aprobar
sus datos principales y cjercer, mediante sus inspectores, la vigilancia durante la
construccidn y de su maquinaria. Al completarse su construccién y después de
realizadas las pruebas de suficiencia, se extienden los correspondientes centificados de
clasificacién, 1.a clasificacién de los buques de navegacidn maritima comprende los
que tienen cien o mds toneladas de registro bruto,

CLAUSULA DE LA NACION MAS FAYORECIDA: Clausula insertada en los
acuerdos o tratados de comercio, en la cual se estipula que todos los beneficios,
ventajas o franquicias de cualquier género (en materia de aranceles, transportes, tasas,
elc.) que conceda en ¢l futuro a cualquier lercer pafs uno de los contratantes, se hard
automdticamente extensivos a 105 otros contratantes,

COMERCIO DE CABOTAJE: Trifico que se efectia por agua, entre puertos de un
pafs, de pasajeros o carga embarcada en ese mismo pafs. Este comercio es un
privilegio reservado, generalmente, a los buques que arbolan 1a bandera de} Estado en
cuyas aguas s¢ practica.

El concepto del cabotaje proviene de 1a navegacion marftima (entre cabos).

COMERCIO MARITIMO: Actividad realizada a través del mar, para intercambio de
productos entre comunidades humanas con dnimo de lucro. Aparece desde los albores

de la civilizacién humana.

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

COMPUERTA: Pequeia puerta, de construceién y funcionantiento muy sélidos, 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 MARITIMA: Asociacidon de empresas de navegacion
que prestan servicios regulares de transporte y que s¢ agrupan con ¢l fin primordial de
establecer tarifas comunes de fletes, asf como también otras condiciones comunes de
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transporte (por cjemplo, salidas).

Es decir que los transportes marflimos Se los puede hacer en unidades perienecicntes
a las lfneas de navegacidn de una conferencia, o bien en lfneas no adheridas a ninguna
conferencia (es decir, Hneas independientes, llamados "outsiders™), o bien en los buques
trampa (tramp ships), caracterizados por no prestar servicios regulares y aguardando
6rdenes para efectuarlos.

Las conferencias navicras, marftimas o de fletes, como también se les sucle decir, se¢
han singularizad por practicar un sistema de rebajas en favor de los embarcadores que
se comprometen 2 no utilizar barcos ajenos a los de las entidades adheridas, Las
conferencias de lincas regulares emplean sistemas especiales de tarifas aplicables por
toda Ifnea asociada, con vistas a contrartestar la compelencia de las lineas
independientes y de los buques trampa, Los dos sistemas habitualmente aplicados por
las conferencias son ¢l de las rebajas diferidas y el de los contratos de tarifas duales.

Corrientemente las tarifas que suelen aplicar las lineas regulares de barcos de una
conferencia son mds clevadas que las tarifas de los buques de lineas independientes o
de los buques trampa, Es habitual que los embarques de productos a granel se efectden
en buques trampa, en tanto que los envios de cargas generales se los realiza en buques
de conferencia, o bicn en buques independientes.  Se admite, generalmente, que la
aplicacién de una tarifa comuin por parte de todos los miembros de una conferencia
implica que los principios de competencia, entre ¢llos, se basan nicamente en la
oportunidad, la calidad y la eficacia de los servicios prestados.

N : Los retrasos sufridos por los bugues debido a la
congesti6n de los puertos pueden provocar un cuantioso e inesperado incremento de los
gastos del buque, o una drdstica disminucién de sus utilidades, poniendo asf en peligro
Ia viabilidad de los servicios de transporte marftimo. Para contrarrestar esos efectos,
los acuerdos sobre fletamentos incluyen, por lo general, cldusulas de penalizacién
(estadfas) por la demora de los buques, mientras que las conferencias marftimas se
reservan la opcién de introducir recargos por congestién,

CONOCIMIENTQ DE EMBARQUE: Documento mercanti] que se libra generalmente

por triplicade y es el acreditativo de que ia 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 mercancia después de haber
sido descargada y en ¢! debe constar la firma del Capitdn o su representante,
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CONSIGNATARIQ:  El representante del armador en un puerto y que con la
retribucidn de un porcentaje sobre el flete y otras remuneraciones, gestiona fa carga,
descarga y despacha la documentacién oficial y de cuanto referente al buque se
necesite.

El cardcter esencialmente distintivo del consignatario cs la existencia de unos poderes
de la empresa de navegacion otorgados a favor suyo, y en virtud de los cuales queda
eripido en representante de aquella.

CONTENEDQR: La generalizada utilizacidn del contenedor en los dltimos Justros
produjo una verdadera innovacién en maleria de transporte de cargas, innovacién en
pleno desarrollo, con un importante conjunto de ventajas de la mds variada naturaleza
(aceleracién de las operaciones de manipulacidén, aumento de la productividad ,
reduccidn de costos y gastos, reduccién de tanifas, aumento de la capacidad de carga
en buques, mejoras en la seguridad, etc.). Esta creciente utilizacién del contenedor
habria de originar un cambio bastante revolucionario, en el trifico transocednico,
debido al establecimiento de servicios de contenedores prestados con buques especiales,
y la creciente utilizacién de instalaciones especializadas para la manipulacién de los
contenedores, tanto en los puertos como en los trdficos internos de gran nimero de
pafses. Un contenedor pasa por todas las fases de! transporte con su contenido intacto.

La variedad de tipos de contenedores es muy extensa, e incluye, por ejemplo,
contendores descubiertos para carga a granel, conienedores de malla pata ganado,
contenedores dotados de aire acondicionado y humedad controlada para productos
perecederos, contenedores frigorfficos, contenedores-tanque para cargas }Mquidas, etc.

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

CONTRATOQ ABIERTO: Es una péliza de fletamento, en que no se especifica ai fa
naturaleza del cargamento ni el puerto de destino.

CONTRATO DE FLETAMENTO: Aquf, los armadores transportistas se comprometen
a transportar mercancias por mar o a poner el buque, total o parcialmente a disposicién
de los fletadores para este objeto, contra pago de un cierto tipo de flete mutuamente
convenido previamente.
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Tal contrato de fletamento, que engloba los derechos y obligaciones de ambas partes
contratantes, puede tomar 1a forma de un contrato de fletamento (Charter Party),
conocimiento de embarque (Bill of Lading) o apalabramicnto (Booking Note).

CONTRATO POR TIEMPQ: Establece los términos y condiciones en que mutuamenie
han convenido armadores y fletadores, quienes han dado en alquiler y han alquilado,
respectivamente, un bugue por cierto perfodo de tiempo.

CONTRATQ POR VIAJE: Bajo un contrato por viaje, tos armadores se comprometen
a poner un buque a disposicién de los fletadores para el transporte de un cargamento
total o parcial, de uno o varios pueftos a otro u otros puertos citados de destino dentro
de ciertos limites, por el flete y condiciones mutuamente convenidas anticipadamente,

CORREDOR: También conucido como "Broker”. Agente intermediario reconocida
legalmente pars los actos de comercio.  Es un comisionista marftimo.

COSTA: Extension de tierra a orillas del mar.

CUBIERTA: Cada uno de los pisos de madera o metdlicos, que afirmados sobre los
baos, dividen al bugque horizontalmente.

Cada uno de los pisos en que estd dividido ¢l buque.

CONVENCION SQBRRE UN CODIGO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS
MARITIMA: El 6 de abril de 1974 sc concluyé la elaboracién (en ei marco de las
Naciones Unidas), de la Convencidén sobre un Cédigo de Conducta de Jas Conferencias
Marftimas. La parte introducteria de su lexto estd dedicada a los "Objetivos y
principios”, reconocidndose la necesidad de un cddige de conducta de las conferencias
marftimas que sea universalmente aceplable y seiialdndose entre sus objetivos, los
siguientes: facilitar la expansién ordenada del comercio maritimo mundial; promover
cl desarrollo de servicios maritimos regulares y cficaces que permitan atender las
necesidades de cada trifico; garantizar un equilibrio entre los intereses de los
proveedores de los servicios de transporte maritimo y los intereses de los usuarios de
tales servicios; sentar ¢l principio de que las pricticas de las conferencias no deben
entrafar discriminacidn alguna contra los navieros, 10s usuarios o el comercio exterior
de ningidn pafs; sentar el principio de que las conferencias deben celebrar consultas
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significativas con las organizaciones de usuarios, los represenlantes de usuarios y los
usuarios en las cuestiones de interés comin, con la participacién, cuando lo pidan, de
fas autoridades competentes; y sentar ¢l principio de que las conferencias deben poner
a disposicién de las partes interesadas la informacién pertinente sobre las aclividades
que afectan a esas partes y deben publicar toda informacidn importantes sobre sus
actividades,
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DEMORA: En el caso de que el buque no completase la carga o descarga dentro del
plazo permitido por la péliza de flctamento, los armadores tienen derecho a una
compensacion por el retraso extra sobre el tiempo convenido, en ¢l supuesto de que ¢l
retraso no se deba a circunstancias ajenas al control de los fletadores.

DERECHO MERCANTII, MARITIMQ: La coleccidn de leyes y articulos de Jos
cédigos en que se basa la redaccién e interpretacién de los contratos de transporte y
comercio maritimos, y la resolucidn de averfas, accidentes y todos cuantos litigios son
motivados por aquéllos.

DESATRACAR: Scparar un buque o embarcacién de un muclle u otro sitio, y en
general, separar un objeto de otro.

DESEMBARCAR: Accién y efecto de salir del buque de pasajeros, tripulantes o
visitantes, o poner sobre el muelle o a bordo de embarcaciones menores, cfectos y
cquipajes o provisiones.

DESESTIBAR: Sacar los bultos de carga que estdn 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 administracién piblica, que tiene como finalidad el otorgamiento de la debida
autorizacidn para que pueda salir un buque a la mar a fin de ejercer las actividades que
en la declaracién de entrada se formulen.

DIARIO DE BITACORA: Libro en el que se anotan los acaccimientos de cada dfa,
los rumbos que ha seguido ¢l buque durante cada singladura, ia distancia navegada,
direceién y fuerza del viento, estado del mar, ctc. También se lleva un diario en el
Departamento de Mdquinas.

IOUE: 1. Muro construido para contener las aguas.
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2. Seno que se construye en los puertos y sirve para limpiar y pintar ¢l fondo
de los buques y proceder a la reparacidn de aquélios que lo necesiten; para ello, se abre
la puerta del dique en los momentos en que cl nivel del agua del puerto cs igual a la
del dique, para hacer entrar en su interior al buque,

RRAGA: Embarcacién especialmente dispuesta y con medios para limpiar ¢l fondo de
los puertos, rfos, canales, etc,

DUMPING: Se lo ha definido como la venta para exportacién, de uno o mds
productos, a precios inferiores a los que s¢ cobra a los compradores nacionales.
Muchas veces constituye una forma de guerra econdmica a fin de eliminar la
competencia.

El precio nacional y el de exportacién, que se comparan, han de ser una mercancfa
idéntica en todos sus aspectos. Esto significarfa que ambos precios deben ser tomados
LAB en un punto comiin de embarque, en un mismo momento y en iguales condiciones
de tiempo de pagoe, descuentos por cantidad comprada, embalaje, etc.; si no se dan
estos requisitos puede significar, y en realidad ha significado a tnenudo, una
identificacidn ilfcita de fa prictica del dumping, o que no se identifique cuando existe.

116



EMBARCADERQ: Lugar de los muelles preparado para embarcar persanas o efiectos,
generalmente en botes o naves de pequeiio porte,

EMBARCADOR: Persona o razdn social que contrata el servicio de transporte para
un producto o mercancfa,

ESLORA: Longitud de un buque contada de proa a popa, sicndo ésta una de las
dimensiones principales.

ESCOTILLA: Abertura de forma rectangular hecha en la cubierta principal y en las
demds del bugue, y que se emplea para sacar o meter por clla la carga a fas bodegas.
Los buques de cargz tienen una o varias escotilias segiin su tonelaje y finalidad para lo
que fueron construidos. La (endencia moderna es hacer las escotillas de mayor
perimetro posible para facilidad en la carga y descarga.

ESTADIA: Permanencia de un buque en puerto. Cantidad que debe pagar el fletador
de un buque al armador de éste, por cada dia que el buque demore su salida del puerto
mis de lo determinado en la pdliza de fletamento, y siempre que la culpa de dicha
demora pueda ser atribuida ai fletador.

ESTIBA: Colocacién en las bodegas y gambuzas de la carga y las provisiones del
buque en forma que no pierda la estabilidad aunque los bandazos lleguen a ser muy
violentos. Ademds, respecto a la carga, cuando el buque deba hacer varias escalas,
habrd de tenerse en cuenta que pueda sacarse la que corresponde a cada puerto, sin
necesidad de remover el restante.

EXPORTACION: Satida legal de mercancfas por las aduanas o puntos de la costa
habititados para tal efecto. Para el despacho de mercancfas en exportacidn deberd el
capitdn o consignatario presentar aj administrador de la aduana tantas carpetas cuantos
sean los puertos de destino de la carga y acto scguido la citada autoridad decretard la
admisién de las correspondientes facturas.
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FECHA DE CIERRE: La fecha de cierre del buque, es la ditima fecha para la entrega
de mercancfas, para embarque en ¢! buque en cuestién.

ELETADQR: El fletador es, en el contrato de fletamento, aquella parte a cuya
disposicién es puesto cl buque para realizar el transporte.

ELETAMENTOQ: En el transporte por agua, operacién por la cual el armador o el
propietario del bugue pone parte o todo su buque, montado y equipado, a la disposicidn
de un embarcador, usuario o coniisionista de transporte cn las condiciones fijadas en
el respectivo contrate.  El contrato puede ser "par viaje”, cuyo flete es fijado para un
viaje determinado de ida, o de ida y vuelta como mdximo; "por varios viajes”, cuyo
flete es fijade por cierto nimero de viajes de ida, o de ida y vuelta; o “por tonelaje”,
comprende el compromiso de transportar, dentro de un plazo fijado, determinado
tonclaje de carga contra el pago de un flete por tonelada.

FELETE: Precio estipulado por el transporte de mercancias.

FONDEADERO: Sitio o lugar a propésito para fondear o dejar caer las anclas de un
bugue. Un buen fondeadero es aquel en donde el buque estd al abrigo del viento y del
mar, y con fondo en el cual pueden agarrar bien las anclas. Los fondos mds seguros
son los de arcilla y fondo duro.

FONDEAR: Dejar caer el ancla teniendo en cuenta el fondo, direccién, fuerza del
viento y de la corriente, y Ia distancia a tierra o a otros buques, fijando la cadena
necesaria para que el buque quede sujeto a aquélla.

FRANCO BQRDQ: Designa fa flotabilidad de cada buque, determinada por la linea
de mixima carga fijada por alguna de las entidades oficiales clasificadoras,
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GRANEL: Dicese de aquellos cargamentos de cosas muy menudas como trigo, arroz,
sal, elc., que sc transportan sin envasar, Para ello hay que subdividir las bodegas con
mamparos estancos y cumplir las disposiciones del convenio intemacional para la
seguridad de la vida humana en el mar,

Palabra usada para indicar que el cargamento de un bugue no va ensacado ni con envase
alguno, y se estima en la bodega, cuando se traia de aigdn producto ficilmente
deslizable a los batances, como trigo, maiz, etc., subdividida por medio de mamparos
provisionales.

GRILLETE: Trozo de varilla de hierro o acero doblado en forma de U maydscula,
cuyas dos patas estdn agujereadas y atravesadas por un perno en el que se pone una
chaveta para que no se despase, aunque lo mds prictico y frecuente es que la base del
perno sea de tomillo, como también uno de los agujeros del grillete.  Sirve para unir
tramos de cadena, cables, etc. Su aplicacién a bordo de los buques es incalculable.

GRUA: Es un elemento auxiliar fundamental para la carga y descarga de los buques
en los puertos, porque con clia y con complementos adecuados, pueden manipularse
toda clase de mercancfas y materiales.
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IMPORTACION: La importacién por mar es considerada iniciada en ¢l momento de
entrar el buque dentro de los Ifmites del pucrto en que haya de hacerse la descarga; esto
es, dentro de puntas o de los muelles m4s salientes del mismo, y no se reputa terminada
hasta que han sido pagados o afianzados los derechos devengados.

IMPORTAROR: Persona o razén social que clectia operaciones de importacién.

INSPECCION DEI, BUQUE: Revisién que hacen de un modo periddico o después de

una averfa los peritos de las sociedades clasificadoris.
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LANCHA: La mayor y mds robusta de las embarcaciones menores de un bugue y que
sc emplea en distintos servicios como transporte de grandes pesos, salvavidas, elc.

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

Piedras, arena o lingotes gue se estiban en el plan de los buques que carecen de tangues
de lastre, para darles mds estabilidad,

Peso que sc carga en una embarcacidn, para que ésta se sumerja hasta un calado
conveniente. Los bugues ahora se jastran generaimente con agua de mar, 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 estd.

LLOYD'S: Corporacion de aseguradores, fundada en Londres airededor de 1734, en
ia cual sus miembros aceptan constituir por lo general todo tipa de seguros, excepto los
seguros de vida., Los ascguradores de Lloyd's cubren no sélo los tradicionales riesgos
marftimos sino también otros, tales como: aviacién, responsabilidad civil, transportes,
etc. Ninguna persona serd admitida en 1a corporacién como asegurador sin cumplir,
previamente, con estrictos requisitos de solvencia y responder con su patrimenio
personal de todas las consecuencias que puedan surgir con motivo de los riesgos que
asumird,

Cabe aclara que la corporacidn del Lloyd's no toma ne 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 firmas de corredores de seguros (brokers)
reconocidas por la corporacién, 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 ascguradores de Lloyd's tiene designados agentes en los principales
puertos del mundo, quienes le informan de los accidentes (varada, colisidn, etc,) que
han tenido lugar en sus respectivas dreas y todo lo referente a las travesfas de los
buques. Estos agentes son representantes de la corporacién, y no agentes de seguros.
Las partes interesadas en el transporte marftimo pueden utilizar los servicios de estos
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agentes en todos los casos que fuesen necesarios (averfas, pérdidas, etc.)

El antecedente mds remoto del Lloyd's corresponde a las operaciones que se realizaban,
a fines del siglo XVII, en un café¢ de Londres cuyo propietario era Eduardo Lloyd. En
cse café se realizaban operaciones de variada naturalera entre sus parroquianos
(armadores, financieros, comerciantes, etc.) y, particularmente, {a formalizacidn de
seguros marftimos, ademds de constituir un creciente centro de informacida sobre
buques y navegacion.

LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING: Es una sociedad independiente de cardeter no
comercial, con sede en Londres, cuya funcidn consistc en la clasificacidn de buques
mercantes, el establecimiento de normas para su construccién y mantenimiento y fa
provisién de un servicio téenico, en la materia, de alcance mundial. Se trata de la
mayor y mds antigua soviedad ciasificadora de buques, habiendo sido fundada en 1760
y adquirido su forma actual en 1834, No ticne relacidn directa con la Corporacidn de
Lloyd’s. La direccidn de esta sociedad estd a cargo de un comité general integrado por
representantes de aseguradores marftimos, propietarios de buques y constructores de
buques y mdquinas.

Esta sociedad publica anualmente, con suplementos mensuales, un registro con los datosg
principales de los bugues de cien o mis toneladas de registro bruto, que consisten en:
numere oficial del registro del buque; numeral del buque; nombre de &ste; tonelajes;
detalles de clasificacion e inspeccidn; afio de construccidn y nombre de los
constructores; nombre de los armadores; dimensiones registradas; puerto de matrfcula
y bandera; detalles de mdquinas y calderas; y detalles del puntal modelado, franco
bordo (verano) y calado de carga.

El Lloyd's Register of Shipping cuenta, en los diferentes puertos y centros industriales
del mundo, con inspectores especializados (en barcos, miquinas, electrénica,
refrigeracién, etc.) que se ocupan, entre otras cosas, de verificar los dafios que sufren
los buques o sus mdquinas ¢ instalaciones, para determinar qué reparaciones es preciso
hacer parz que conserven su respectiva clasificacién. Los inspectores supervisan
durante su construccién, por cjemplo, si los buques y sus equipos cumplen con las
exigencias de Lloyd's Register.
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M,

MALECON: Muralla construida generalmente sobre una escollera o para reforzar
muelles interiores de un puerto.

MAMPARQ: Nombre genérico de todo tabique a bordo de los barcos. Tabique con
que se divide ¢n compartimientos ¢l interior del buque. Segtin su posicién con respecto
al buque, los midmparos pueden ser transversales o longitudinales transversal. Es el que
va de babor a estribor y desde el plan hasta la cubierta principal,

MANGA: La anchura de un buque.

MANIFIESTQ: Es el principal documento aduanero del buque, a la vista del cual se
hace el despacho de la carga procedente del extranjero que transporta la nave, siendo
obligacidn de los capitancs de los barcos que conduzean mercancfas procedentes de
otros paises, bien sea en trinsito, transbordo, depdsito o inmedialo 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 redaccidn de este documento, procediendo el buque del extranjero atn en
caso de venir en lastre, haciendo contar naturalmente este extremo.

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

AAREA: El movimiento periddico 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 consideracidn, sin llggar a ser temporal,

MERCADO COMUN: Denominase asf 1a eliminacién de las barreras al comercio (y
2 los pagos) entre un grupo de pafses, para que los productos de cada uno de ellos
tengan libre acceso al interior de los demds como si fuera su propio territorio, sin mds
costo adicional que el transporte. Para los efectos del comercio entre estos pafses y
también con el resto del mundo, todos los que formen el grupo constituyen un solo
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territorio o mercado, con una tarifa aduancra externa uniforme respecto de los demds.

Las dos caracteristicas del mercado comiin son, pues, la supresién de las barreras
comerciales entre dos miembros, y la adopeién de una tarifa comiin frente a los demds
pafses. En esto dltimo radica su diferencia con un *acuerdo de libre comercio”, en ¢l
cual cada pais miembro conserva su libertad para fijar sus aranceles respecto de los
pafses que no son miembros del grupo o zona.

Ahora bien, se debe tener presente que el mercado comiin no constituye un fin en si
mismo, sinc que mds bien es un medio para obtener ¢l fin dltimo de la politica
econdmica, que consiste cn aumentar el ingreso real y ol bienvstar de los pafses que los
forman. El mercado comiin persigue este objetivo de dos formas relacionadas entre si,
a saber:

1) Facilitar y desarrollar el comercio, o sea, la divisién internacional del trabajo
y la especializacién dentro de la regidn, de modo que cada pafs aproveche al
maximo sus propias ventajas naturales, asf como las de los otros, mediante el
intercambio; y

2) Facilitar y hacer posible ¢l desarrollo de ciertas producciones, que no pueden
establecerse o crecer dentro del marco limitado de un mercado nacional,

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

3) Redistribuir las producciones existentes, aumentindolas en unos pafses y
disminuycndolas en otros, por aumento de la competencia entre ellos.

Es de advertir que la constitucién del mercado comun significa cierta limitacién
geogrifica de la finalidad general del comercio internacional, porque supone la
existencia de facilidades otorgadas sélo entre un grupo de pafses con exclusién de los
demds. Por tanto, supone el establecimiento de una "preferencia” de tratamiento en el
comercio internacional, encaminada a facilitarlo en determinado sector geogrifico, pero
no en otros. .

La Comunidad Econdmica Europen constituye un adecuado ejemplo de lo que es un
mercado conttin, estando basada en una tarifz aduanera comin con respecto a los
terceros Estados y constituyendo, con todos sus propios pafses, una unién aduanera
basada en la supresidn de sus aduanas interiores entre los Estados integrantes de dicha
Comunidad,
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MERCANCIAS: Por su estado ffsico se pucden dividir en cargamentos sélidos,
lfquidos y pastosos.

Para la forma de su presentacién pueden dividirse en carga a granel y carga por
unidades.

Por su naturaleza se divide en carga gencral y cargamentos especiales.

Por los especiales riesgos que pueden acarrear sc dividen en mercancfas peligrosos e
inocuas.

Por ¢l peso se dividen en mercancfas ligeras o livianas y pesadas.
Por ¢l régimen fiscal en que sean transportadas se dividen en mercancias de cabotaje,
de extranjerfa, de importacién, de exportacidn, de régimen de puerto franco, de

transbordo, etc.

Por razén de su valor ¢n carga comudn y carga de valor.

MILLA MARINA: Medida de longitud de 1,852 m.

MONTACARGAS: Aparato destinado a elevar pesos.

MUELLAIE: Dcrecho que pagan los buques durante su permanencia amarrados en Jos
muelles de los puertos. Tal impuesto, como es 16gico, varia ¢n cada puerto, pues es
calculados segun las circunstancias locales.

MUELLE: Andén, malecdn, rampa o cualquier otra obra de fébrica o de madera, que
puede ser utilizada dentro de un puerte para facilitar el embarque o desembarque de
mercancfas,
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NACIONALIDAD: La necesidad y conveniencia de adscribir una nacionalidad
determinada a todo buque, y concretamente una sola, ha sido sentida de tiempo
inmemorial en los pafses civilizados en los cuales, l1a idea de la prolongacién del
territorio nacional en las cubiertas del buque al hacerse ésie a la mar, ha latido
constantemente, hasta llegar a dar pibulo mds adelante a otro criterio que no por mis
avanzado deja de ser muy aceptable y es el de la personalizacién del buque, formulado
a base de negar a éste la calidad de bien mucble o inmucble para designarlo come bien
buque identificablc por un nombre, un pucrto de matricula y, por dltimo, mediante un
pabeilén que determina su nacionalidad,

NAUFRAGIO:  Hundimiento de una embarcacion en el agua; pérdida de la
embarcacion,

NAVIERQ: La creciente complejidad de la gestidn del bugue produjo, entre otros
aspeclos de la transformacién de las relaciones personales que en tomo al mismo
surgfan, la creacidn y robustecimiento de una institucidn jurfdica, la cual es con la
finalidad primordial de representar o avituallar al buque en el puerto en que se halle,

Es el propictario de uno o mds bugues mercantes o pesqueros. Empresa naviera,
Armador.

NUDQ: Unidad de velocidad equivalente a una milla marina por hora. Enlace, unidn
o lipaduras de dos cuerdas o cabos.
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OLA: Ondulaciones de corto perfodo que puede sufrir 1a superficic libre del mar en
equilibrio, al cesar su condicién de reposo.

QLEAJE: Conjunto y/o sucesién de olas,

ORGANIZACION NAVAL: La constituyen ¢! conjunto de normas y métedos para con
¢l mfnimo esfuerzo alcanzar Ja m4xima eficiencia en el trabajo en general, en la armada
y en el empleo de sus fuerzas.

I N TIVA M | INTE B L :
Organismo especializado de las Naciones Unidas, eslablecido en 1958, que se dedica
exclusivamente a cuestiones maritimas, con sede en Londres. Se ocupa de los aspectos
técnicos y afines del transporte marftimo y los puertos, y tiene competencia para
proporcionar servicios de expertos o consultores, becas y equipo en algunas o en todas
las esferas siguientes: capacitacidn marftima en todos sus aspectos; contaminacién
marina; reglamentacidn de la seguridad de los buques; seguridad de la navegacidn;
construccidn naval y reparaciones navales; buques especiales y artefactos explotados
frente a las costas; aspectos técnicos del transporte maritimo de mercancfas; pucrtos;
contencdores; simplificacién de procedimicntos; repfmenes de responsabilidad de los
armadores y sistemas de indemnizacidn; reglamentacion maritima y aplicacidn de los
convenios de la OCMI.

Institucién intergubernamental de la cual forman parte casi todos los palses
industrializados, de economfa de mercado. Tienen su sede en Parfs. Entré en vigencia
el 30 de septiembre de 1961 como consecuencia de los previsto el afio anterior en el
Convenio internacional relativo a su implantacién, habiendo sucedido a la Organizacién
Europea de Cooperacién Econémica que habfa sido creada en 1548.

La OCDE tiene por cometido promover el biencstar econémico y social dentro del
conjunto de los pafses que l1a intcgran, ayudando a sus gobiernos miembros a formular
lo mejor posible las politicas a ese efecto y de coordinarlas entre ellos, asf como
también armonizar los esfuerzos de sus gobiernos en favor de los pafses en desarrollo.
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PACA: Fardo voluminoso en forma de prisma rectangular, generalmente prensado y
asegurado con flejes que contienen carga como algeddn, yule, papel, ele.

PETENTE: Documento que expide el gobierno y que equivale a acreditar la
nacionalidad de! buque.

Certificacidn que expide la autoridad sanitaria de! puerto de salida en donde se inicia
el viaje, haciendo constar el estade sanitario de la localidad,

: Documento destinado a acreditar el estado del puerto de
salida o de procedencia de un buque.

PENINSULA: Porcidn mds o menos grande de tierra rodeada de mar por todas partes
menos por una, mds o menos estrecha, unida al continente.

PESO MUERTQ: Peso total de carga, combustible, agua, provisiones, refacciones y
constantes.

PETROLERQ: Buque de casco metdlico y propulsién mecdnica, construido
especialmente para dedicarlo al transporte de combustible lfquido.

PILOTAJE: Ciencia ndutica, que ensefia a determinar la sitvacidn de un buque en la
mar y el rambo que ticne que seguir para trasladarse de un punto a otro. Praclicaje o
derecho que pagan los buques por los servicios del prdctico a la entrada o salida de un
puerto, bahfa, canal, etc.

PILOTE: Elemento muy empleado en Ia construccidn 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
cimentacién de edificios.
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BILOTIN: Nombre que se dio al principiante o aspirante de piloto.
PLAYA: Ribera del mar de los rios grandes, formada de arenales en superficie casi
plana o con poco declive.

POLIZA DE FLETAMENTO: Designa esta exprwdn el documento en que se otorga

el contrato de fletamento, y por extensidn, al propio contrato.

POLIZA DE SEGURQ: Es la expresidn material del contrato de seguro otorgado entre
asegurador y asegurado y que se define como el documento o instrumento piiblico que
sclemniza el contrato del mismo nombre.

POLIZA FLOTANTE: Son ilamadas también pélizas de abono, que hallan su razén
de ser en la conveniencia de adaptar ¢l contrato de seguro a las rdpidas operaciones de
carga y descarga que se llevan a cabo, en la actualidad, y su fundamento jurfdico en
¢! propio Cédigo de Comercio que dispone en su articuto 741 que: En los seguros de
mercancfas podrd omitirse la designacion especifica de ellas y del bugue que haya de
transportarlas cuando no consten estas circunstancias al asegurado. Si el buque en estos
casos sufriese accidente de mar, estard obligado el asegurado a probar ademis de la
pérdida del buque, su salida del puerto de carga, el embarque por su cuenta de los
efectos perdidos y su valor, para reclamar la indemnizacién.

POPA: Frente de la obra que cierra un buque por su extremidad posterior, en la cual
se halla el timén, Parte posterior 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 lfquidos en su movimiento hacia el vacfo producide por el buque al marchar, asf
como evitar la formacion de remolinos y permitir la accidn eficiente del timén y la
hélice o hélices.

Es la parte posterior de fa nave en donde estdn el timén, la hélice y antiguamente en
1a parte m4s alta de la misma, la cdmara y camarotes.

PROA: Parte delantera del buque, comprendida entre la iltima cuaderna y el tajamar;
tiene forma de cuiia a fin de presentar menos resistencia al agua en su movimiento.

PRQFUNDIDAD: Distancia desde la superficie del mar o de otra extensién de agua,
hasta ¢l fondo de 1a misma.
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PROVEEDOR: Fabricante de algiin determinado producto.

PUENTE: Superestructura mis elevada det bugue, en el sentido de la manga, en donde
van los instrumentos de navegacidn y se vigila la marcha del mismo.

PUERTQ: Lugar abrigado y seguro en la costa, isla 0 rfo, obra de la naturaleza, que
por su situacién y calada ha sido aprovechada por el hombre para convertirla en centro
de actividades de la marina de transporte, dotdndola de muelles, almacenes, diques,
astilleros y vfas de comunicacidn.

Lugar de la costa, abrigado natural o arificialmente, en donde los buques pueden
permanccer seguros y efectuar operaciones de carga y descarga.

PUERTQS COMERCIALES: Son aquellos que tienen por misidn fundamental ofrecer
alos buqucs las instalaciones necesarias para efectuar con la mayor mpldez y scguridad
las operaciones de embarque y desembarque de las mercancfas y pasajeros, Son el
punto de canalizacién y enlace de un sistema mds compleje de transportes marftimos
y terrestres,

Las caracterfsticas principales de los puertos comerciales son:

Facilidad y amplitud de entradas y atraques, medios adecuados de carga y descarga para
conseguir el m{nimo tiempo de inmovilizacién del material flotante, extensién suficiente
en tierra para almacenamiento de las mercancfas desembarcadas o en espera de
embarque, facilidad o enlace con carreleras y vias férreas. Adicionalmente, y como
consecuencia de la gran concurrencia de buques, deben poseer las instalaciones
necesarias para su conservacién y mantenimiento ordinario.
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QUILLA: Primera picza que se coloca al construir un bugue, que segun sea de madera
o metdlico, supondrd el tablén o la traca central del fondo del buque. También,
tomando la parte por el todo s¢ da el nombre de quilla al bugue mismo. En los buques
metdlicos, la quilla horizontal es la traca central del fondo.
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RADIOCOMUNICACION: Toda transmisidn, emisién o recepeidn de signos, sefiales,

escritos, imdgenes, sonidos o informaciones de cualquier naturaleza, 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 ¢l ascgurado.

REEXPEDIDOR DE CARGA:! Es un intermediario entre ¢l embarcador y la compaiifa
transportista.

Auxilia en todo 1o concerniente al manejo y papeleo del embarque programado, tanto
en exportacién como importacién.

Vela por los intereses de su clicnte desde ¢l mismo momento en que se recibe una
orden de embarque,

Se pone en contacto con cl proveedor en el extranjero, para programar con anticipacidn
todes los detalles de embarque como son; Puerto de Embarque y Puerte de Destino.

Reserva cupo en la nave inds conveniente de acuerdo a los factores de requerimientos
de las mercancfas, dando preferencia a naves de bandera mexicana.

Vela por la correcta llegada de fletes y obtencidn de descuentos sobre éstos mismos,
a favor del importador mexicano,

A solicitud del importador/ exporiador, recibe la mercancia cn el puerto de descarga,
se hace cargo de su despacho aduanal y de su reexpedicién hasta la fibrica, industria
o casa comercial.

REMOLCADOR: Buque de poco porte a vapor o a motor, con una fuerza de mdquina
desproporcionada al tonelaje del casco y que se emplea para dar remolque a los otros
buques. Los hay de salvamento, de puerto, de alta mar, etc.
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RESACA: Fenémeno producido por las olas de rompiente en las inmediaciones de las
costas de la playa, y que consiste en una ola reflejada que, a mds de aumentar la altura
de la ola directa, establece un movimiento inverso hacia la mar, la cual arrastra hacia
el interior de las aguas objelos, cuerpos o personas que sc hallen en la proximidad de
las mismas.

Es un movimiento de retroceso o de reflejo que hace el agua del mar como
consecuencia de 1a fuerza de las olas en acantilados, muros, etc.

RIBERA: Margen u orilla del mar o rfo.

RIQ: Corriente de agua que va a desembarcar en otra o en ¢l mar.

RUMBQ: Direccidn que sigue una cosa cualquiera en movimiento como un buque, una
corriente, la marea, o la orientacidn de otra estdtica, como un muelle, unz costa.



SACA: Derecho que se pagaba por el embarque de productos comerciales,

SEGURQ: El seguro maritimo es muy complejo, puesto que en lo que se refiere a
mercanclas no puede llamarse simplemente de transporte, ya que estdn sujetas a olros
riesgos, y por lo tanto, este ramo de seguro forma verdaderamente una especialidad de
gran importancia en la vida comercial. En la pdliza del seguro marftimo debe constar
cl nombre, puerto y matrfcula del buque ascgurado, como también el capitdn, puerto
de salida, de escala, término del viaje y demds detalles. Dicha pdliza puede ser tnica
o flotante,

En el seguro marftimo pueden reconocerse dos aspectos primordiales y distintos: Seguro
del buque y seguro de las mercancias. Puede ser la pdliza por tiempo fijo o por un
viaje, especificado si es de ido o redondo. También hay contrato o pélizas por pérdida
total o solamente por averia.

El seguro marftimo estd regulado por el Cédige de Conercio, los cuales especifican que
para que sea vilida la pdliza, debe estar firmada por ambos contratantes con los datos
de nombres, fechas y demds.

Los aseguradores no pagardn indemnizacidn en los casos siguicntes: cambio voluniario
de ruta sin consentimiento previo de los aseguradores, abandono voluntario de un
convoy si se habfa estipulado que el buque debfa navegar formando parte de aquél,
prolongacidn del viaje a puerto mds lejano, accidn de disposiciones arbitrarias tomadas
por fletadores y cargadores, mermas y derrames debidos a la naturaleza de la cosa
asegurada, falta de documentacién legal, ctc.

SERYOMOTOR: Accidente de mar en el que no interviene 1a voluntad del hombre,
es decir, puramente fortuito.

SORORDO: 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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Revisidn de la carga de un buque, a fin de confrontar las mercanclas con la
documentacién.

SOBRECARGA: Exceso de carga que s¢ embarca a bordo de un buque cuando se llega
a sumergir la marca de francobordo correspondiente, y por extensién, se aplica algunas
veces este vocablo al propio buque para definir el estado en que se encuentra a a
sazén.

G o : ON: Entidades que reglamentan las construcciones,
instalacién y conservacién del material flotante, par que puedan navegar con la garant(a
que en este sentido permite alcanzar la previsién humana, El armador que maneja a
su barco y lo explota comercialmente, asf como los propictarios del cargamento que a
é1 conffan sus mercancfas, recurren a ias empresas de Seguros a fin de cubrirse de los
riesgos a que estdn expuestos por cualquier averfa o dafio que puedan ocurrir al barco
o a su carpamento.

SUPERESTRUCTURA: Se da este nombre, en construccidn naval, a toda parte de!
buque situada por encima de la cubicna superior continua, cemo la toldilla, el alcanzar
y el castillo, siempre que vayan de banda a banda, porque si no es asf, se llaman
caselas y guardacalores cuando corresponden con las escotillas a bocas de mdquinas y
calderas.
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TANQUE: Depdsite metdlico para almacenar liquidos,

TARJA: Al entregar el cargamento, el nimero de paquetes es comprobado por los
apuntadores lamados tarjadores.

TEMPORAL: Tormenta o perturbacidn que ocasiona la violencia del viento en las
aguas del mar.

TIMON: Pieza de madera o metdlica que convenientemente articulada, puede girar
alrededor de su eje en cierto dngulo para dar al buque la direccidn deseada.

TIMONEL: Marinero que gobierna o maneja el timén del buque. Se trata siempre de
marineros escogidos entre 105 que mejor conocen ¢l oficio,

TINGLADQ: Es la construccién tfpica empleada en los puertos para regular, puesto
el género o resguardo de la intemperie y debidamente custodiado, el sistema mds
continuo de transporte terrestre, con e! més discontinuo del marftimo. Desde el punto
de vista constructivo, los tinglados son grandes naves cubierta, provistas de gran
mimero de puertas, en la mayor{a de los casos de una o dos plantas, raramente de mis,
situadas cerca de los bordes de los muclles, disponiendo de potentes y rdpidos medios
para la carga y descarga de mercancfas.

TIPOS DE BUQUES: Las denominaciones de los principales tipos de buques,
utilizados para atender el trdfico marftimo son las siguientes: petroleros, cargueros de
gas licuado, cargucros de productos quimicos, buques cisterna, grancleros/ petroleros
(incluidos mineraleros/ petroleros), mineraleros y graneleros, buques de carga general
(incluidos los mixtos de pasaje y carga), buques ponacontenedores (tolaimente
celulares), buques portagabarras, buques pertavehiculos, buques de transporte de
pescado y buques- fébrica, buques pesqueros (incluidos los buques- fdbrica de arrastre),
transbordadores y buques de pasajeros.

Se suele utilizar 1a designacidn de "buque multipropdsito o polivalente” a aquel buque
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construide o adaptado para el transporte de carga general tanto en contenedores como
en forma de carga fraccionada. El buque comentado puede ser llamado también "buque
celular mixte* o "buque portacontenedores mixto" cuando tiene una capacidad numérica
de hasta 300 TEU's (unidad equivalente a 20 pies).

TOLDQ: En acepcién comin se dice de los de lona, lonetz o brin, que para resguardar
del sol se ponen en diversas partes del buque y también en las embarcaciones menores.

TONELADA: Unidad de peso o de capacidad. Long Ton. = 1,102 kg = 2,240
libras. Short ton = 984.2 kg = 2,000 libras. Tonelada métrica = 1,000 kg.

G :  Capacidad de un buque expresada en toneladas
"MOOQORSON" (! tonelada Moorson = 100 pies cubicos).

TONELAIE DE REGISTRQ BRUTQ: Es la totalidad de la capacidad el bugque.

TONELAJE DE REGISTRO NETQ: La capacidad disponible para carga y pasajeros.

TRAFICQ: Es la actividad o conjunto de actividades necesarias para relacionar dos
nicleos comerciales o industriales separados, o para expresarnos en términos
econémicos, el ciclo completo o proceso global de actividades, mediante las cuales se
satisfacen las necesidades de un grupo econdmico con los productos procedentes de
otro.

TRAMPA: Buque mercante que se fleta segtin las ofertas de! mercado, y por ello no
hace un tréfico repular, sino mds bien suelen ser casi siempre distintos los viajes que
efectia.

TRANSBORDAR: Buque destinado a una travesfa corta entre ambas orillas de un
estrecho, que puede transportar mucho pasaje de cdmara y cubierta, y también
vehfculos. Cambiar efectos o carga de un buque a otro.
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VENTAS C.LF.: Esla venta marftima que goza de mayor aceplacion en el comercio
internacional. El comprador paga un precio global, pactade indivisiblemente, que
incluye los tres elementos de la operacién: costo (C), seguro (I) y flete (F). Al
vendedor le incumbe la obligacién de contratar el scguro y el transporte marftimo, no
en el cardcter de mandatario, sino por obligacin especifica de esta venta maritima,

VENTAS DE PUERTA A PUERTA ("DOOR_TQ DOOR®): Este tipo de ventas se
caracterizan por ¢l hecho de que el transporte de las mercancfas cubre todas las etapas
y gaslos (con exclusién de los derechos de aduana) entre ¢l 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.ILF. La diferencia estiba en que en la venta C&F el vendedor
no queda obligado a contratar ni a pagar el seguro marflimo.

YENTAS F.Q.B. (LAB): La expresién inglesa "free on board” (libre a bordo),
abreviada F.O.B. (LAB), es usada en las ventas marftimas para indicar hasta qué lugar
el vendedor se hace cargo de los gastos del transporie y carga de la mercancla, y hasta
ddnde corren los riesgos de ella por su cuenta,’y empiezan a correr por cuenta del
comprador,
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