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et

INTRODUCCION

Ei transporte maritimo enlas empresas petroleras es una actividad necesaria, por represen-
tar el mar un medio id6neo para la distribucién de petréleo y sus derivados entre algunos
centros de produccion y de consumo, la operacion de sus flotas debe ser segura, confiable
y econémica, garantizando el suministro sin riesgos o costos adicionales para las institucio-
nes.

Pamex empresa petrolera paraestatal cuenta con una flota propia, que por ser insuficiente
para satisfacer las necesidades de transporte maritimo, es necesario complemetar mediante
el arrendamiento de algunas unidades. La presencia naviera de Petrdleos Mexicanos le
asegura clerla independencia de terceros para sus operaciones y un relativo margen de
proteccion contra las alzas ciclicas de los fletes maritimas.

La gestion naviera de 1a Institucion debe ser capaz de responder a las nuevas situaciones y
reglamentaciones que se plantean en el mercado internacional con agilidad similar a ia de
otras empresas en este sector.

El problema que se presenta en larenta de embarcaciones en Pemex, radica en que debido
a las reglamentaciones y politicas comerciales a que estd sujeta esta empresa propiedad del
gobiernu mexicano, sus operaciones de fletamento entran en contradiccion con las costum-
bres de este mercado.

Esta contradiccidn entre la pasada reglamentacion que debe observar una empresa paraesatal
y las tradiciones, de casi un siglo, que prevalecen en el mercado de buquetanques s el
tema principal de este trabajo, para o cual se presenta una delallada investigacion de la
manera como operan empresas similares a Pemex internacionalmente.

Entodo él mundo se encuentra a discusidn el pape! econdmico de! estado modernoy esia
abierta la polémica de si éste debe abordar tareas productivas o retirarse (nicamente a
dictar paliticas econémicas y sociales en los diferentes paises.



¢, Debe El Estado mantener bajo su cantrol sactores estratégicos de la economia ? o por el
contrario como seflalara Don Manuel Espinosa Yglesias los sectores estratégicos son los
qua menos debe operar el estado justamente por estratégicos

Este trabajo explora el mercado internacional de buquetanques, tratando de arrojar un paco
de luz en esta discusién de gran actualidad.
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CAPITULO |.- GENERALIDADES
1.1. SELECCION DEL TEMA

Este tema se eligi6 por tres razones fundamentales:

- La gran actualidad del mismo, tomando en cuenta la desregulacién econdmica que se
estd llevando a cabo entodo el mundo.

- El hecho de que el mercado de buquetanques es un mercado de competencia perfecta,

en donde se puede observar con tfransparencia la manera de operar de muchas leyes
econdmicas.

- Laimportancia tanto econdmica como estratégica que tiene PEMEX para el pals.

1.2 DEFINICION DEL PROBLEMA.

El problema central que se plantea en esta investigacion consiste:

Enque laleyes y reglamentaciones a que esta sujeto PEMEX en materia de renta de embar-
caciones, entran en contradiccion con las costumbres de un mercado moderno que requiere
de un accionar sumamente veloz y dindmico.

1.3 OBJETIVOS.

a) Aportar a la Universidady a todos aquellos interesados en el vasto y complejo campo de
la administracion marftima un estudio sobre la forma en que se rentan embarcaciones den-
tro de una Empresa Paraestatal.

b).Mostrar la manera en que se desenvuelve el mercado mundial de buquetanques.

c) Realizar una comparacion que establezca las diferencias de operacién entre Pemex y
otras compafiias de igual envergadura.



d) Identificar la forma de disminuir el costo para rentar embarcaciones.

f) Proponer cambios para agilizar los tramites y simplificar la reglamentacion que rige a los
arrendatarios de buguetangues.

4.4 FUENTES DE INFORMACION.

Los datos usados para suplir las necesidades de informacién de este estudio incluiran infor-
mas y publicaciones de:

- Pemex-Refinacion

- Secretarfa de Comunicaciones y transporte «Direccién Gral. de la Marina Mercante»

- Lioyd's de Londres

Ademas investigaciones sobre el transporte maritimo, realizados por Empresas dedicadas
al ramo como:

- Lloyd's List

- Drewry Shipping Consultans

- Clarkson Research Studies Limited
- Lloyd's Shipping and Economist

Lainformacion que no esté disponible en publicaciones se recopilara por medio de entrevis-
tas a expertos del sector maritimo.

Para la aprobacion o no aprobacion de las hipétesis se recurre a investigacion de campo.
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1.6 HIPOTESIS

La empresa petrdlera paraestatal en México enfrenta serias limitaciones an su participacion
en &l mercada internacianal de embarcacianes, debida al conjunto de leyes y reglamentos
que deben abservar, de ahi se derivan las siguientes hipotesis.

1.- Debido a que ias grandes compatias petrdleras na cuentan con suficiente transporte
maritimo, se ven en la nacesidad de rentar embarcaciones, lo cual es inferior o igual al 25%
de su flata total.

Base de la hipétesis publicacon "Liayd's Econamist. Shipping", fecha Naviembre 1993

2.- En este mercada tan tradicionalista y de una alta campetencia se requiere de gente que
tenga un amplio canacimianta de las mavimientas en este mercado por lo cual hace necesa-
rio utilizar en algunas acasiones a corredores maritimas que efectuen eslas operaciones.

Base de la hipdtesis Libra "A Guide for Tanker Brokers" Autor E.C. Couisan, fecha 1985
3.- Las gran mayoria de compafiias pelraleras le rentan a atras empresas del mismo sector
sus embarcacianes.

base de la hipdlesis publicacidn "Shipping Statics and Econamist”,

4.- La avaluacién de embarcacianes se efactta en base al cantrata compromiso.

Base de la hipdtesis Libra "Time Charters" Autares: Michael Wilfard, Terence Coghlin, Jahn
D. Kimball
fecha 1989.

5.- La gran mayaria de empresas petroleras sanciona a las campafilas navieras que no
cumplen can sus ofrecimientas iniciales.

Base de la hipdtesis Libra"Time Charters” Autores; Michael Wilfard, Terence Coghlin, John
D. Kimball,
fecha 1989



6.~ El procedimiento para rentar embarcaciones, cansiderando las costumbres y el accionar
de este mercado es contactando directamente a los propietarios o a sus representantes y
dependiendo de las condiciones del contrato se cierran inmediatamente las operaciones.

base de la hipitesis Libro "A guide for Tanker Brokers" Autor: E.C. Coulson
facha 1985,

7.- £l cierre de operaciones debe ser de manera rapida y dindmica ya sea por enlaces
telefénicos, telex © por medio del fax.

Base de la hipdtesis Libro "Maritime Economist" Autor; Martin Stopford
fecha 1986

8.- L a mayoria de compafiias petréleras no celebran concursos, ni licitaciones, para adquirir
alguna embarcacion en flelamento.

Base de la hipotesis Libro"A guide for Tenker Brokers" Autor: E.C. Coulson
fecha 1985,

9.- Las compafiias que llagan a celabrar concursos y licitaciones tardan una semana o me-
nos para declarar un ganador.

Base de la hipétesis publicacion "Drewry Shipping Course",
facha 1988

10.- Los tipas de contrato que se utilizan para rentar embarcaciones en su mayoria son
desarrollados por las propias compafilas.

Base de la hipotesis “E! Fletamento a Tiempo y por Viaje de un Buque Tanque" Autor; José
E. Salgadoy Salgado  "Petrdleos Mexicanos”
fecha 1989,



11.- La mayoria de estas empresas no exige ningun tipo de fianza para celebrar la contrata-
cién por renta de embarcaciones.

Base de la hipdtesis publicacion Conferencia "Gatbraith Shipping Course".

12.- Las empresas petroleras, en sumayoria no realizan actos de apertura de ofertas ya que
esto no esta estipulado en sus leyes ni reglamentos,

Base de !a hipdtesis Libro "A guide for Tanker Brokers" Autor: E.C. Coulson

fecha 1985

13.- Generalmente la mayoria de empresas petroleras no toman en cuentala nacionalidad
o bandera de la embarcacién, simplemente contratan la que mas convenga a sus inlereses.
Base de la hipdtesis Libro "Marilime Ecomnomist' Autor. Martin Stopford

fecha 1986

14.- Las grandes compailias petroleras realizan contra-ofertas y fogran obtener mejores
condiciones en la mayoria de las ocasiones.

Base de ta hipotesis Libro "A Guide for tanker Brokers" Autor: E.C. Coulson

fecha 1985

15.- El tiempo para la adjudicacion de los contratos para las embarcaciones debe ser veloz
ya que debido a la demanda mundial que existe se pueden perder excelentes ofertas.
Base de la hipétesis publicacién "Clarkson Research studies Limited" fecha 1987

16.- Las emprasas no solicitan poder notarial a los representantes de las compaiias que
rentan sus embarcaciones

Base de la hipdtesis Libro "E! Fletamento a Tiempa y por Viaje de un Buque Tanque" Autor:

José E. Salgadoy Salgado  '"Petréleos Mexicanos"
fecha 1989
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CAPITULOl.- GLOSARIO DE TERMINOS.

2.1.- TIPOS DE CARGA.

La industria del transporte maritimo ha organizado las cargas para su movilizacién en dos
grandes grupos, carga a granel y carga general, cuando un cargamento excede las 2,000
toneladas y requiere generalmente un barco para sl, se le da un tratamiento especial consi-
derdndose a granel, por el contrario, los envios de lotes pequefios y mercancias disimbolas
se efectian en buques de carga general que son de mucho menor tamafio a los destinados
al granelaje.

El transporte a granel emergié como el principal seclor del transporte maritimo a partir de la
segunda guerra mundial, se fue desarrollando una flota de buquetanques para el servicio de
las econom/as occldentales en expansldn y paulatinamente otras mercancias, fueron mane-
jandose en esta forma.

Actualmente los barcos graneleros representan tres cuartas partes de la flota mundial y se
dedican baslcamente al transporte de materias primas, las cuatro principales categorfas en
las que se agrupa este sector son las sigulentes:

- Granel Liquido

- Las Clnco Principales Granelajes ( Mineral de acero, granos, carbdn fosfatos y bauxita).
- Granelajes Menores

- Granelajes Especializados

GRANEL LIQUIDO.
Requiere de buquetanques para su transporte , los principales productos a movilizar son
petrdleo crudo, derivados del petrdleo, productos quimicos liquidos como la sosa céustica,

aceites vegetales y vino. El tamafio de los cargamentos varia desde dos otres mil toneladas
hasta medio milién en el caso del petréleo crudo.



LOS CINCO PRINCIPALES GRANELAJES.

Este rubro cubre cinco productos (Mineral de acero, granos, carbdn fosfatos y bauxita), los
cuales pueden ser transportados satisfactoriamente en un barco convencional para carga
seca o en uno de doble cubierta.

GRANELAJES MENORES

Los més importantes son productos de acero, cemento, yeso, minerales no ferrosos, azdcar,
sal, azufre, productas forestales y quimicos.

GRANELAJES ESPECIALIZADOS

En este grupo se incluye a todas aquellas cargas que presentan problemas especiales de
manejo y/o almacenaje, (Vehiculos, productos de acero, carga refrigerada, etc.)

Es frecuente que algunas insdustrias prefieran importar materias primas por mar, a transpor-
tar estos materiales por tierra de proveedores relativamente cercanos en sus propios pai-
ses. En 1986 el flete ferroviario por enviar una tonelada de carbén de Virginia a Florida en
los Estados Unidos costaba 3 vecas mas que el flete maritimo de Virginia a Japdn, una
distancia de 10,000 milias natticas cruzando el Canal de Panama.

En latransportacion de petréleo y sus derivados s en donde mds se ha dado esta tenden-
cia al manejo de grandas voltimenes. Al fin de la Segunda Guerra Mundial, el buguetanque
mas grande en el mundo era e} Nash Bulk con 23,814 *TPM, en 1960 8l mayor tanquero era
el Universe Daphne con 123,753 TPM, para 1970 el Universe iran ascendia a 326,933 TPM
y esta tendencia alcanzd su pico en 1980 al construirse el Seawise Giant con 555,843 TPM,

En lo que se refiere al manejo de carga seca a granel el crecimieto de los barcos ha sido
igualmente pronunciado ya que se estima que estos aumentos en el tamafio de los buques
han reducido los costos en al menos 75%

*TPM= Toneladas de Peso Musito
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2.2.- BUQUETANQUES.

Bu%aelanque es el nombre genérico de un bugue el cual en lugar de bodegas tiene tanques,
los buques que se dedican al transporte de petrdleo o para el transporte de productos refina-
dos, asf como las embarcaciones dedicadas al lransrone de productos quimicos, son con-
siderados an ésta categoria. Los buquas que se dedican al transparte de productos refina-
dos se conocen como buquetanques de productos o transportadores de productos.

Existen varios tamafios de buques tanque disponibles hoy en dia, éstos buques pueden ser
clasificados como sigue:

- U.L.C.C. (Ultra Large Crude Carriers)
Transportadores de crudo ultra grandes cuentan con desplazamientos
de 275,000 TPM o més.

-V.L.C.C. ( Very Large Crude Carriers)
Transportadores de Crudo muy grandes con tonelajes que van de 150,000
TPM a 275,000 TPM.

- Suezmax
Buguetanque con tonelajes entre 130,000 TPM y 150,000 TPM cuyas
dimensiones de 48 M de manga y 290 de eslora son las maximas
permitidas para cruzar el Canal de Suez, estos barcos cuentan con una
ctapacidad de carga de 1,000,000 de barriles y tamblén se les denomina
million barrel tankers.

- Aframax
Buquetanque con un tonelaje maximo de 80,000 TPM, el méximo que
pueden manejar instalaciones de paises de Africa Noroccidental que
axportan petraleo.

- Product Carriers (Transportadores de productos)

Embarcaciones que se destinan a la movilizacién de productos refinados
cuyos tonelajes van desde 5,000 hasta 75,000 TPM.

13



2.3.- CONTRATOS.

Los contratos de fletamento se dividen en cuatro categorias principales y la diferencia entre
ellas radica esencialmente en el grado de involucracidn y responsabilidad en la aperacion
del buque que va a tener el propielario.

Contrato por Viaje.

Este tipo de contrato es generalmente utilizado por usuarios que tienen cargas especificas
Que mover por mar y que no quieren verse involucrados en ningun aspecto de la operacion
del barco, Al propietario de la embarcacion a su representante se le informa cuéles soh sus
puertos de carga y descarga y los plazos para hacer las dos maniobras (ventanas), el se
tendré que hacer cargo de todos los gastos del barco y pagara los derachos de puerto,
gastos de remalque y pilotaje, etc.

El precio se pacta por tonelada de carga y quien no cumpla lo estipulado en el contrato se
haré merecedor a una penalizacidn también previamente pactada.

En algunos casos se utilizan Indices para cierto tipo de mercancias y en el momento de
negoclar se discuten niveles de precio utilizando como referencia estas escalas, en el caso
del petréleo y sus derivados se utiliza generalmente el WORLDSCALE.

Contrato por Carga. (COA)

Este contrato es empleado por proplelarios de embarcaciones que no quieren obligarse
contractualemente a mover determinada carga con un barco especifico y prefieren manejar
un contrato mas clastico que les permila utilizar cualesquiera de sus embarcaciones de
manera indistinta, esto les permite emplear su flota de manera més eficiente,

El *armador en este contralo se compromote a transportar cierta carga por un monto deter-

minado, sin especificar el buque que utilizard, pero cumpliendo con las fechas de carga y
descarga requeridas por el propietario de los bienes a movilizar.

*ARMADOR: El tituler de la explotacién comercial y maritima del buque,
08 0 "0 B propisherio
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Fletamento por Tiempo (Timecharter).

Este contrato transfiere muchos de los costos y responsabilidades comerciales al fletador, El
armador renta su embarcacion por un perfodo especifico de tiempo que puede ser desde un
simple viaje hasta meses o afios.

Durante ese periodo el propietario del buque se hace cargo de sus costos de operacién pero
el fletador pagara los costos relacionados con la movilizacién del mismo, como son combus-
tibles y aceites, gastos de puerto, etc.

El armador deberd garantizar ciertas condiciones de operacidn como son la velocidad de
navegacion, consumo de combustible. régimen de descargas, etc., que de no cumplirse
seran motivo de penalizacion o inclusive para declarar al navio fuera de renta.

Contrato de Fletamento a Casco Desnudo.

Este tipo de contratacion es exactamente lo opuesto al fletamento por viaje, en términos de
participacién del propietario en fa operacitn del navio, ya que todos los gastos y la opera-
cidn corren por cuenta del fletador.

En muchas ocasiones los propietarios de las embarcaciones son instituciones financieras
que no tienen ningun nexo ni conocimiento del medio maritimo.

2.4.- MERCADQ DE FUTUROS.

La volatilidad del mercado de flete hace que la toma de decisiones en esta materia este
rodeada permanentemente de incertidumbre,

Supdngase el caso de que alguna empresa canadiense tenga que transportar 200,000
toneladas de petréleo crudo desde el Golfo Pérsico a la costa este de Canadé dentrode 3 -
meses, bajo circunstancias normales los canadienses tendrian que esperar todo este tiempo
para celebrar el contrato de movilizacién de la carga, con el consiguiente riesgo de que el
flete aumente y afecte a su presupuesto.
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Por lo cual , para enfrentar este problema en enero de 1985 comenz6 a operar el mercado
internacional de fletes a futuro de Baltico (BIFFEX), con el objelo de proporcionar tanto a
armadores como fletadores un instrumento seguro para planear sus operaciones a futuro.

L.as transacciones en este mercado estan basadas en e} Baitic Freight Index,indice estadis-
tico que cubre tarifas y fletes en 13 rutas para tos siguientes productos: Grano (5 rutas),
carbdn, potasio, mineral de acero, petroleo, coque y fosfatos en roca. El indice es calculado
diariamente como un promedio ponderado de las tarifas existentes en ias 13 rutas y de no
haber operaciones ese dia, un panel independiente de brokers estima las tarifas que hubie-
ran prevalecido y éstas son promediadas.

El mecanismo utilizado es la compra y venta de "Unidades de Conirato”, como en cuales-
quier olro mercado de este lipo e} precio al cual se compra o se vende depende de las
axpectativas en el futuro, (Si en enero se vislumbra que tas tarifas en abril seran mas altas
que las prevalecientes, el precio por unidad para abril serd mas alto que el indice a eneroy
viceversa).

Las unidades BIFFEX son negociadas conun adelanto de 3 meses y el precio esde 10USD
por unidad, este es un reporte tipico de este mercado:

Dia Cierre dal Indice
alafecha
Enero 85= 100
Enero 14 B57

Tarifas a futuro

Abril 800
Juiio 715
Octubre 760

Como se puede abservar, el reporte musstra qua en el dia en cuestion el valor del indice era
B57, sin embargo los contratos a cerrarse en abril io harian a 8OO puntos, esto seria indicio
de que se aspera que &l mercado vaya hacia la baja.

Si un armador vendiera un contrato para abril utilizando como base el Indice en 800 puntos

y el BIFFEX cayera por abajo de este nivel el estaria ganando, por al contrario de elevarse
por arriba de lo contratado significaria una pérdida para &l.
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El monto del riesgo a tomar puede variar, ya que como el mecanismo a utilizar son las
"Unidades de Cantrato”, se pueden tomar coberiuras parciales de considerarse convenien-
te.
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CAPITULO ill.- EL MERCADO MUNDIAL DE BUQUETANQUES
3.1.- OFERTA Y DEMANDA.

Como bien se sabe, los cambios en el balance enire oferta y demanda en todo mercado son
los que determinan el nivel de precios de las mercancias.

En ol mercado de flete maritimo cuando se reduce la capacidad de transporte, obviamente
las tarifas tienden a subir esto tiene dos efectos.

En primer lugar los mas ineficientes y viejos se vuelven rentables para sus propietarios y se
van incorporando pauiatinamente al tréfico. En 1956 se dio un boom en este mercado y un
gran numera de embarcaciones con hasta 50 afos de antigliedad y que apenas si eran
capaces de navegar, obtenfan fletes 5 veces mayores a los que barcos en buenas condicio-
nes habfan cobrado en 1955, esto da idea de |a volatilidad de este sector.

En segundo lugar, con el propdsito de incrementar sus ganancias al maximo, los armadores
operan sus buques a la mayor velocidad posible, aunque con ello gastaran mas combusti-
ble, y tratan de diferir trabajos de mantenimiento para evitar que la embarcacion quede fuera
de servicio,

Cuando se dan situaciones de sobreoferta de buques, los fletes caen. Los barcos menos
eficientes en la flota son incapaces de cubrir sus costos y salen de operacion por lo que
gradualmente la oferta se acerca a la demanda.

La operacion de la flota también cambia, al reducir los armadores la velacidad para ahorrar
combustible, como ejempla de lo anterior baste mencianar que la flola mundial de
buquetanques manejoen 1984 24,000 Toneladas/milla, 45% menaos de lo que habia mavido
en la década anlerior cuando el mercado se encantraba bayante.

La figura siguiente es untipica funcién oferta que muestra las toneladas/milla transportadas,
asociadas a los niveles de flete prevalecientes.

La oferta de transparte esta medida en millones de toneladas/milla por afio y el nivel de
fletes en dblares por toneladas/milla de carga transportada.
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En el punto A, el nivel de tarifas es sumamente bajo y muchos de los barcos menos eficien-
tes estan fuera de servicio debido a que no pueden cubrir sus costos, aquelios que estan
operando navegan a baja velocidad para ahorrar energia.

€n el punto B, las tarifas han crecido a un nivel en el cual todos los buques estan de regreso
ala operacon y la oferta ha crecido.

Al alcanzar lacurvael 'punto C, la oferta de transporte ha aumentado como consecuencia de
que la fiota esta operando a su maxima velocidad y finalmente en el punto D, ya no hay
incremento en la oferta a pesar de aumentos en las tarifas.

*Grafica 3.1,
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En todo mercado existen elementos que balancearn la oferta con la demanda en el largo
plazo, en el mercado maritimo el precio de los buques y la estructura de capital de los
mismos juegan un papel fundamental.

A medida que los fietes caen durante una recesion, la rentabilidad de los buques y conse-
cuentemente su valor en el mercado de segunda mano baja. Esto tiene dos efectos basicos.
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En primer lugar, el precio de los barcos en peores condiciones cae por abajo de su valor
vendidos como chatarra, con lo cual estas unidades se destinan a ese fin y salen de merca-
do.

En segundo término, los buques vendidos en el mercado de segunda mano a precios mas
reducidos tienen un costo de capital més bajo a financiar, por lo que los nuevos armadores
pueden soportar el que las embarcaciones sean utilizadas de manera menos intensiva.

Estarestructuracion de los valores de los barcos en el mercado de segunda mano, posibilita
que ese tonelaje excedente sea financieramente viable en olras tareas; la utilizacién de los
supertanqueros como almacenamiento y los graneleros como instalaciones flotantes para
cambiar |a carga de buques son dos ejemplos tipicos.

Asi como en el largo plazo de estos mecanismos reducen el exceso de oferta, también
cuando se presentan incrementos en las tarifas el mandar construir buques se convierle en
una opcidn viable aumentando asi la disponibilidad de embarcaciones.

Entre las peculiaridades de este mercado, se encuentra el hecho de que porla gran atomi-
zacion de la oferta es dificil pronosticar qué sucedera en el largo plazo. Es frecuente que
los armadores ordenen compulsivamente la construccidn de nuevas unidades al enconlrar-
se este en lacima, para encontrarse con el hecho de que a la enirega de éstas, las tarifas y
fleles han bajado.
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Actualmente el sector de VLCC (buquetangues de mas de 150,000 TPM y mencs de 250,000)
esta pasando por un perfodo de ajuste como los que describimas que merece comentarse.

Los armadores de barcos con edades entre los 15 y 20 aflos estan gastando entre 5,000 y
10,000 USD diarios en manienimiento basico y necesitaran ganar 25,000,000 al dia durante
la década de los 90 para cubrir sus costos operativos, mantenimiento y gastos de capital.

Las rentas para estos buques han promediado sélo 14,000 USD por dia durante los Gltimas
cinco afos, lo cual esta por abajo de los costos operativo y de mantenimiento de la mitad de
laflota mundial de estas embarcaciones, por esta razén los armadores han venido descui-
dando sistematicamente el mantenimiento.

Los barcos en peores condiciones estan encarando facturas por reparacién que oscitan
entre 11 y 17 millones de ddlares para sus ferceras, cuartas, o quintas inspecciones
quinquenales, durando estas reparaciones aproximadamente tres meses, lo que de acuerdo
aios eslandares internacionales es considerado altamente ineficiente.

Una renovacion de acero tipica para eslos barcos a los quince afos de haber sido botadas
requiere en numeros redondos 200 toneladas en los tanques de lastre y 100 loneladas en
tanques de carga, el precio aclual de acero es de 700 délares por tonelada.

A pesar de que la mayoria de estas embarcaciones fue construida en la década de los
selenta, no todas son susceplibies de ser reconstruidas con objeto de alargar su vida Util,
debido como ya se mencioné a que muchas no han contado con el mantenimiento adecuado
y si a esto le aunamos las regulaciones cada vez mas estrictas en maleria de poluciény el
aumento en los coslos de reconstruccidn, parece muy poco probable que un grannimero de
estos tangueros se salve del chatarreo.



3.2.- FLETESY PRECIOS DE EMBARCACIONES

Entre los mecanismos que equilibran la oferta y demanda en el mercado de embarcaciones.
Destaca el efecto de los fletes sobre el precio de los buques de segunda mano.

Cuatro factores influyen en la determinacion de estos precios: La condicion fisica del barco
en cuestion, el nivel de fletes prevaleciente, la inflacidn y Ias expectativas de los armadores
sobre el futuro del mercado.

Como cualquier otro bien, las embarcaciones se van deteriorando con el tiempo con lo cual
su valor disminuye en forma progresiva, sin embargo un cambio tecnoldgico o econémico
puede provocar obsolecencia de manera prematura. La subita elevacion del precio del
petrdleo y sus derivados en 1973 provoco que la operacion de l0s supertanqueros propulsa-
dos por turbinas fuera antieconémica debido a sus grandes consumos de combustible por lo
que répidamente fueron chatarreados.

Un anélisis de todos los buques desguazados en 1984 muestra que su edad promedio fue
de 23 a 25 aflos para barcos de carga seca y tanqueros pequeiios y 12.3 aflos para
buquetanques de mas de 100,000 TPM. Sobre esta base se puede concluir que la vida
economica real de los buquetanques por abajo de la categoria Aframax se puede situar en
23 afios.

La influencia de !as tarifas también es considerable, altas y bajas en éstas se suceden en
algunas ocasiones a toda velocidad, por lo que es frecuente que armadores faltos de liqui-
dez tengan que vender sus unidades en la parte baja del ciclo para resolver apremiantes
diticu'tades financieras, asimismo, cuando las tarifas se levantan, el precio de }as embarca-
ciones usadas se mueve hacia arriba practicamente en paralelo.

Un ejemplo lo constituye el caso del Seawise Giant el barco mas grande del mundo ( 565,000
TPM), el cual fue seriamente dafiado en el Golfo Pérsico durante la guerra iran-Irak en
1988. Habiéndose decidido su chatarreo en el lejano oriente, los fletes subieron durante su
remolque hacia este lugar, volviéndose rentable su reparacion al llegar a Singapur, tras ser
habilitado este buque navega actualmente en la ruta Golfo Pérsico-Costa Este EU.

Otro caso ilustrativo lo constituye el VLCC Voltere el cual también fue daftlado en esa guerra,
esta embarcacidn se vendié en julio de 1986 en 7 millones de dblares y los compradores la
revendieron dos meses mas tarde en 9.5 millones, esto habla de la velocidad con la cual el
escenario tarifario cambia en este mercado decidiendo la suerte de un gran numero de
navios.
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En el larga plazo la inflacidn tiene también un efecto significativo en las tarifas y en el precio
de los buques de segunda mano, haciendo a un lado las alzas y bajas del mercado se puede
afirmar que tras 10 afios de uso, el valor de los buques se establece en un precio de 50% 0
40% de su valor original, tomanda en cuenta las tasas inflacionarias prevalecientes en los
paises desarrollados.

3.3.- CICLOS ECONOMICOS Y MERCADO DE BUQUETANQUES.

Los barcos mercantes sor activos sumamente costosos y con una vida util relativamente
larga. Para los armadores, particularmente aquellos que se desenvuelven en el mercado del
flete, el éxito depende de que dos decisiones que son cruciales sean iomadas adecuada-
mente:

- Cuéando vender y comprar barcos.

- Cuéndo destinar el barco al mercado spot o cudinda fletarlo por tiempo
(Timecharter).

Muchas compantias navieras dedicadas al flete han quebrado por no tomar adecuadamente
estas decisiones, por el contrario los errores que cometen empresas con lineas definidas
s0n menos visibles y costosos.

La razén por la cua! estas decisiones son cruciales, es la de que el mercado maritimo es
altamente volétil, picos y bajas se suceden de manera alternativa a toda velocidad.

La regla no escrita que siguen los armadores, es la de destinar los barcos a hacer viajes
spot cuando el mercado vahacia el alzay cuando se considera que este hallegado ya a su
pico, tratan de obtener contratos por tiempo (Timecharter) que Jos cubran a largo plazo o de
vender sus buques, sobra afadir que se busca hacer la adquisicion de embarcaciones enla
parte baja de! cicla cuando estdn baratas.

Muchas malas decisiones han sidotomadas por interpretaciones deficientes y simplistas de
los mecanismos del mercado. Unejemplo interesante lo constituye la vision que tenian algu-
nos banqueros a principios de los setentas en el senlido de que los barcos eran bienes
raices flotantes y que se les podia dar el imismo tratamiento financiero e hipotecario y que
tenlan &l mismo potencial revaluatoria.
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Como ya vimos el comportamiento de los precios de las embarcaciones de segunda mano
es sumamente erratico y no se parece en nada a las tendencias lineales que se ven en e
mercado inmobiliario.

Hampton nos describe los mecanismos econdémicos que generan los ciclos en el medio
maritimo en los siguientes términos:

Generalmente al empezar a crecer la economia mundial tras una recesion, el merca-
do maritimo se encuentra deprimido, la actividad econémica provoca un aumento en
la demanda de transporte y las tarifas de fletamento empiezan a subir aumentando
las ganancias de los armadores, quienes responden a su vez ordenando construir
barcos y comprando buques de segunda mano con lo que su precio se eleva y los
pedidos para construccién crecen.

En el momento en que la economia comienza a frenar sumarcha las tarifas empiezan
a declinar, la entrega de buques recién construidos a un mercado en descenso em-
puja las tarifas atin mds hacia abajoy estos fletes bajos desalientan la construccién y
promueven el amarre y la demolicién de embarcaciones, poco a poco el exceso de
oferta se va ajustando a la demanda hasta que entran en equilibrio, es entonces que
el ciclo comienza nuevamente.

Esta descripcion corresponde alo que llamamos en economia Modelo de Cobwell que gene-
raimente se aplica a mercados en donde la demanda es volatil e incientay la oferta tarda en
expandirse o contraerse en respuesta a esta demanda.

El mercado maritimo ciertamente cumple éslos requisitos, pero los barcos mercantes tardan
entre uno y tres afios en ser construldos dependiendo de que tan saturados se encuentren
los astilleros lo que retrasa significativamente el ajuste de la oferta con la demanda, como
Hampton sefala los armadores tienen la tendencia a comportarse de acuerdo con el mo-
mento especifico por el que atraviese el mercado, ordenan mas barcos cuando los fletes
estan altos y pocos cuando éslos bajan. El retraso en la entrega de los buques se traduce en
que las condiciones de la demanda pueden haber camblado significativamente al momento
de la entrega de los mismos, con el resultado de que las tendencias al interior del ciclo se
amplifiquen.

Durante los cuarenta anos previos a la primera guerra mundial el.mercado naviero estuvo
presentando ciclos regulares de entre seis y ocho afos de duracién de pico a pico, desde la
apertura a la navegacion del Canal de Suez en 1869 hasta 1936. Isserlis sefala que estos
picos del mercado ocurrieron seis veces en este periodo y coinciden con los puntos de auge
en el comercio internacional que comenta A.C. Pigou en su cldsico trabajo sobre ciclos
economicos y politicas de estabilizacion.
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E! lapso comprendido entre la primera y segunda guerra mundiales fue de naturaleza total-
mente diferente, ya que aunque hubo cambios en los niveles de actividad del mercado, el
periado completo fue recesivo con algunos afios de profunda depresidn. Al fin de la primera
guerra habia sobreoferta de buques mercantes y el mercado nunca fue capaz de absorver

esle exceso.

Los cuarenta afios siguientes a la Segunda Guerra Mundial han mostrado una sucesion de
picos y bajas que merece ser comentada con mas delalle:

1947-1956

1957-1966

Estos diez afos fueron sumamente prdsperas para la industria naviera.
L.a demanda de transporte crecid a mucha velocidad y la oferta tardod
murho en adaptarse, debido sobre todo a la restringida capacidad de
construccidn a nivel mundial. El fin de este periodo coincide con la en-
trada al mercado internacional de la construccidn naval de Jagdn,

l.a década que siguit a la reapertura del Canal de Suez en abril de 1957
fue de caracter diferente. Se Inicié con un colapso dramatico en el mer-
cado del flete derivado de una recesion severa en la economia mundial
{La proguccién industrial de la OECD* cay6 4% en 1958), adicionalmente
la reapertura del Canal de Suez redujo la demanda de buquetanques y
por si fuera poco, los barcos de nueva construccidn ordenados durante
el boom de 1955/56 comenzaron a ser entregados aumentando la ofer-
ta,

Como resultado de la depresién de 1958, el volumen de mercancias
transportadas por via maritima declind por primera vez desde |a segun-
da guerra mundial y durante varios afios las tarifas en el mercado de
buquelanques cayeron a niveles de nimeras rojos aun para grandes
tanqueros.

*QECD (Siglas en inglés) Organizacién Econdmica de Palses D
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1967-1973

1974-1986

Sin embargo, a pesar de que larecesian continud a lo largo de 10 afios,
la causa de esta crisis en el mercado maritimo no parece haber sido
falta de demanda, ya quie después de la caida inicial et comercio por via
maritima pasa de 990 millones de toneladas en 1959 a 1,790 millanes
en 1966, un incremento del B0% en siete afios. Por lo que |a verdadera
causa de esta caida en los fletes fue el exceso de oferla, ya que para
mediados de 1960 la capacidad de construccién mundial habia crecido
amas del dable respecto de 1950y estaban llegando unagran cantidad
de buques a la circulacion,

Solamente el subito e inesperado aumento en la demanda provocado
por el cierre del Canal de Suez en 1967 elevd las larifas de los tanqueros
a niveles rentables,

Laguerra delos seis dias entre Egipto e Israet en 1967 y el subsecuente
cierre del Canal de Suez marcaran el inicio de siete afios présperos
para los armadores, en especial para los propietarios de tanqueros,
aunque adicionalmente a esto el comercio por via maritima se incrementd
de 1,807 millones de toneladas manejadas en 1966 a 3,233 millones en
1973, en términos de tonelaje manejado ef incremento observado du-
rante este periodo de 7 afios fue mayor que el registrado en los 16 afios
previos.

Para el mercado de bugquetanques, la guerra del Yom Kippur en 1973
inicia una década de depresidn cuya causa es basicamente la sobreoferta
de embarcaciones derivada del excesa de pedidos y de la existencia de
una industria naval mucho mas grande de lo requerida.

Durante el afo pico de 1973 la flota de tanqueros ascendia a 225 millo-
nes de TPM y en los dos aflos siguientes como consecuencia de los
pedidos ya fincados alcanzé 320 millones, no obstante que lademanda
bajaba aceleradaments, ésto se tradujo para 1975 en 100 miilones de
TPM sobrantes.
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En 1985 el crudo transportado por mar se habla reducido en 30% am-
pliando aln mds |a brecha entre oferta y demanda. ‘

Fearnleys* en su 1985 Annual Review sefialo «Los Gltimas 10 afios han
sido de una gran descapitalizacion para la industria del transporte de
petréleo por mar, se ha visto una desaparicién de companias navieras
independientes sin paralelo en la hislaria lomando en cuenta inclusive
ia gran depresion de los anos 30. Las empresas independientes sobre-
vivienlas deben ser vistas como especies en extincion cuya superviven-
cia parece cuestionable en un ambiente hostil y cambiante. »

Como hemaos podido ver, la especificidad del mercado maritimo conlleva el que los ajustes
enlre oferta y demanda sean sumamente lentos e invalucren gigantescas sumas de dinero,
no es casual que los banqueros e inversionistas piensen dos veces el financiar operaciones
en este medio.

3.4.- ELEMENTOS DE LA OFERTA Y LA DEMANDA

La economla maritima es sumamente compleja, pero con propésitos de simplificacion pode-
mos hablar de 10 elementos basicos que estan detras de la oferta y la demanda.

DEMANDA OFERTA

1) La economia mundial, 1) La flota mundial.

2) El estado de los traficos 2) La enlrega de embarcaciones
maritimos de las diferentes de nueva construccion.
mercancias. 3) El chatarreo y la pérdida

3) La carga promedio movilizada, de embarcaciones.

4) Los coslos de lransporte. 4) Ei rendimiento de la flota.

5) Eventos politicos. 5) La manera como se esté

operando la flota.

*Fearnleys (Agencia de Cotredores Marltimas)
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En lo que se refiere a la demanda, la economia mundial genera la necesidad de transporte
por via maritima, esta demanda varia constantemente dependiendo de la mercancia de que
se trale, por gjemplo, cambios en el precio del pelroleo madifican su consumoy por lo tanto
el volumen a movilizar, adicionalmente cambios en las distancias arecorrer entre ef origeny
destino de la carga influyen también significativamente, los cierres de! Canal de Suez aio
largo de la historia son un buen ejemplo.

Por lo que toca a |a oferta, 1a flola mercante representa la capacidad de movilizacion mariti-
ma disponible, la cual puede expandirse como consecuencia de la incorporacion de barcas
de nueva construccion o reducirse debido al chatarreo de embarcaciones, sin embargo; la
manera como la flota s operada juega un papel fundamental y determina su productividad.

Una flota de tanqueras navegando a 11 nudos y regresando de sus deslinas lastrados en
lugar de cargados, iransporta sustancialmente menos carga anualmente, que una flota de
graneleros del mismo lamafio navegando a 14 nudos y consiguiendo carga al llegar a sus
puntos de dastino.

Es importante recordar que asi como en macroeconomia existen elementos llamados psico-
l6gicos dificiles de evaluarcomo 1a «propensitn marginal a ahorrars mencionada por Keynes,
en el mercado maritimo muchas veces prevalace la moda o la infuicién en lugar de la l6gica
ecandmica, lo que dificulta la explicacién de muchos fendmenos.

En 1973 los armadores ordenaron a los astilleros mucho mas buquetanques de los requeri-
dos, lo que se tradujo en un colapso severo en este mercado, todos hubiéramos pensado
que esta experiencia habla sentado un gran precedente y sin embargo en 1982y 83 volvioa
suceder exactamente lo mismo en el sector de graneleros.

Quisiéramos dejar apuntado que la peculiaridad esencial en el mercado maritimo es que la
demanda es altamente volatil y cambia rapidamente, algunas veces de manera dificil de
pronosticar, por su parte la oferta se mueve de manera muy lenla y muchas veces camina en
direccion contraria respecto de la oferta.

Los analistas del mercado maritimo frecuentemente hablan de que el mercado se encuenira
en balance cuando no se presentan movimientos bruscos durante cierto tiempo, esto es
erréneo ya que como hemos visto en pasadas eniregas, para que se alcance unbalance real
se requiere de periodos largos de estabilidad en la demanda y éstos han sido muy pocos a
to largo del siglo,
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35.- DEMANDA

Hemos mencionado que la demanda de transporte maritimo la cual usualmente medimos en
toneladas/milla es sumamente veloz en sus movimientos y puede llegar a variar hasta 20%
en un ano. Hechando un vistazo a lo ocurrido en las Gitimas tres décadas nos encontramos
con que ha habido ocasiones en que la demanda ha crecido de manera rapida y sostenida
como en jos afos sesentay olras en que se ha eslancado y declinado como fue en la década
que siguid a la crisis petrolera de 1973.

Se puede observar en la grafica siguiente que existe una relacion directa entre la produccion
industrial enlos paises desarrollados y ef comercio por via marina, pero adicionalmente hay
factores colaterales importantes a considerar.

*Gréfica. 3.3
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Como se sabe, en los Gltimos tiempos las materlas primas se han agotado y/o las han
declarado patrimonic estratégice en los paises industrializados, esto ha provocado que por
algunos perfodas las imporiaciones de estos insumos hayan crecido por arriba del creci-
miento de la produccién industrial en estas naciones, camo ejemplo podemos mencionar las
importaciones europeas de mineral de acero y las norteamericanas de petréleo que se
iniciaron fuertemente al comenzar la década de los sesentas,

A ese respecto, la emergencia de Japdn como una potencia industrial en los sesanta tuvo un
impacto sobre el comercio por via maritima que excedié con mucho su importancia como
nacion industrial, las importaciones japonesas significaron 54% del crecimiento anual del
comercio maritimo de carga seca entre 1965y 1972,

Debe tomarse también en cuenta la reconversién productiva en el mundo desarrollado que
se inicid con la revolucion electrdnica tambien en los sesentas. Estas economias han pasa-
do de tener una gran industria pesada a producir alta tecnologia mucho menos intensiva en
su utilizacion de materias primas y esto obviamente se ha dejado sentir en el transporte
marltimo. '

Otrc factor importante fo constituyen los lamados Shocks econdmicos, los cuales difieren de
los ciclos basicamente por su caracter unico y por que generalmente son provacados por
circunstancias muy especificas, el impacto de éstos en el mercado maritimo es frecusnte-
mente severo, un ejamplo clasico lo constituyen el crack de Wall Street en 1929 y los cho-
ques petroleros de 1973 y 1979, los cuales tuvieron efectas devastadores en el medio mari-
no.

Hay elementos que afectan el trafico de mercancias por via maritima en el corto plaza y otros
en el largo, los primeros se deben fundamentalmente a cuestiones estacionales y de alma-
cenamiento, como ejempla cldsico podemos mencionar a |0s productos agricolas que estdn
sujetos a ciclos muy especificos y que son perecederos, esto provoca picos en la demanda
de sutransporte en clertas épocas del afto.

El ciclo en el sector petrolero refleja las fluctuaciones eslacionales en el consumo de enar-
gla en el hemisferio narte, cama es obvio mas crudo es transportado en el otoflo y a princi-
pias del invierno que en !a primavera y e} verano. Por lo que se refiere al almacenamiento,
cuando se vislumbran cambios bruscos en el precio de! petréleo, los paises desarrollados
aumentan sus inventarios bruscamente incrementando momentaneamente ta demanda de
transporte y reduciéndola después.
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A pesar de que come lo hemos mencionado el comportamiento de la economia internacio-
nal es el elemento determinante en el desenvolvimiento del mercado maritimo, ciertas mer-
cancias en particular pueden seguir tendencias muy especificas, atribuibles a las mas diver-
sas causas como pueden ser cambios en la demanda de ese producto, cambios en su fuente
principal de suministro, transformaciones tecnolégicas en su produccion o relocalizaciones
de los centros de proceso.

Un ejemplo tipico lo constituye el movimiento interoceanico de crudo, como se puede apre-
ciar en la siguiente gréfica no. 3.4., es la principal mercancla transportada por barco y duran-
te la década de los sesenta su demanda crecio dos o tres veces mds rdpido que la tasa
promedio de crecimiento econdmico de los palses desarroliados, en gran medida debido a
que Europa Occidental y Japon viraban del carbon al petrdleo como su principal fuente de
energla primaria.

Con el incremento de precios del crudo registrado a principios de los setentas, la tendencia
se frend en un principio y posteriormente se revirtié, recuperando el carbon parte de su
segmento en el mercado, cabe mencionar también que por las mismas fechas nuevas reser-
vas de pelrdleo y gas mucho mas cercanas a los centros de consumo fueron descubiertas en
el Mar del Norte y en Alaska reduciéndose la necesidad de grandes acarreos marinos.

*Grifica 3.4
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Otro caso relevante lo constituye la industria del acero europea, en los sesentas a los
europeos les fue cada vez mas dificil aprovisionarse de mineral internamente y empezaron
aimportarlo de Brasil, Australia y Africa, aumentando asl la demanda de su transporte.

Unfactor importante a considerar es que el procesamiento antes del embarque de las mate-
rias primas, puede tener un efecto directo sobre el volumen de carga. La materia basica para
la elaboracién del aluminio es la bauxita, se requieren 3 toneladas de ese mineral para
producir 1 tonelada de alumina, a su vez 2 toneladas de alumina son necesarias para obte-
ner 1 tonelada de aluminio, consecuentemente cualquier decisién que cambie los patrones
y lugares de refinacion tendra un efecto significativo sobre su transporte por mar.

Cuando se inicié el transporte de petrdleo por via maritima, éste se refinaba en donde se
extralay se movilizaban sus derivados. A principios de los cincuentas las compaiilas petro-
leras se comenzaron @ mover hacia la transportacion de crudo para refinarlo en sus puntos
de destino y eso llevé a la construccion de los VLCC, barcos de mas de 250,000 TPM.

Cabe mencionar, que el transporte de petréleo y productos petroliferos por mar esta cum-
pliendo 102 afos, ya que la Shel! boté el primer buquetanque en la historia el 28 de mayo de
1892.

Las transformaciones citadas anteriormente no llegan de la noche a lamariana, por lo que
al analizar y tomar decisiones para el corto plazo no son muy relevantes, sin embargo cuan-
do estudiamos el mediano plazo o evaluamas las expectativas de empleo que pueden tener
determinados buques a futuro es primordial evaluar el desenvolvimiento que esta teniendo
ol tréfico de cada mercancia en concrelo, a laluz de los pronésticos econémicos internaclo-
nales.

La demanda de transporte maritimo depende, como es obvio, de las distancias desde las
cuales la carga es movilizada hacia su destino, unatoneladade petrélectransportada desde
el Oriente Medio a Europa Qccidental rodeando el Cabo de Buena Esperanza, genera mu-
cho mayor demanda de transporte que el mismo cargamento enviado de Libia a Marsella.

El efecto en la demanda de transporte de cambios en lo que se denomina Average Haul, ha
sido ilustrado en numerosas ocasiones en afios recientes con los cierres del Canal de Suez,
los cuales han incrementado 1a distancia promedio desde el Golfo Pérsico hasta Europa de
6,000 a 11,000 millas y comoresultado de estos subitos incrementos de demanda ha habido
grandes aumentos en las tarifas de fletamento en eslas ocasiones.
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En algunos tréficos, el "cargamento promedio” en términos de millas, ha sido mas o menos
estable a lo largo de su historia, pero en otros ha habido cambios nolables, ia grafica si-
guiente nos muestra lo que ha sucedido al respecto con las principales mercancias en los
ultimos tiempos.

*Gréfica 3.5
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Por lo que se refiere al transporte de crudo, como se puede observar, el “cargamento pro-
medio" past de 4,500 millas en 1963 amas de 7,000 una década después, para comenzar a
decrecer a partir de ahi hasta 1985. En lo que se refiere al carbén y al minieral de acero se
puede observar un crecimiento sostenido de 3,000 millas en 1963 a 5,000 a principios de los
ochentas,

34



Analizar cambios en los viajes promedio de determinadas mercancias puede ser extremada-
mente complejo requiriéndose la constriiccion de matrices muy detalladas con la informa-
cién de los origenes y destinos, Aungue en algunos casos la dificultad es menor.

En lo que sa refiere, al petrdleo, algunos de los productores estan situados cerca de los
principales centros de consumo, por ejemplo Libia, Argelia, México, Venezuela Indonesia y
el Mar del Norte. E! crudo que no proviene de estas fuentes es obtenido Unicamente del
Medio Oriente que se encuentra aproximadamente a 11,000 millas nauticas de los Estados
Unidos y el norte de Europa y a 6,500 de Japon.

Por lo consiguiente, el Average Haul en los movimientos petroleros interoceanicos depende
del balance entre estas fuentes basicas de suministro, E! rdpido crecimiento de este valor
durante los sesentas puede ser explicado por el crecimiento en la porcién de petrdleo trans-
portado por mar aportada por el Medio Oriente y su declinacion a partir de mediados de los
selentas, refleja la emergencia de nuevas dreas productoras mas cercanas a los paises
industrializados como México, Alaska y el Mar del Norte, aunada a una disminucién en el
consumo.

Patrones similares se presentan en los casos del mineral de acero y la bauxita, a principios
de la década ds los sesenta la mayoria de las importaciones que hacian los paises desarro-
Ylados provenlan de fuentes cercanas, Escandinavia para el acero y el Caribe en lo que
respecia a la bauxita, con el aumento en la demanda ha sido necasario recurrir a fuentes
cada vez més lejanas, como Brasil y Australia para el suministro de bauxita, Australia y
Africa Occidental en lo que se refiere al mineral de acero. Estas travesias mas largas han
modificado también la dimension de los barcos a ser utilizados, ya que por aconomia de
escalas ahora se utilizan bugques mas grandes.

Es usua! medir la demanda de transporte maritimo en Toneladas/Milla, esto es las toneladas
de carga transportadas, multiplicadas por la distancia promedio existente entre los diferen-
tes origenes y destinos.

3.6.- OFERTA,

Las entregas de nuevos buques y el chatarrero de los existentes determinan la tasa de
crecimiento de {a flota mercante.
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Tomando en cuenta la vida econtmica de un navio que es de aproximadamente 20 afios,
56lo una pequeia porcién de embarcaciones es desechada cada afio, por lo que los ajustes
acambios en el mercado no se llevan mesaes sino lustros. Si analizamos las décadas de los
sesenta y setenta, encantramos ejemplos de !a flota mercante en fases de expansion y
contraccién y como se puede observar en la gréfica no. 3.6. los cambios no se logran con
mucha celeridad.

Entre 1962 y 1974 la demanda de transporte maritimo medida en Toneladas/Milla se
cuadruplicd y a pesar de que la capacidad de construccidn en los astilleros a finales de los
sesentas se expandio continuamente, |a ofarta de embarcaciones se quedaba corla respec-
to de la demanda.

En el rengldn de buquetanques esta falta de balance fue mayor ain y era frecuente que
estas embarcaciones fueran revendidas por los armadores durante su procesa de canstruc-
cién hasta en el doble del precio contratado.

Durante el pico de} mercado de fletes en 1973, las ganancias de unos cuantos viajes eran
suficientes para pagar la inversion total en el bugue, por 1o que los pedidos para construc-
cién de embarcaciones alcanzaron niveles nunca antes vistos.

En octubre de 1973 este proceso entra enraversay en la siguiente década la demanda de
buquetanques caera casi 60%. Tomando en conslderacién que la vida Gtil de un tangquero es
cuando menos de 20 afios y que la mayoria de los buques, sobre todo los grandes, habian
sido construidos a principios de los setentas, se puede comprender porque el ajuste entre
oferta y demanda fue tan largo y panoso.

Después del calapso del mercado en 1975 laflota de buquetanques continud expandiéndo-
se, debido a que las Ultimas drdenes para construccion fincadas en 1973 fueron entrega-
das en 1977 alcanzandose un pico de 332 millones de TPM en ese afio. Fue hasta princi-
pios de los ochenta que armadores y banqueros con fuertes intereses financieros en juego
tuvieron que tomar la dificit decisidn de demoler barcos en busnas condiciones,

Como se puade apreciar en la grafica no. 3.6, la tendencia en los buques combinados es
muy similar a |a de los tangueros, haciendo una disgrecion cabe mencionar que este tipo de
barco surgié a principios de los cincuanta y su canfiguracion tenia el propésito de acarrear
petréleo en una direccidn y carga seca en el regreso, la mayoria de la flota se ubica entre
80,000 y 200,000 TPM o que los hace muy adecuados para ciertos cargamentos a granel
como el mineral de acero o el carbén.
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A pesar de que existe cierta especializacién en el mercado de embarcaciones mayores hay
también un alto grado de sustitucién entre diferentes tipos de barcos, en un mercado alta-
mente volatil |a flexibilidad es deseable y algunas embarcaciones como los buques combi-
nados o los de doble cubierta han sido construldos con ese propésito.

Respecto de lo anterior, baste mencionar que en algunas épocas los buquetanques se han
destinado a transportar grano, por lo que se puede hablar de una oferta que es adaptable
dentra de ciertos limites, los armadores siguen los movimientas del mercado haciendo cam-
bios laterales hasta donde esto es posible, destinando sus embarcaciones al segmento de
transporte mas rentable par el momento.

Analizando retrospectivamente la oferta de embarcaciones en los ultimos 40 afios se puede
concluir que el mercado ha virado hacla barcos mds grandes y eficientes particularmente en
ol sector de granelaje, incluido el transporte de crudo. A partir de 1963 la fiola de tanqueros
de menosde 80,000 TPM hadeclinado y por el contrario el sector de VLCC (150,000-250,000
TPM) es el que mds ha crecido,

*Gréfica 3.6
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La industria de la canstruccion naval se ha transformado radicalmente en los ultimos 15
anos, en 1974 los buques botados en ese aio representaron el 12% de la flota mercante
existente, actualmente ese porcentaje significa el 4%, en los afios recientes ha habido gran-
des cambios en la composicién del trabajo que se lleva a cabo en los astilleros como se
puede ver en la siguiente grafica.

Laconstruccién de buguetanques domind e! perlodo 1963-1975, las entregas pasaron de §
millones de TPM anuales en 1963 a 45 millones en 1975 y representaban el 75% del total de
embarcaciones. El colapso del mercado de tanqueros que siguit a la ciisis del petréleo de
1973 representa un parteaguas en la historia de la construccién naval, ya que al ser entrega-
dos los Ultimos barcos pedidos antes de la crisis, (a produccién de VLCCs casé, concentran-
dose la industria naval basicamente en barcos pequefos para el transporte de produclos
con un tonelaje maximo de 80,000 TPM durante el lapso comprendido entre 1978 y 1984,

* Gréfica 3.7

ENTREGAS O BAREOS DE WXEYA LONSTRULLWON
st

© -

'= -mMﬂ

a LLYI0 T D RTVNIEY n omoy

UL FENREYROEw



£n comparacion con los buqustanques, el mercado de graneleros ha estado relativamente
eslable desde 1960, con entregas fluctuando entre 5 y 15 millones de TPM por aflo. Una
gran cantidad de pedidos fueron fincados a principios de los ochenta lo que condujo a que
en 1985 se entregaran casi 15 millones de TPM, representando entonces el 59% del total

totado en ese arto, actualmente este sector enfrenta también problemas de sobreproduc-
cidn y exceso de oferta.

Coma ya hemos mencionado latasa de crecimiento de la flota mercante depende de! balan-
ce entre la entrega de nuevas embarcaciones y el desguase de las viejas, este balance
cambid radicaimente a fines de los setentas como sa puede apreciar en la siguiente grafica,

en 1873 sdlo 5 millones de TPM fueron chatarreadas y 50 millones se entregaron con el
rasultado de que la flota crecid desmasuradamente,

Es hasta 1982 quse el chatarreo de 30 millones de TPM logra sobrepasar a la entrega que
ascendid a 26 millones, esta situacion no se vela desde la segunda guerra mundial,

*Gréfica 3.8
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Enltre los factores que determinan cuando un buque debe ser chatarreado se encuentran la
edad, la obsolecencia técnica, el precio de la chatarra, los flates prevalecientes y las expec-
tativas respecto del mercado.

Como todos sabemos I8 eficiencia de los barcos disminuye con la edad y el costo de las
reparaciones de rutina y mantenimiento aumenta, el propietario de un barco viejo no sola-
mente enfrentara altos costos de mantenimiento, también encarara numerosos periodos
fuera de contrato por los mismos problemas.

A mediados de los ochenta el promedio de edad entre los barcos chatarreados era de 23-24
afios para tanqueros pequeros y de 12 afios para buguetanques de mas de 100,000 TPM,
este promedio esta bajando actualmente debido a las estrictas medidas de inspeccién re-
cientemente aprobadas por la OMI*,

Para finalizar, cabe mencionar que la obsolecencia técnica es un factor importante, ya que
puede reducir la edad a {a que un buque es demolido, por ejemplo la grantasa de chatarreo
de barcos muiticublerta en los sesenta se derivd de la contenerizacion que los volvid obsoletos,
los supartanqueros propulsados por turbinas de vapor fueron fuertemente afectados por el
" alza en el precio de los combustibles que se dio a partir de 1970,

3.7.- OPERACION DE BUQUETANQUES Y PRODUCTIVIDAD.

En 1985 un buguetanque promedio transportaba casi la mitad de carga por tonsladade peso
muento respecto de lo que habla movilizado en 1973. Esto nos da idea de como la oferla
mundial de embarcaciones pueds variar como resultado de las circunstancias.

Con propdsitos practicos podemos calcular la «productividad» de la flota dividiendo las to-
neladas/milla transportadas en el afio entre el pesc muerto de la flota en operacion, esta
productividad depende principalmente de tres factores:

~ Velacidad de Operacidn

- Rendimiento por TPM
- Dias Operando Cargado

*OMI {Organizacidn Maritima Internacional)
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Velocidad de Operacién.

Debido a factores tanto econémicos como fisicos los barcos generalmente navegan
por abajo de su velocidad dptima de disefto. Por ejemplo, estadisticas publicadas por
la firma John . Jacabs muestran que en 1986 la flota mundial de VLCC operd en
promedio a 11.9 nudos teniendo como velocidad de disefio recomendada 15.5 nudos.
El armador seleccionara genaraimente la velocidad que da el mejor rendimiento to-
mando en cuenta el nivel en que se encuentren los fletes, el costo de los combusti-
bles y las peculiaridades técnicas del barco.

Rendimiento por TPM

Una regla cléasica en la industria maritima estima en 96% el rendimiento en términos
de carga por TPM que debe tener un tanquero, ésto es debido a los combustibles y al
avituallamiento que debe acarrear, Durante la recesidn ocurrida a madiados de los
setentas los armadores tuvieron que aceptar cargas mucho menores a su capacidad
por o que Ja utitizacién de los barcos por TPM bajo considerablemente, las astadisti-
cas mencionadas seflalan que a finales de 1986 16.6 millones de TPM de buquetanques
se estaban "perdiendo” por la utilizacién parcial de los barcos,

Dias oparando cargado

El tiempo para un buque se divide en dias navegando con cargay dias improductivos
(enlastre, en puerto y fuera de contrato), por lo tanto reducciones en el tiempo impro-
ductivo aumentaran la eficiencia, a fines de 1986 se estimaba que 11.4 millones de
TPM estaban siendo absorbidas por excaso en la estadia en puertos y 4.5 millones
por retrasos en espera de carga.

Aunque hay muchas maneras de abordar el problema de la productividad, nunca hay que
olvidar que en primer lugar existe una base fisica que es la capacidad de la flota y sus
cambios y en segundo jugar la manera como ésta se opera en respuesta a las condiciones
de mercado. ‘

En téminos de capacidad potencial, la velocidad a la que navegan los buques es una de as
variables mds importantes, un barco @ medida que envejeca se volvera mds lanto y mds
consumidor de combustible, como consecuencia de 10s microorganismos que 88 pegan a su
casco y aumentan la resistencia al movimiento y por el desgaste de sus partes mecénicas.
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Hay factores coyunturales que afectan de manera importante la disponibilidad de embarca-
ciones en un momento determinado, como la congestion en puertos que puede llegar a ser
critica, por ejemplo en 1980 en Hampton Roads, Virginia la espera para cargar carbén llega-
ba a reunir hasta a 100 barcos.

Algunos expertos consideran que la disposicion que obligé a que los buquatanques conta-

ran con tanques de lastre segregado redujo la capacidad detransporte de lafiota mundial en
20%.
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CAPITULO IV.- ASPECTOS FINANGIEROS EN LA COMERCIALIZACION Y
OPERACION DE BUQUETANQUES.

4.1.- ESTADOS FINANCIEROS

Uno de los grandes retos que enfrentan las empresas navieras es la supervivencia en épo-
cas de crisis, en estos periodos el mercado de embarcaciones es coma una carrera de
maraténenla que sdloun numero reducido de participantes padra terminar. A medida que
las tarifas van bajando las compariias més débiles se ven en la necesidad de vender sus
barcos en busca de fondos a desguasadores o a especuladores que fos abtienen a precios
sumaimente bajos para revenderlos posteriormente cuando el mercado va hacia arriba,

E! flujo de caja de una empresa naviera tiene ciertas particularidades como por ejemplo los
pagos que se hacen para adquirir los barcos, como tados sabemos estos activos tienen una
vida util de mas de quince afios y por o tanta hay una gran salida de capital en el momento
de su adquisicién, que no se repetiré hasta el momento de su reposicidn, aunque de cual-
quier manera una proporcién de su valor en libras serd incluida en los costos anusles como
depreciacidn y por su tamafio provocara que el estado de pérdidas y ganancias presenle
diferencias notables con respecto al flujo de caja.

Para ilustrar lo anterior podemos suponer que el barco en cuestion es depreciado linealmente
a diez aflos {como blen se sabe existen otros métodas), o cual significa que un décimo de su
costo original se incluird en el estado de costos anual. Si el barco fue comprado en diez
millones de ddlares los nimeros anuales podrian quedar como sigue;
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Estado do Flujo de
Pérdidas y Caja
Ganancias

ANO 1 ANO 2 ANO 1 ANO 2
{Millones de USD)

1. Ingresos por fletes 10 10 10 10
2.Menos ;. Costos de operacién 5 5 5 5
Costos de viajes 3 3 3 3
Depreciacion 1 1 0 0
3. Ganancias antes de inversién 1 1 2 2
4. Menos inversién en el barco . * 10 0
§. Ganancias netdas 1 1 8) 2

* Se encuentra en la depreciacion.

Caomo se puede observar en cada uno de los dos primeros afios la empresa tiene una ga-
nancia antes de inversién de un millén de ddlares, sin embarge al analizar el fiujo de caja
esta ganancia asciende a dos millones, ya que la depreciacion no significa un flujo real de
electivo, por otra parte tenemas un egreso real de diez millones de délares producto de la
compra, lo cual nos dejara con un saldo negativo de ocho millones para ese afio.

En el caso de que el buque se comprara, como generaimente sucade, con la ayuda de un
financiamianta por ejempla a cinco afos la situacion podria ser la siguiente:

Estado de Fiujo de
Pérdidas y Caja
Ganancias

ANO1 ANO2 ANO1 ANO 2
{Millones de USD)

1. Ingresas por fletes 10 10 10 10

2. Menos : Castos de operacion 5 5 5 5
Costos de viajes 3 3 3 3
Depreciacion 1 1 V] 0

3. Gananclas antes de inversion 1 1 2 2

4. Menos intereses al 10% 1 08 1 08

5. Ganancias despu#és de intereses 0 0.2 1 1.2

6. Menos pagos a capital . - 2 2

7. Ganancias netas 0 0.2 (1) (0.8)
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Coma se ve claramente, a pesar de que el barco genera un flujo de 2 millones de délares de
ganancias antes de inversion, después de deducir intereses y pagos de capital se observan
pérdidas netas en los dos anos, si ja empresa cuenta con fondos suficientes podra hacer
frente a esta situacion pero son numerasas las compaiiias navieras que por falta de liquidez
terminan ahogadas por sus necesidades financieras.

4.2.- FLUJO DE CAJA

Dia con dia aparecen en las publicaciones especializadas anuncios de venta de embarca-
cionesy muchas veces lo que se encuentra delras de estas ventas es falla de liquidez y en
algunos casos de solvencia de las empresas.

Como ejemplo véase este comentario de una de los principales articulistas del Lloyd's List;
periédicos especializados en barcos.

Es sumamente interesante observar como las variables mas importantes para la toma de
decislones de cualquier armador, lo que demusstra un buen conocimiento de este mercado.

1) Situacion financiera de} armador.

2) Edad del buque y tamadio.

3) Expectativas del mercado.

4) Costos de operacién,

5) Precio de la embarcacion para chatarrec.

6) Situacion del mercado de barcos de segunda mano.

7) Valor del barco en libros en relacién con su valor
para desguase ¢ en el mercado de segunda mano,

8) Estado que guarda el flujo de caja de la empresa.

9) Politicas y estrategias de la empresa.

Como se puede observar, la compaiia estaba perdiendo dinero y el hecho de que el buque
estuviera amarrado generaba un flujo de caja negativo, la empresa aceplo esto durante
algtin tiempo en espera de que el mercado e recuperara paro leemos que, “.....al ver retros-
pectivamente es evidente que nuestras esperanzas en el futuro del VLCC fueron infunda-
das", por fo que han decidido vender el barco para mejorar sus finanzas.
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Tomando en cuenta que la embarcacion era propulsada por turbina y que eslos barcos son
avidos consumidores de combustible su destine l6gico seriala demalicion.

Es relavante el hecho de que la compaiiia haya vendido toda su flota de graneleros para
allegarse recursos y concentrarse en el mercado de tangueras, lo que evidencia que vislum-
bran mejores expectativas en este mercado.

Pero regresando al tema que nos ocupa, en este ejemplo se puede ver claramente el paps!
que juega un adecuado flujo de caja para cualquier compaiia naviera, ya que como lo he-
- mos sefialado en numerosas ocasiones la situacion del mercado maritimo cambia a toda
velocidad y se debe contar con recursos para enfrentar estos cambios,

Es la situacion del flujo doe caja la que permite comprar buques en las fases de expansion y
la que obliga a venderlos en épocas de crisis, las empresas con falta de liquidez seran las
primeras en ser expulsadas del mercado en depresion y las que cuenten con recursos para
resistir podran disfrutar de altos rendimientos cuando Hlegue el auge en el mercado, ya que
como se puede ver no es el tipo de barcas, ni la administracién de los mismos, ni la manera
de financiarios lo que determina el éxito o el fracaso de cualquier compattia naviera, sino la
manera como todo esto se combina en una estrategia financiera coherente que debe garan-
tizar rendimiento y liquidez,

4.3.- LIQUIDEZ,

Tomando en cuenta que Ia fiquidez es |a clave que garantiza 18 permanencia en el mercado
de las compatiias, podemos identificar tres factores fundamentales que ia determinan.

- Los ingresos recibldos por concepto de fletes.
- Los costos circulantes,
- Los costos fijos.

Los ingresos provenientes de las ganancias independientemente de que sean producto de
contratos de fletamento por tiempo o del mercado spot deben ser manejados con una estra-
tegia cuidadosa que minimice el tiempo en lastre y garantice que el barco se encuentre
navegando la mayor parte del tiempo.

47



Los costos diarios pueden ser muy altos para un barca viejo con maquinas obsoletas, fuer-
tes costos de combustible y necesitado de mantenimiento constante, por el contrario un
buque nuevo con un alto grado de automatizacion tendra un menor gasto en triputacion, una
méquina méas eficiente en su consumo de combustible y gran parte del equipo estaré aiin
bajo la garantia de los fabricantes.

Los costos de capitat pueden representar un costo fijo importante si et barco fue comprado
con un crédito bancario y si 1a disponibilidad de recursos financieros es escasa la disyuntiva
serd entre operar un barco viejo mas barato pero con costos diarios, altos contra una embar-
cacién nueva con bajos costos circulantes, pero con costos de capital fijos,

Las posibilidades combinatorias de las variables estratégicas son numerosas y la manera
como el armador las concatena es lo que establece el sello distintivo de los diferentes gru-
pos navieros.

Un buen ejemplo de lo anterior lo proporcionan las marinas mercantes de Grecia y de No-

ruega. Tras la segunda guerra mundial muchos navieros griegos se especializaron en
operar barcas viejos con bajos pagos de capital. Estos costos financieros bajos hicieron
posible amarrar esos barcos durante las depresiones del mercado con costos minimos y
aprovechar las alzas con buenas ganancias revendiendo los barcos en muchas ocasiones.
Se podria decir que la tactica griega consiste en brincar entre pico y pico del mercado,
comprando y vendiendo bugues viejos.

Por el contrario los operadores escandinavos tienden a invertir en barcos modernos y
sofisticados cuyo principal potancial es su flexibilidad y capacidad para manejar cargas
especializadas. Esta estrategla es altamente intensiva en su utilizacién de capital y por lo
tanto requiere de un fuerte endeudamiento, obligando a un empleo mas intensivo del barco
y a tralar de reducir los costos derivados de la operacion permanentemente, cabe mencio-
nar que en los pafses nérdicos los gobiernos otorgan numerosas ventajas fiscales que posi-
bilitan este modus operandi.
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La siguiente figura esquematiza lo que hemos mencionado,
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4.4.- COSTOS

Respecto de los costos en los que incurre toda empresa naviera, tenemos que basicamente
tres factores los determinan;

En primer lugar la condicion en que se encuentren los barcos, tomando en cuenta su
consumo de combustible y el nimero de tripulantes.

En segundo término, el costo de los combustibles, el pago de salarios y prestaciones
alas tripulaciones y el precio de las reparaciones, los cuales responden a tendencias
internacionales.

Por Ultimo el mas importante que es la eficiencia con la cual el armadar maneja la
operacién de su flota.

e
A pesar de que en el mundo naviero no hay unanarrna definitiva para clasificar los costos de
los barcos pademos agruparios de la siguiente forma;

- Costos de Operacion

- Costos de Viaje

- Costos de Capital

- Cestos de Manejo de Carga
- Costos de Tripulacidn

Costos de Operacién
Estos constituyen los gastos diarios derivados de la operacion del bu-
que, fundamentalmente los relacionados con la tripulacién, refacciones
y mantenimiento.

Costos de Viaje
Los cuales son costos variables asociadas con los movimientos especi-
ficos que haga la embarcacion como combustibles, gastos de puerto,
pago de derechos por cruce de canales, elc.

Costos de Capitai

Los cuales cubren pagos de capital e intereses y son determinados por
la manera en que se haya financiado el o los barcos.



Costos de Manejo de Carga

Estos son los gastos en que seincurre al cargar, almacenary descargar
y son particularmente importantes para las compaiilas que ofrecen ser-
vicio de linea.

Para ilustrar lo anterior presentamos un esquema que contiene una clasica estructura de
* costos para un barco granelero de la categorfa Panamax. Elegimos este ejemplo para incluir
los costos de manejo de carga que en este tipo de buque son importantes.

Corno se puede observar, los costos de operacién y los de viaje se ubican en 2.2 millones de
délares anuales cada uno y por su parte, los costos de capital pueden oscilar entre 0 y 3
millones de délares, dependiendo de la manera como haya sido financiado el barco, se
puede dar el caso de que los costos de capital lleguen a significar una porcién importante de
los costos totales y en épocas de crisis esto les permite a armadores sin estos egresos
sobrevivir con tarifas hasta 40% por abajo de la linea normal de breakeven.*

Dejando por el momento de lado 1a manera como los costos del barco son asumidos ya sea
por el armador o por el fletador, podemos definir los costos anuaies por TPM de un barco
como la suma de los costos operativos, de viaje, por manejo de carga y los costos de capital
en que se incurre anualmente divididos entre el tonelaje del buque.

OC +VC +CHC +K
C =

TPM

Donde C = COSTOANUAL POR TPM
OC- = COSTOS ANUALES DE OPERACION
VC = COSTOS ANUALES DE LOS VIAJES
CHC = COSTOS ANUALES DE MANEJO DE CARGA
K= COSTOS ANUALES DE CAPITAL
TPM = TONELAJE DE PESO MUERTO

* Linea norma! de Breakeven = Linea que divide nOmeros rojos con nimeros negros en un negocio
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Como hemos mencionado, cuando el armador hace la inversién inicial tiene siempre muy
clara la manera como los costos unitarios estan estructurados, ya que el factor fundamental
que ha afectado los costos unitarios en los Gitimos tiempos en el transporte maritimo es la
economia de escala.

El tamafio juega un papel fundamental en reducir los costos, ya qus éstos no se incrementan
on la misma proporcion que las TPM del barco, por ejemplo un VLCC de 280,000 TPM
requiere exactamente el mismo numero de tripulantes que un tanquero para movilizar pro-
ductos de 29,000 TPM y su consumo de combustible por TPM, un factor de costo
importantisimo, es sustanciamente menor.

De manera similar para un granelero los costos anuales por TPM de un barco de 120,000
TPMsondeoorcldelamitaddelosdeunodew,OOOTPMcomopmdoveneonlasiguien-
te tabla, esto significa que contando con |a carga y capacidad en puerto disponible el propie-
tario del barco grande tendré una ventaja considerable en cuanto a costo se refiere, lo cual
le permitird generar unflujo de caja positivo atarifas que probablemente serian antiecondmicas
para barcos pequefos. En este ejemplo en particular a una renta de 80 USD por TPM anua-
les el armador del barco de 40,000 TPM sdlo podria cubrir sus costos de operacion y de
combustible, mientras que el propietario de uno de 65,000 TPM generaria un flujo positivo
de 1.4 millones de délares. El problema con los barcos grandes es la falta de flexibilidad, ya
que sus dimensiones les limitan la entrada a algunos puertos.

TPM COSTOSOP. COSTOS COMB. COSTOS TOT. COSTOS ANUAL.
MILESUSD MILES USD MILES USD POR TPM USD

40,000 1,315 1,890 3,205 80
65,000 1,540 2,295 3,835 59
120,000 1,780 3,051 4,831 40
170,000 2,120 3,780 5,900 35

Fuente: Drewry Shipping Consultants.
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E! primer elemento de nuestra ecuacion lo constituyen los costos de operacién, los cuales
son los gastos en que se incurre regularmente como consecuencia de la operacion diaria del
buque (excluyendo combustible, el cual se considera dentro de los costos de viaje), aunados
a gastos anuales por concepto de clasificacion y reparaciones en dique. Los principales
componsntes de estos castos son |os siguientss:

OC=M+ST+MN+I+AD

Donde OC = Costas de aperacién
M= Salarios, prestaciones y alimentacion
ST = Refacciones
MN = Reparaciones y Mantenimisnto,
t=  Seguros
AD = Administracion.

Costos de Triputacién

Estos costos pueden llegar a significar hasta la mitad de los costos operativos
y comprenden todos los cargos directos o indirectos relacionados con Ia tripu-
lacién de la motdnave, incluyen salarios, prestaciones, seguro social, pensio-
nes, avituallamiento y gastos de movilizacion y desmovilizacién. El nivel de
estos costos es determinado bdsicamentse por dos factares, el tamafio de ia
tripulacion y los costos directos e indirectos asociados con su empleo.

La dimension de las tripulaciones ha decrecido con el paso del tiempo, debido
a una serie de factoras combinados como son flates bajos, inflacion aita y el
avance tecnolégico. Para darnos una idea de esto basta mirar Is siguiente

tabla:
1950 1970 1980 19890
No. Tripulantes -
Granelero 45 38 28 17

Buguetanque 55 38 30 18

Cabe mencionar que algunas banderas exigen cierto ntimero de tripulantes.
Adicionalmente el grado de automatizacién de las operaciones mecénicas par-
ticularmente en el cuarto de maquinas y enla cargay la descargay el grado de
mantenimiento en travesia que se aplique seran las que determinen el nimero
y la nacionalidad de las personas a bordo.
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Los primeros pasos en cuanto a automatizacion en los barcos fueron dados a
principios de los sesentas, el Andorra barco japonés botado en 1964 fue el
primer buque que nho incluia un puesto de observacién permanente para el
cuarto de méquinas, en su lugar un elaborado sistema de alarmas informaba
en los camarotes ciertas fallas en los equipos.

Actualmente es practica comdn que no se {rabaje de nache en situaciones
normales en el cuarto de maquinas y otros controles automaticos han sido
incorporados como el control remoto de las operaciones de lastrado y
deslastrado y el abastecimiento de combustible controlado por un sélo hom-
bre.

Los niveles tecnoldgicos actuales permiten que un barco destinado al trafico
de altura pueda ser operado hasta por 17 elementos y algunos barcos experi-
mentales han logrado bajar este nimero a 10, el prablema como ya lo mencio-
nabamos son las autoridades maritimas de algunos paises y las uniones de
marines.

Es conveniente comantar aqui quelainternational Transport Workers Federation
{ITF) establece salarios basicos mensuales para todos fos estratos, pero estos
no son respetados. Existe de hecho una gran disparidad entre los sueldos
ganados por las diferentes nacionalidades, pero algunas naciones exigen en
los barcos abanderados en sus paises marinos nacionales, en latabla siguien-
te podemos observar estas diferencias;

Filipinos  Briténicos  Norteamericanos

Doélares/mes
Capitan 3,218 5,775 15,750
1er Oficial 2,080 4,990 12,230
J. de Maquinas 3,026 5,300 15,225
Radio operador 1,205 2,835 6,300
Marineros 1,005 2,100 4,515
Miles délares/anuales

Costos anuales

Total Trip. 436 848 ’ 1,970

Fuente: Lioyd’s Shipping Economist



Desbido a la gran compstencia es frecuente que las compafiias tengan que
hacer movimientos como este,

Como se puede observar los armadores obtienen ahorros sustanciales utili-
zando tripulaciones baratas, cabe mencionar que la firma Drewry considera
ensu Shipping Costs que el gasto de alimentaciénpor tripulante oscila entre 3
y 6 ddlares diarios para las tres comidas, pero es frecuente que cuando surge
un accidente como el reciente encallamiento del Braer se culpe a las tripula-
ciones por faita de pericia, también son rutinarios los casos de racismo a bor-
do, hace unos dias 21 filipinos abandonaron subitamente el tanquero para
productos quimicos noruegos Bow Fortune, cansados de las arbitrariedades
de ios oficiales noruegos y se dan casos de violencia verbal, fisica y hasta
sexual de los que da cuenta un reporte titulade Ships of Shame.

4.5. COSTOS OPERATIVOS

Pecuiliaridades de los costos operativos.
Refacciones

Estos costos pueden llegar a significar hasta |a cuarta parte del total de gastos
en los barcos viejos, debe lomarse en cuenta que los lubricantes para los mo-
tores caen dentro de este rubro,

Reparacionas y Mantenimiento

Estas erogaciones estan asociadas con el mantenimiento de! barco de acuer-
do a las especificaciones de las sociedades de clasificacion, recordemos que
oslas sociedades son las que supervisan, mediante inspeccionas, que el bar-
€0 8sté en condiciones de navegar y sin su aval las compaftias de saguros no
extienden sus coberturas. Estos costos pueden ser divididos en ires categu-

rias y en los barcos viejos son e} principal componente de los costos de opera-
cién,
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Seguros

Mantenimiento preventivo

Este incluye el mantenimiento de la maquina principal y el equipo
auxiliar, la pintura de la superestructura y el meter el bugue a
digque para remover los microorganismos que se adhieren al casco
y que llegan a afectar hasta en un 40% la velocidad del buque y
su consumo de combustible,

Clasificacion

Para mantener la certificacion de las casas clasificadoras, todos
los barcos mercantes deben ser sometidos cada dos afios a
inspecciones rutinarias y cada cuatro deberan pasar una ins-
peccidn especial en la que la embarcacion es puesta en seco,
todo el equipo y la maquinaria es revisado y el espesor de la
placa del casco es medido, es frecuente que en los barcos viejos
$o requiera cambiar grandes cantidades de placa en estas repa-
raciones.

Mantenimiento de Urgencia

En algunas ocasiones se presentan problemas durante las
travesias que obligan, sobre todo a las embarcaciones viejas a
solicitar trabajos especiales a los astilleros, los cuales aprove-
chan la situacion para cobrar tarifas mas elevadas.

Los barcos cuentan con dos seguros basicos, uno que se denomina Hull &
Machinery que protege al armador contra pérdida fisica o dafio de la embarca-
cién y otro que lleva el nombre de Protection & Indemnity que olorga cobertura
contra terceros y se utiliza en casos de contaminacion, daio a un muslle, etc.
Adicionalmente se pueden contratar segurcs que amparen contra actos de
guerra, huelgas y pérdidas de ganancias.

El seguro de casco y maquinaria es otorgado por compafiias aseguradoras
especialistas y dos son los factores que determinan el costo de la pdliza, el
valor del barco y el coeficiente de siniestralidad del armador.



Por su parte el seguro de proteccion e indemnizacion es obtenido a través de
los denominados P&t Clubs que son mutualidades no lucrativas que aseguran
al armador contra lesiones o muerte de los miembros de |a tripulacién, passje-
ros o terceras personas, robo o pérdida de la carga, colisiones a instalaciones,
contaminacidn y otros eventos que no son cubiertos por las pélizas normales
de seguros. E) precio de la pdliza es determinado tambien por el indice de
siniestralidad de! armador y otros factores, tales como la zona de operacion
del buque, a carga a manejar, la bandera de registro y la nacionalidad de la
tripulacion.

Comao ya hemos informado, |as polizas de rstos seguras han subido mucho de
precio como consecuencia de las nuevas disposiciones para proteger al medio
ambiente como el OPA 90",

Cabe recordar que la historia de estos clubes se inicia en 1720 en Inglaterra
como respuesta de los armadores a una disposicion de la corona que estable-
cia que todos los barcos con bandera briténica estuvieran asegurados con dos
compafiias londinenses la Royal Exchange y la London Assurance, como era
imposible que estas compaiias dieran servicios adecuados a localidades leja-
nas, los armadores comenzaron a organizarse en clubes en donde los miem-
bros aceptaban compartir el costo de cualquier reclamaciéon en forma
prorrateada de acuerdo con el tonelsje de sus bugues.

A pesar de que el monopolio de los seguros se abolié en 1824, en 1846 el acta
de Lord Campbell establacid por primera ocasién en el medio maritimo el con-
cepto de pago por dafios a terceros lo que motivo que 8sa necesidad de agru-
parse en clubes de proteccién e indemnizacion se consolidara y qua asta
responsabilidad se convirtiera en la especialidad de los clubes.

ADMINISTRACION

Estos son los gastos administrativos en que se Incurre como resultado de la
operacion del o fos barcos. Hay algunos elementos bésicos que aplican para
todos los tipos de buques como son la seleccién de la tripulacion y su rotacién,
los arreglos de los viajes, la compra de vituallas y refacciones, el manejode los
agentes en cada puerto y supervision general.

*OPA Q0 (Sigias en ingids) = Acta de Polucidn de Aceite 80 del goblena nortemamaericanc
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El nivel de estos costos depende claramente del tipo de operacion, para una
compafia enfocada hacia el mercado spot con dos o ires barcos sera bajo,
pero una compania con servicio de linea debera contar con un gran aparato
administrativo, cabe mencionar que en los tiltimos tiempos han surgidoe algu-
nas empresas que cfrecen a las empresas navieras hacerse cargo de estas
tareas mediante subconiratos.

Resumiendo podemos afirmar que la estructura de los coslos operativos depende del ama-
oy la nacionalidad de la tripulacion, las politicas de mantenimiento, laedad del buque y
el valor de su seguro, asi como de la sficiencia adminisirativa de los armadores.

4.6.- COSTOS DE VIAJE.

Los costos de viaje, pueden ser definidos como las erogaciones variables en que se incurre
en determinada travesia, los podemos expresar de la siguiente manera:

VC=FC+PD+TP+CD
Donde:

VC = Costos de viaje

FC = Combustibles para la Mag, principal y auxiliares.
PD = Derechos de pugrlo, agenciamientos y otros.

TP = Gastos de remolqus, pilotaje, etc.

CD = Pago por cruce de canalss, elc.

Costos de combustible

El costo del combustible es el principal elemento en los costos de viaje. A principios
de los selentas cuando los precios del petréleo eran bajos, se prestaba muy poca
alencion a esla variable al disedar los buques y muchos barcos grandes eran movili-
2ados por turbinas, dabido a las grandes potencias que se podian obtener de estas
fuentss y lo bajode su costo de mantenimiento, el hecho de que son avidas consumi-
doras de combustible no importaba en aquella época.
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Al subir los precios del petréleo duranie los setentas el escenario cambid radicalmen-
te, tdmese en cuenta que de 1970 a 1985 el precio de los combustibles aumenté en
950% y si dejamos de lado los avances en eficientar las maquinas que se han dado
en los Ultimos afos, tenemos que los costos de combuslible pasaron de representar
el 13% del total de costos en 1970, a significar 34% en 1885 y actualmente han
bajado a 25% gracias a los avances en ahorro de energla.

A pesar de que los precios de los combustibles para barcos dependen como es obvio
de los precios internacionales del crudo, e! armador tiene clerto control en el nivel de
consumo de sus buques, ya que éste varia de acuerdo con la operacién de los mis-
mos.

Para apreciar esto hay que tomar en cuenta la manera como la energia del motor es
realmente utilizada en una embarcacién, tomemos como ejemplo un product carrier
de 45,000 TPM como los Nuevo Pemex, el cual a una velocidad de 16 nudos por hora
consume aproximadamente 50 toneladas de IFO y 4 de diesel oil diarias,
aproximadamente 57% por ciento de esta energla se pierde debido a la imperfecta
combustién, 10% se pierde en la propela y la friccién del casco contra el agua elimina
otro 10%, porlo que tnicamente el 23% restante de la energia consumida es aplicada
para mover el barco.

Esto se presenta de una manera sumamente simplificada, pero sirve para mostrar las
diferentes areas en las que se pueden lograr mejoras.

El disefio del motor principal es el elemento mas importante en cuanto al consumo de
combustible y particularmente desde 1879 ha habido mejoras en la eficiencia térmica
de los motores destinados a usos marinos, entre 1979 y 1983 la eficiencia en la
conversion energética en motores a diesel de baja velocldad ha pasado de 150 gra-
mos por BHP/H* a 127 gramos por BHP/H, adicionalmente a menores consumos de
combustible, las velocidades de operacién fueron reducidas por abajo de 100 revolu-
ciones por minuto, haciendo posible el uso de propelas de mayor didmetro y de bajas
revoluciones sin necesidad de instalar una caja de engranes. También se ha desarro-
llado la capacidad para utilizar combustibles de menor calidad y més baratos como
los combustéleos intermedios.

*BHP/H (Sigias en Ingiés)= Caballos de Fuerza pot Hora
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En la operacion el combustible usado por la embarcacién depende de la condicion
del casco y la velocidad a la que ésta es operada, cuando el barco es disefiado, los
arquitectos navales optimizan la relacion cascoy motor para establecer lo que se
denomina velacidad de crucero, la cual en los barcos que nos ocupan es de 16 nudos
por hora, la operacion del buque par abajo de esta velocidad se traducira en conside-
rables ahorros de combustible y de hecho existe una férmula para calcular esto que
se denomina laregla del cubo {a cual presentamos a continuacion.

Sl
F=FO —
o)

Donde:;

F = Consumo real de combustible (Toneladas/Dia)

S = Velocidad real

FO = Consumo de combustible a velocidad de crucero
80 = Velocidad de crucero

El exponente (a) tiene un valor de 3 para motores diesel y de 2 para motores de
turbina de vapor.

Como se puede ver los resultados de estaférmula son altamente sensibles a cambios
en la velocidad,

Por Ultimo para cerrar este apartado concerniente al consumo de combustibie, recor-
daremos que el estado del casco y su pintura afectan considerablemente la velocidad
y el consumo de cambustible tal y como lo sefialamos, lodas estas varibles en conjun-
1o pueden significar una diferencia de hasta 30% en los consumos de combustible de
dos embarcaciones delas mismas dimensiones dependiendo de su edad maquinaria
y condicion del casco.



Gastos de Puerto

Eslos costos representan un componente importante dentro de los gastos de viaje e incluyen
unagran variedad de car%os por eluso de las instalaciones poriuarias. La manera de aplicar
estas tarifas difiere ampliamente en los diferentes palses, pero en términos generales
podemos hablar de dos grupos baslcos, los derechos de puerto y los cargos por servicios,

El pago de derechos permite a los navios utilizar las instalaciones y la Infraestruclura dei
puerto y dependiendo del lugar puede ser calculado en cuatro diferentes formas:

- Por el volumen de carga.
- Por el peso de la carga.
- Por el tonelaje de registro bruto del barco.
- Por el {onelaje de registro neto del barco.
Los cargos por serviclos cubren los gaslos por pilolaje, remolque y manejo de la carga.

El nivel de ios costos de puerto depende de la politica aplicada por las autoridades
respectivas, eltamanio del buque, la estadia delbuque en puerloy eltipo de producto cargado
y/o descargado.

Cabe recordar que al contratar un viaje spot todos los gastos de puerlo y derechos
relacionados con el barco son cargados al armador, mientras que el propietario de un barco
contratado en Timecharter le pasara la factura de los mismos al fletador.

Pagos por Cruce de Canales

Como todos sabemos los principales canaies en el mundo son el de Suez y el de Panama, El
sistema detarifas del Canal de Suez tiene clerta complicacion y estd basado en dos sistemas
de medicion el Suez Canal Net Ton (SCNT) y los Special Drawing Rights (SDRs). El Suez
Canal Net Tonnage de un barco es un concepto que viene de finales del siglo XIX y que
pretende representar la capacidad de! buque en términos de ganancias y rendimientos
potenciales, en forma gruesa podemos decir que es ia capacidud fibre de carga bajo cublerta,
pero no es directamente comparable con la medida normal de carga que es el tonelaje neto.

EI SCNT de un bugue es calculado porlas sociedades de clasificacién o por una organizacion
de comerclo oficial que explde un certificado, Cuando un buque se presenta a cruzar  yno
cuenta con este certificado el SCNT se caicuia de manera provisional sumando los tonelajes
de registro bruto y neto, dividiandolos entre dos y afladiendo a la cifra resultante el 10%, el
monto es expresado en SDRs/SCNT.

Los Special Drawing Rights (SDRs) fueron escogidos como una unidad monetaria con el
objeto de evitar pérdidas por fluctuaciones cambliarias, ya que estdn referenclados a las
principales monedss.

En i caso de Panamd el caso s mucho mds senclllo, ya que tnicamente se ha establecido
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ol Panama Canal Net Ton (PCNT) que se aplica directamente en el caso de los petroleros con
una cuota si van lasirados o con otra de ir cargados. Aunque cargos adiclonales serén
aplicados por remolque, pilotaje y lanchas amarradoras.

4.7 COSTOS FINANCIEROS

Una vez comentados los costos derivados de ia operacion de los bugues, comenzaremas a
ocuparnos de los costos financieros.

Como ya habiamos sefialado el estado que guardaei flujo de caja s de vital importanciapara
los armadores y consecuentemente un factor fundamental la constituye Ia manera como el o
los bugues son financiados,

La actividad naviera es altamente intensiva en su uso del capital y los barcos tienenunavida
util relativamente larga, por lo que la manera como los costos financieros incidan en el estado
de ingresosy egresos diario sera determinante. Durante las recasiones asfrecuenteque las
rentas unicamente sean suficientes para pagar los costos operativos, por lo que los
anmadores endeudados pierden el control sobre sus embarcaciones ante sus banqueros.

Entre los procedimientos usadas por fos bancos para garantizar e! pago de sus préstamos en
el medio marltimo se encuentran los siguientes:

Lahipotecanaval, bajolacual el barco en cuestional ser adquiridoquedaa nombre
del banco yencasodefaltadepagopor pariedelarmadoréste pasaaserpropiedaddelbanco.

La hipoteca de otras barcos o activas cuyo valor garantize la recuperacion del
préstamao.

Laasignacion albancodelos ln?resos provenientes decontratos a largo plazo que
aseguren el pago de |a deuda durante deferminados periodas.

El otorgamiento de garantias por el astillero constructor o una agencia guberna-
mental expedidora de créditos de exportacion.

Laindustria naviera mundial descansd hasta principios de los sesentas en el financiamiento
de su desarrollo mediante recursos propios, ésto provocaba que !a oferta de embarcaciones
se ajustara alin més lentamente a camblios en la demanda, ya que los armadores tenian que
esperar hasta contar con los fondus necesarios para ordenar nuevas embarcaciones.

Esle patron que estaba sustentado sobre bases reales fue cambiando paulatinamente
influenciado por los fletes, a medida que éslos disminulan |a necesidad de apalancarse
financieramente fue creciendo y los armadores recurrieron a la banca, la cual comenzé a
olorgar créditos para |a construccion de buques pensando que los barcos eran bienes raices
flotantes cuyo precio nunca bajaria y que sus recursos estaban garantizados.
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Este otorgamiento de crédito masivo potencié de una manera significativa la sobreoferta de
embarcaciones que se dio a principios de los setentas, ya que tanto las previsiones de los
armadores como las de Jas banqueros resultaron equivocadas, en seguida analizaremos con
mas detalle las diferentes modalidades existentes para el financiamiento de barcos.

A finales del siglo XIX, algunos astilleros ingleses comenzaron a otorgar créditos a los
armadores por aproximadamente el 25-30%del valor de las embarcaciones, perolaemergencia
de crédito para financiar la nueva construccidn de buques se extendié de una manera mas
generalizada durante la gran depresién ocurrida durante las dos guerras mundiales.

En 1928 el Gobierno Francés introdujo un esquema para la construccién naval con untecho
presupuestal de 200 millones de francos al afo. Los créditos tenian una duracidn de 5 afios
y en algunos casos se llegaron a otorgar créditos por 20 aios con el gobiemo garantizando
el principal. Japén pusoen practica una estrategia similar en 1930, el Banco Industrial de este

afs fue autorizado para otorgar créditos por 15 afios hasta por 2/3 partes del valor del barco.

ambién en 1930 fue establecido en Dinamarca el Ship Mortage Bank, que otorgaba créditos
has:g gr lamitad del valor de taembarcacién y los noruegos arrancaron un programa similar
an 5

Ndtese como estas facilidades financieras surgen como consecuencia de dos hechos: la
severa depresion de} mercada maritimo que prevalacio desde mediados de la década de los
vaintes hasta finales de (os treintas y el papel estratégico que habia tenido la industria de la
construccién naval en la Primera Guerra Mundial, por 1o que era prioritario conservarla,

El siguiente perlodo de expansion del crédito para la construccidn naval se dio a principios
de l0s sesentas, cuando nuevamente fos astilleros se vieron en prablemas, En octubre de
1962 JaPOn Intradujo un sistema de créditos de exportacion que ofrecia al armador crédito
porel80% de! preciode compraaBafiosy conuninterés de 5.5%, este esquema se generalizé
y prevalecio durante las dos siguientes décadas a tal grado, que 1a OECD en mayo de 1969
establecié ciertas limites en los montos y porcentajes a observar por los palses miembraos,
mismos que han sido revisados periédicamente.

La tasa de interés en estos créditos de exportacion se ubicaba muy por abajo de las tasas
comerclales prevalecientas y era subsidiada por el gablerno, lo que hacia muy atractivos
6stos créditos. El Gnico inconveniente que tenfan lo constitula el perlodo de pago de 8 afios,
el cual era sustancialmente mas corto que la vida (til del barco y abligaba alarmador a tener
un buen flujo de caja durante estos primeros afios de vida de la embarcacion para hacer los
pagos de capital, aunque el hecho de que estos créditos se olorgaban basicamente en
monedas fuertes tambien representaba un riesgo.

Estas directrices de la OECD aplicaban unicamente para barcos canstruidos bajo bandera
extranjera, es decir para exportacion, pero algunos gobiernos establecian condiciones ain
més favorables para sus armadores,

Lamecdnica intemna de estos créditos era simple, una porciéndel financiamiento era abtenida
por un banco comercial (usualmente el 50-60%) mediante la garantla de una agencia
gubarnamental, por ejemploen InglaterralaECGDy en Francia la COFACE y el bancorecibla
ol pago correspondiente a la diferencla entre las tasas de interés prevaleciente en la OECD
de eslas agenciss.
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La garantia exigida por los gobiernos otorgantes de estos créditos de exportacion era la
Primera hipoteca sobre ! buque, aunque algunos banqueros la consideraban insuficiente
omando como base las fluctuaciones del mercado de embarcaciones.

La devolucion del crédito se haciausualmenteen 17 pagos semestrales iguales, comenzando
seis meses después de la entrega de la embarcacion.

Actualmente la situacidn crediticia es mucho mas dificil, ya &nq an Europa estos créditos
préacticamentehan desaparecido, prevaleciendo en sulugar unsubsidiodirecto alaconstruccion
naval por parte de algunos paises que se haido reduciendo afio con afto hasta quedar en 9%
actualmente. Por su parte los japoneses contintian ofreciendo ciertas facilidades crediticias
pero estan siendo muy acosados por los Estados Unidos.

Comentando e! violento enfrentamiento entre los Estados Unidos, Europa y Japon a este
respecto, como se recordard Los Eslados Unidos estén estudiando legislaciones para
penratlizar alos barcos construidos con subsidios o con créditos blandos que atraguen en sus
puertos,

Los bancos norteamericanos hansido siempra los més activos encuestiones definanciamiento
,r‘na!;iittim? y sumanera de operar en este sector no difiere sustancialmente de sus practicas
abituales.

Coma esobviola duracian y los términos de los préstamas varia de acuerdo a |a situacion que
Prevalezca an el mercado y al cliente, pero los créditos para embarcaciones usuamente

ienen una duracion de entre cinco y ocho afios, aunque llegan a alcanzar hasta doce ahos
en algunas ocasiones.

Las circunstancias especificas que presenten ios mercados tanto maritimo como el de dinero,
afectan el margen o Spread que los bancos ponen como ganancia @ las tasas de interés
respecto de la tasa base que puede ser la LIBOR o alguna otra, por ejemplo durante los
setentas este margen se ubicaba entre .5y 2.5 %, durante los ochentas el hecho de que
algunos bancos se negaran a financiar a este sector, posibilitd a los que cantinuaron en el
mercado, obtener spreads mas altos en sus créditos.

Elprocesoparalaobtenciondel crédito esté basado enlanegociacion, el armador sepresenta
ante el banquero con un proyecto especifico a financiar y el banco elabora un paquete
financiero que cantiene basicamente el crédito salicitado y '1a garantia que se ofrace.

E! secreto en el financiamiento de barcos consiste en armar un paquete financiero que sea
aceptable para el bancoy para el armador, lo cual es muy dificil tomando en cuenta que este
sector nunca ha sido querido por los banqueros quienes tratan de imponer a menudo
obligaciones adicionales en sus contratos.

Actualmenteun método que estéteniendo mucho auge parafinanciarbuqueses el arrendamiento
financiero oleasing. El principiobasico de esta modalidad esla venta del buque a una entidad
financiera, lacualrentaal armador el activoreservdndose al final de la operaciénunaopcién de
compra, a menudo por una suma simbdlica,



Estamodalidad de financiamiento surgio en la década de los setenta y su principal objetivoes
obtener beneficios fiscales, yaque Iozgagos por larenta del bien aparecen como egresos en
lacontabilidadyreducenlabase gravable.

Estas caracleristicas de! arrendamiento financiero lo hacen muy apropiado para compafias
getroleras como Pemex, ya que estas pueden ofrecer a los bancos la seguridad de que e!

uque va a estar ocupado permanentemente durante el arrendamiento que puede llegar a
durar hasta 15 afos, aunque cualquier armador provisto de un contrato alargo plazo podria
montar una operacion de este tipo.

4.8 GANANCIAS Y PRODUCTIVIDAD

Los calculos basicos de rendimiento de jas smbarcaciones de cargamayores generalmente
se hacen en dos etapas, en primer jugar se determina cudnta carga puede movilizar el barco
en un periodo financiero determinado y en segundo término se establece qué precio o tarifa
recibira el armador por unidad transportada.

En forma técnica se podrfa decir que las ganancias por TPM de capacidad de! bugue son el

resultado de la productividad de la embarcacién medida en toneladas/milla de carga

transportada por ailo y el flele por tonelada/milta dividido entre el tonelaje de peso muerto..
P.F

TPM

G = Ganancias por TPM por aiio,

p= Productividad en Ton./Milla de carga por afio.

F = Fletes anuales por Ton./Milla de carga transportada.
TPM = Toneladas de peso muerto anuales.

El concepto de productividad en un barco es ttil debido a que asocia la carga movitizada con
las millas recorridas, por ejemplo un buque combinado tiene una productividad potencial
mayor que un tanquero convencional debido a que puede movilizar carga seca en el viaje de
regreso tras haber entregado su cargamento de petréieo.

La variable P (productividad) se descompane de 1a siguiente manera:
P=VD DC - TPMU

pP= Productividad anual.
VD= Velocidad diaria (promedio anual).
DC= Dias Cargado (anualmente).

TPMU = % de utilizacién en TPM (promedio anual).
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Cuando un barco esté fletado por unidad transporiada, por ejemplo en el mercado spot, la
velocidad de operacion es sumamente importante porque incide en la cantidad de carga
movilizada en un lapso determinado.

Cuandolosfietes estén altos lavelocidad de lafiota aumentay al bajar éstos disminuye debido
a que los ahorras que se abtienen por los menores consumos de combustible superan a las
ganancias que se hubieran padido abtener por concepto de fletes,

Por e&emplo actualmente lafiota de VLCC esta navegando a 10 nudos par hora mientras que
en 1991 lo hacla a 12, por la misma razon un aumento sustancial en el precio de los
combustibles cambiaréa la velocidad 6ptima de operacién para determinado nivel de tarifas.

. Enlasiguientetablamostramos los efeclos dela disminuciénde lavelocidad en el flujo de caja
de un buquetanque, como se puede observar al bajarse la velocidad de 14 a 11 nudos e}

combustibleutilizadobaja casi alamitad, obteniéndose importantes ahorros dependiendo del
pracio que prevalezcaparaastos, asimismo como contraparte l6gica se presenta una pérdida
de ingreso por concepto de fietes, lo que ilevara al armador a buscar su punto de equilibrio
permanentemente. :

Ahorros ds comhustible Pérdidas de ingresos

al disminuir la Vel, al disminuir la Vel.
Consumo '
Combustible PreciolFO.  Precio IFO
Anual 200USD/IT  100USDIT  Tarifas bajss Tarifas aitas

V,uhl. Toneladas Miles USD Mites USD Miles USD Miles USD
n

14 10,176

13 8,184 398 199 224 448
12 6,546 726 363 455 810
1 5,156 1,004 502 692 1,384

Caso 1: Costo del combustible 100 USD/T y tarifas bajss, ahorrara 502,000 USD
pero perdera 692,000 USD por fistes, (Noes conveniente disminuiria
velocidad a 11 nudosth)

Caso 2. Costo del combustible 200 USDIT g‘tarifas bajas, ahorrara 1,004,000 USD

y perderd 692,000 USD por fletes, {51 es conveniente disminuir la velocidad
a11nudosh),

Caso 3: Costo del combustible 200 USD/T y tarifas altas, ahorraré 1,004,000 USD

derd 1,384,000 USD por fletes, (No es conveniente disminuir ta
m. 11 nudos/h) por (



ElCaso4(Costode combustiblebajoytarifas altas) yano secomentaporrazones obvias, pero
como se puede observar para cadanivel de tarifas y precios de combustible hayunavelocidad
Optima, de su aumento sostenido.

Un buquetanque pasa por momentos «productivos» e aimproductivos» los cuales puedan ser
expresados de la siguiente manera en términas anuales:

DC =365-DFC-DP-DL
En donde:
D =Diascargadonavegando.

DFC = Dias fuera de contrato.
DP = Dias en puerto.
DL =Dias enlastre.

Dias fuera de contrato

Dentro de este rubro entra el tiempo que 8l bugue pasa enreparaciones o en espera de carga,
todos los contratos de fletamento a tiempo contienen clatisulas que declaran al buquefuerade
contrato sino cumple con ciartas condiciones ofrecidas previamente, comoes obvio los anmadores
tratan de evitar al maximo que su barco pase por estos periodos, pero en las épocas de crisis es
frecuente que las embarcaciones atraviesen por periodos sin trabajo lo cual les acarrea pérdi-
das sustanciales.

Dias en puerto

En el caso de los tanqueros, los dias que se requieren para las operaciones de carga y
descarga son relativamente pacos, un buquetangue moderno de 50,000 TPM puede descar-
gar todo el contenido de sus tanques en menos de 24 horas si se cuenta con instalaciones
adecuadas en tierra, cabe aclarar que la operacion de cargar un tanquero es muy delicaday
se debe observar un pracedimiento muy rigurosa, ya que de cargarse andrquicamente se le
pueden provocar dafios irfeparables en la estructura.

Por lo que sa refiere a los buques graneleros, hay clerto tipo de cargas como los productas

forestales que hacen que las maniobras de carga sean muy lentas, por el contrario ciertos
graneles como el mineral de acero y los granos se pueden cargar y decargar muy rpido.
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En el caso de la carga general, ya hemos comentado que ia aparicion de los contenedores a
mediados de la década de los sesenta, redujo considerablemente el tiempo de carga y
descarga, ya que los barcos convencionales pasaban semanas enteras en un puerto car-
gando diferentes objetos.

Dias en Lastre

Es el elemento mas importante en nuestra ecuacidn, en el caso de los buquetanques es
relativamente sencillo determinar el tiempo que pasan anualmente lastrados, pero en el
caso de los barcos combinados, la mayoria de los graneleros y los refrigerados es suma-
mente dificil estimar el tiempo que pasan lastrados a menos de que se cuente con sus
bitdcoras, toda vez que para estas embarcaciones es factible el obtener cargas al llegar a
sus puertos de destino. Sin embargo, se puede afirmar que el tiempo en lastre es directa-
mente proporcional al tamafio, ya que mientras mas grande sea el buque menos puertos
podrén recibirlo y por lo consiguiente tendra que regresar a su puerto de origen lastrado.
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CAPITULO V.- MARCO NORMATIVO PARA FLETAR EMBARCACIONES.
5.1- MARCO NORMATIVO

PEMEX para satisfacer el mercado nacional e internacional de destilados y combustéleos
requiere de una capacidad suficiente de transporte por via maritima, por lo que para com-
plementar su flola recurre a la renta de embarcaciones, sin embargo para realizar estas
operaciones de flatamento tiene que sujetarse a lo que establece el articulo 134 de la Cons-
titucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos; e! cual menciona lo siguiente:

"Los recursos econémices da que dispongan el Gobierno Federal y el Gobierno del Distrito
Federal , asf como sus respectivas administraciones publicas paraestatalgs, se administra-
rén con eficiencia, eficacia y honradez para satisfacer los objetivos a los que estén destina-
dos.

Las adquisiciones, arrendamiento y enajenaciones de todo lipo de bienes, prestacién de
servicios de cualquier naturaleza y la contratacién de obra que realicen, se adjudicaran o
llevardn a cabo a través de licitaciones plblicas mediante convocatoria publica para que
libremente se presenten propasiciones solventes en sobre cerrado, que sera abierto publi-
camente, a fin de asegurar al Estado las mejores condiciones disponibles en cuanto a pre-
cio, calidad, financiamiento, oportunidad y demds circunstancias pertinentes.

Cuando las licitaciones a que hace referencia el parrafo anterior no sean idéneas para ase-
gurar dichas condiciones, las leyes estableceran las bases, procedimientos, reglas, requisi-
tos y demas elementos para acreditar la economia, eficacia, eficiencia, imparcialidad y hon-
radez que aseguren |as mejores condiciones para el Estado.

El manejo de recursos acondmicos federales se sujetara a las bases de este articulo.

Los servidoras plblicos seran responsabies del cumplimiento de estas bases en los térmi-
nos dei titulo Cuarto de esta Constitucién."

Lo anterior se ratifica en la Ley de Adquisiciones y Obras Publicas en su articulo 30.
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Mediante esto PEMEX-REFINACION a través de una convocatoria establece las bases a las
que se sujetard el concurso para fletar un buquetanque, la cual es publicada en diversos
periddicos nacionales y extranjeros e invita a todas las navieras mexicanas y extranjeras
que tengan los derechos de explotacién comercial de estetipo de embarcacion atraves de
sus representantes legales que deseen participar en un concurso para la adjudicacién de un
contrato de fletamento o renta de embarcacion

Las Bases del concurso contienen [as siguientes elementos de acuerdo a la practica y a las
disposicionas de la Ley de Adquisiciones y Obras Publicas en su articulo 32 y 33 cuyas
secciones generales son:

- Requisitos que Debe Cumplir la Embarcacion

- Restricciones Técnicas del Buquetanque

- Informacién Adicional

- Servicio

- Profrorma del Contrato: PEMEX-REFINACION

- Instrucciones Generales para los Participantes, Respecto al Concurso
- Documento para Garantizar la Seriedad de la Oferta.

En lo que se refiere a la contratacion de buquetanques, PEMEX-REFINACION lo lleva a
cabo en base a su contrato PROFORMA, el cual menciona que PEMEX-REFINACION adju-
dicard el contrato respectivo a la embarcacién que cumpla con los requisisios y restricciones
técnicas en el servicio solicitado y presente la mejor oferta econdmica en cuanto al precio
unitario por barril transporiado; resultado de evaluar Ia renta diaria, el costo del consumo de
combustibles por dia, la velocidad méxima de |a garantia, el régimen de descarga, los gas-
tos portuarios y la maxima capacidad efectiva de carga de productos de clerto peso especi-
fico, al calado requerido. La evaluacién de las ofertas en ningn caso utilizard mecanismos
de puntos o porcentajes.

PEMEX exige que las compafias que se interesen en participar en sus concursas presenten
8us propuestas en idioma espafiol o inglés en dos sobres cerrados y rotulados. El primero
deberé contener la propuesta técnica y el segundo la propuesta econdmica incluyendo la
garantia de seriedad de su oferta. Las ofertas integradas por los sobres de las propuestas
técnica y comercial deberén ser entregadas por un representante de la compafiia, en el
momento mismo del Acto de Presentacién,

"L os representantes de las compafiias oferentes deberdn acreditar su personalidad median-
te poder notarial suficiente”,
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Los concursantes deberén registrarse en el recinto del Acto de Presentacién de Proposicio-
nes con el representante que paratal efecto designe, durantelos 60 minutos previos al inicio
de este acto.

Los concursantes deberén prasentarfianza a nombre de. PEMEX-REFINACION que garan-
tice la seriedad de su oferta por un importe del 5% del montode la oferta correspondiente al
perlodo vriginal del contrato. La fianza debera ser expedida por una Institucién mexicana
legalmente constitulda para ello. La emprasa ganadora debera sustituir la fianza de serie-
dad de su oferta por una fianza del 10% del montototal del contrato, para el cumplimiento de
las obligacionas contractuales en plazo no mayor de diez dias habiles a partirde la fechaen
que se le comunique el fallo.

Estas garantias serdn devueltas a los cancursantes en las fechas que se indican a continua-
cion:

A) A los armadores que se hubiesen descalificado, 15 dias posteriores al acto de adjudica-
clén.

B) A los armadores que no hayan ganado el concurso, al finalizar el Evento de Adjudicacion.

Al buquetanque que resulte ganador se e haré una inspeccidn tipo «check list» a su arribo
al puerta de entraga para verificar el cumplimiento de las caracteristicas técnicas ofertadas,

La contrataclon del buquetanque que resulte ganador se hara con quien acredite tener los
darachos de uso para la operacidn comercial del navio. El contrato se suscribird en un
término no mayor de veinte dias naturales contados a partir de la fecha en que se notifique
ol fallo de conformidad con el primer pérrafa del articulo 50 de la Ley de adquisiciones y
Obras Publicas, el cual menciona lo siguiente:

“Los contratos que deban normalizarse como resultado de su adjudicacién , deberén suscri-
birse en un término no mayor de veinte dias naturales contados a partir de lafecha en que se
hubiere notificado al proveedor el fallo correspondiente.”

Ademés de que no incluird opcién de compra del navio.
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El ganador de la licitacidon deberé entregar ios cerlificados y documentos necesarios para el
cumplimiento de las normas viigentes que permitan al buquelangue operar en aguas nacio-
nales e internacionales, al presentar el navio a inspeccion tipo «check list», en el puerio
designado en su oprtunidad por PEMEX-REFINACION.

PEMEX-REFINACION proporcionara el combustible para las maquinas principales y auxilia-
res del buquetanque que resulte ganador, sufragando sus gastos portuarios normales. El
agua, los lubricantes, las grasas y los materiales de consuma utilizados en sus operaciones
y maniobras, serén por cuenta del armador.

E! pago de ios servicios de fietamento se harén por mes adslantado.

De conformidad con el Articulo 43 de la "Ley de Adquisiciones y Obras Publicas" lacual dice
lo siguiente;

En los procedimientos para la contratacidn de adquisiciones, arrendamientos y servicios, asf
como de obra publica, las dependencias y entidades oplaran, en igualdad de condiciones,
por el empleo de Jos recursos humanos del pafs y por la ulilizacion de los bienes o servicios
de procedencia nacional y los propios de la regidn, sin perjuicio de lo dispuesto en los
Tratados.

No obstante lo anterior; el articulo 32, fracc. Ii, Ley de Navegacidn dice:

"Navegacién de Cabotaje: Por mar entre puertos o puntos situados en zonas marinas
mexicanas y lilorales mexicanos,”

Asimismo, se deriva que {as oferias de buquetanques que acrediten ser de bandera mexica-
na tendran priaridad sobre las de bandera exiranjera en igualdad de condiciones.

De acuerdo con la aclual etapa del "Pacto para la Estabiildad, la Competitividad y el Emplao”
(PECE), que mediante oficio circular emite la Secrelaria de Haclenda y Crédito Publico y en
el cual en sus fracciones | y |l dice:

I Resulla deseable que entodos los pedidos o contratos que en materia de adquisiciones,

arrendamientos, servicios y obra publica, se logren negociar condiciones que reflejen los
beneficios derivados de la concertacién nacional de referencia.
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H.- En razdn de lo anterior, se recomienda que, en los pedidos y contratos que en materia de
adquisicionss, arrendamientos y prestacion de servicios relacionados con bienes muebles,
finquen o celebren las dependencias y entidades durante el periodo camprendido del 3 de
octubre de 1993 al 31 de diciembre de 1994, se invile a los proveedores a seiiatar en sus
ofertas, de manera explicita, el porcentaje de descuento que, sobre sus cotizaciones, volun-
tariamente estén en capacidad de ofrecer.

En cumplimiento a lo dispuesto en el el Articulo 33 de la "Ley de Adquisiciones y Obras
Pablicas", la cual dice lo siguiente;

Las bases que emitan las dependencias y entidades para las licitaciones publicas se pon-
dréan a disposicion de los interesadas a partir de la fecha de publicacion de la convacatoria y
hasta siete dias naturales pravios al acto de presentacion y apertura de proposiciones, y
contendran, como minimo lo siguiente:

I. Nombre, denominacidn o razén social de la dependencia o entidad convocante.

il. Poderes que deberan acreditarse; fecha, hora y lugar de la junta de aclaraciones a las
bases de la licitacion, siendo optativa la asistencia a las reuniones que, en su £aso, se
realice, fecha, hora y lugar para la presentacion y apertura de las proposiciones, garantias,
comunicacion del fallo y firma det contrato.

iil. Sefialamiento de que sera causa de descalificacion, el incumplimiento de alguno de los
raquisitos establecidos en las bases de la licitacion.

V. El idioma o idiomas en que podran presentarse las proposiciones.

V. Laindicacién de que ninguna de las condiciones contenidas en las bases dela licitacién,
asl como en las proposiciones presentadas por los proveedores contratistas, podran ser
negociadas.

VI, Criterios claros y detailados para la adjudicacion de los contratos y {a indicacion de que

en la evaluacidn de las proposicionas en ningln caso podrén utilizarse mecanismos de
puntos porcentajes.
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A. Tratdndose de adquisiciones, arrendamientos y servicios, ademas contendran;

I. Descripcidn completa de los bianes o sarvicios; informacién aspecifica sobre el manteni-
miento, asistencia tdcnica y capacitacion; relacidn de las refacciones que deberan cotizarse
cuando sean parte integrante del cantrato; especificaciones y narmas qus, en su caso, sean
aplicables; dibujos; cantidades; muestras; pruebas que se realizardn y, de ser posible, méte-
do para ejectutarias; periodo de garantia y, en su caso, otras opciones adicionales de coliza-
clén.

. Plazo, lugar y condiciones de la entrega.
. Requisitos que deberan cumplir quienes deseen participar.
V. Condiciones de precio y pago.

V. Laindlcacién de si se otorgara anticipo, en cuyo caso deberd sefialarse el porcentaje
respectivo, el que no podré exceder del cincuenta por ciento dal monto total del contrato.

VI. La indicacion de si la totalidad de los bienes o servicios objeto da la licitacidn, o bien, de
cada partida o concepto de los mismos, serdn adjudicados a un sélo proveedor, o si la
adjudicacion se hard mediante el procedimiento de abasteciemiento simulténec a que se
refiere ol articulo 49, en cuyo caso deberd precisarse el nimero de fuentas de abastecimien-
to requeridas, los porcentajes que se asignarén a cada una, y el porcentaje diferencial en
precio que se considerard.

Vil. En el caso de los cantratos abiertos, la informacion que corresponda del articulo 48,

Viil. Seflalamiento de que seré causa de descalificacion la comprobacién de que algin
proveedor ha acordado con otro u otros alevar los precios de los bienes y servicios,

IX. Penas convencionales por atraso en las entregas.

X. Instrucciones para elaborar y entregar las proposiciones y garantias, y
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Xl. La indicacién de que, en los casos de licitacion internacional en que la convocante
determine que los pagos se hardn enmoneda extranjera, los proveedores naclonalss, exclu-
sivamente parafines de comparacion, podrén presentar la parte del contenido importado de
sus proposiciones, en ia moneda extranjera que determine la convocante; pero el pago se
efectuara en moneda nacional al tipo de cambio vigente en la fecha en que se haga el pago
de los bienes.

De lo anterior, se derlva que serd causa de descallficacion el incumplimienta de alguno de
los requisitos establecidos en estas bases o la comprobacidn de que algun proveedor ha
acordado con otro u otros elevar los precios de los servicios. Ninguna de las condiciones
aqui contenidas, asl como las proposiciones presentadas por los oferentes podran ser nego-
ciadas.

6.2.- NORMATIVIDAD PARA TRAFICO DE CABOTAJE.

- Articulo 134 Constitucional.

- Ley de Adquisiciones y Obras Plblicas (Reglamento de la Ley de
Adquisiciones, Prestacion y Servicio).

- Ley de Presupuesto Contabilidad y Gasto Publico.
- Ley|.S.R. - Reglamento.
- "Tratados Internacionales".
-Marpol OPA S0 CLC 69 fund. 71 protocolos
- Reglas Haya Wisby, Convenios de Limitacion
- Responsabilidad Londres 76, Convenios
- Actos llicitos en Altamar, Convenio Internacional que Regula
Formacion, Titulacion y Guardia de la Gente de Mar.  SOLAS,
Disposiciones OIT. Convencidn Sobre Lineas de carga 1966,
- Cddigo de Comercio.
- Cddigo Civii Para el D.F. y Aplicable en Toda fa Republica Mexicana.

- Usos y Costumbres maritimas Internacionales
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- Ley Federal de Instituciones de Fianzas

- Ley Sobre Contrato de Seguro.

- Convenia Sobre el Regiamento Intemacional Para Prevenir el Abordaje.

(Colregl72).
- Convenio Relativa a Normas de la Marina Mercante {Convenio 147),

- Ley Orgdnica de Petrdleos Mexicanos y Organismos Subsidiarios.
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CAPITULO V1.- DISENO DE LA INVESTIGACION.

6.1.- ¢ QUE ES UNA INVESTIGACION DE MERCADQS ?.

Desde el punto de vista de fa administracidn, la investigacidn de mercados representa uno
de los muchos eslabones dentro del SIM (Sistema de Informacion de Mercadotecnia); sin
embargo es en sl misma una de las fuentes mds importantes de informacién para una em-
presa; segun Kinnear y Taylor* "es la provisioén de informacion significativa para las funcio-
nes de planeacion y control".

Kotler? la define como: "Diseiio, obtencidn, analisis y elaboracién sisteméticos de informes
de datos, asi como los hallazgos relativos a un problema especial de mercadotecnia que
enfrenta una empresa".

Para Schewe? es el: "Método objetivo y sistemalico para desarrollar y proporcionar|a infor-
macion para la gerencia de Mercadotecnia para el proceso de toma de decisiones",

Finalmente para William Stanton® es: "{a obtencitn de andlisis sistematicos de informacion
relacionada con un problema de mercadotecnia”.

Sin embargo en el sentido de esta investigacion, se trata de un asunto mas complejo que la
comercializacion de solamente un articulo o servicio proporcionado por una empresa o par-
ticular, se trata de investigar cudl es la forma en que otras compaiias petroleras de la misma
magnitud de Pemex actuan en el mercado mundial respecto a la renta de embarcaciones.

En tal sentido y conjuntando as definiciones anteriores consideramos a la investigacion de
mercados como: La obtencidn de informacion significativa y confiable en forma metodolégica;
sobre un problama concreto para el desarrollo de una mejor toma de decisiones, que
coadyuven hacia el logro de los objetivos de la organizacién.

Concretando, para los fines de investigacién se utilizarén métodos de investigacion de mer-
cados.

1 Kinnear,C. Mymmnmmummm
2 Katier Philip; Fundarmentos de Mercadolecnia, Mé:
amnMymmuu«mw y aplicacionss, México 1080,

4 Stanton, Wiliamn J. y Fulrsll, Charles; Fundementos de wuuvumwmuwim
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8.2.- UNIVERSO A ESTUDIAR,

£l universo lo constituyen aquellas grandes empresas que se dedican a comercializar pro-
ductos derivados del petréleo y que por 8l tamafio de sus flotas se ven en la necesidad de
rentar embarcaciones para distribuirlos.

6.3.- DETERMINACION DE LA MUESTRA.

Para la determinacion de la musstra se encuestd a catorce empresas de un total de 36 por
su capacidad operativa, de produccidn y su similitud con Pemex.

Hay que tener presente que en primera instancia se pretendi6 encuestar a 20 empresas con
el propdsito fundamental de obtener una muestra representativa , es decir una muestra que
contenga elementos de lamisma magnitud y proporcion, y que represente un 50 060 porciento

del total.

{as empresas encuestadas fueron las siguientes:

Nacionalidad
- Shell-Royal Dutch Corp. Anglo-Holandesa
- Exxon Norteamericana
- Eif Aquitaine Francesa
- Sonatrach Argelina
- Petrabras (Petroleos Brasilefias) Brasilefia
- Texaco Inc. Norteamericana
- Patroven (Petrdleos de Venszuala) Venezolana
- Novorossiyk Shipping Rusa



- British Petroleum Britdnica

- Kuwait Oif Tanker Kuwaiti

- Iran Shipping Lines frant

- Saudi Aramco (Saiudi Arabe Oil Saudi Arabe
Company)

- Mobil Oil Corporation Norteamericana

- Chavron Shipping Company Norteamericana

6.4.- METODO DE RECOLECCION DE INFORMACION DE L.OS ENCUESTADOS.

La recoleccién de informacion se llevd a cabo por medio de cuestionarios estructurados, con
respuestas fijas alternativas.

Esto exigid que todas las preguntas se formulacen a las empresas con exactamente las
mismas palabras y la misma secuencia.

Las principalas ventajas encontradas en la aplicacion de este tipo de cuestionarios son;
a) Mayor facilidad al recolectarlos en el trabajo de campo.

b) La facilidad de su aplicacion, tomando en cuenta las dificultades encontradas debido a fos
diversos idiomas.

c) Mayor facilidad al interpretarlos, analizarlos y desarrallar los resultados estadisticos.



6.4.1.- DISENO DE LOS CUESTIONARIOS.

E! desarrolio de los cuestionarios represent6 toda una serie de pruebas; no sélo para el
disefio de los formatos sino para el perfeccionamiento gramatical del inglés, cabe sefalar
que este Ultimo punto se realizd bajo ta supervision de especialistas que hablany entienden
todas las expresiones de este idioma, lo anterior para asegurar la validez de las traduccio-
nes y de su equivalencia en el senlido estricto y significado exacto.

Este procedimiento se tlevd a cabo para la normalizacién de los cuestionarios, asi como
para disminuir al méximo posible el sesgo en las respuestas y asegurar que todas las em-
presas encuestadas respondieran exactamente a las preguntas de esta investigacion, tanto
en espariol como en el otro idioma.

Hay que mencionar, que para comunicarnos con las compa#ias petréleras se eligié el idioma
inglés por su uso universal, considerando que fa gran mayoria de estas empresas lo utilizan
para realizar sus operaciones comerciales.

El disefio de los cuestionarios se tuvo que replantear en dos ocasiones hasta considerarse
el més efectivo para el desarrollo de la investigacion.

Para finalizar, cabe aclarar que los cuestionarios fueron enviados a las diferentes empresas
a través del fax, por lo cual para identificarlos se marcaron con los colores siguientes:

Color Idioma
Azul Espariof
Verde Inglés

A continuacién se muestra un cuestionario de prueba y los finales en los dos idiomas.
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UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO

FACULTAD DE CONTADURIA Y ADMINISTRACION

E! presente cuestionario forma parte de una investigacion sobre la importancia de la distri-
bucién de petrélec por via maritima en una empresa petrolera paraestatal.

La informacién que usted proporcione sera absaclutamente confidencial, le agradecemos de
antemano su colaboracion.

CUESTIONARIO.

1.- ¢ Qué porcentajs de su flota es rentada ?

Menos({ ) 25%( ) 50%( ) mas( )
del 25% del 50%

2.- ¢ Qué poliitcas sigue su compafia para fletar embarcaciones?

3.- LUtiliza corredores maritimos para efectuar estas operaciones?

Si( ) No( )
4.-  SuEmpresa le renta embarcaciones a otras compafiias petréleras?
Si( ) No( )

5.- ¢ Como evalua su Empresa las embarcaciones a rentar?
Por Contrato( ) Otros Procedimientos( )

6.-¢ Sanciona su Empresa a las embarcaciones que no cumplen sus ofrecimientos Iniciales?
Si( ) No( )
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7.- . Cudl es el procedimiento especifico que utiliza para rentar buques?

Contactando
con el Armador( ) Via Corredar( )

8.- ¢, Como cierran las operaciones
Por Telex o fax( ) Por Teléfono( )
Acte de Adjudicacion( )
8.- ¢ Efectian concursos y licitaciones?
si( ) No( )
10.- ¢De ser asi, cuanto tardan en declarar un ganador?.

Menos( ) Una Semana( ) Unmes( ) mas( )
de una semana de un mes

11.- ¢ Qué tipc de contrato utilizan?
Texacotime 2( ) intertanktime( ) Selitime( )
Desarrollado por su Compaiia{ )
12.- {Piden fianzas para garantizar la renta?
sic) No( )
13.- {Se lleva a cabo un acto de apertura de ofertas?
Si( ) No( )
14.- ¢ Otorgan prioridad a alguna embarcacién dependiendo de su bandera?
Si( ) No{ )
15.- ¢ Su Empresa realiza contra-ofertas ?
Si( ) No( )
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16.- ¢ Cuanto tiempo tardan en adjudicar un contrato?

Menos( ) Una Semana( ) Un mes( ) mas( )
de una semana de un mes

17.- ;Los representantes de las compafiias deben acreditar su personalidad con
poderes notariales?

Si( ) No( )
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UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO

FACULTAD DE CONTADURIA Y ADMINISTRACION

El presente cuestionario forma parte de una investigacion sobre ia importancia de la distri-
bucidn de petréleo por via maritima en una empresa petrolera paraestatal.

La informacion que usted proporcione serd absolutamente confidencial, le agradecemos de
antemano su colaboracion.

CUESTIONARIO.

Nombre de la Emprasa:

Nacionalidad:

Tipo de Empresa: Privada( ) Publica( )
1.- £ Qué porcentaje de su flota es rentada ?

Menos( ) 25%( ) 50%( ) mas( )
del 25% del 50%

2.- ¢ Wiliza corredores maritimaos para efectuar estas operaciones?

Si{ ) No{ )
3.- 4 Su Empresa le renta embarcaciones a otras compaflias petrdleras?
Si{ ) No( )

4.- (Como evalua su Empresa las embarcacionas & rentar?
Por Contrato{ ) Otros Procedimientos({ )



5.-¢, Sanciona su Empresa a las embarcaciones que no cumplen sus o'roeiniien!os iniciales?
Si( ) No{ )
6.- 4, Cuél es el procedimiento especifico que utiliza para rentar buques?

Contactando
con el Armador( ) Via Corredor( )

7.- ¢ Como cierran las operaciaones
Por Telex ofax( ) Por Teléfano( )
Acto de Adjudicacion{ )
8.- (Efectban concursos y licitaciones?
Si{ ) No( )
9.- ¢ De ser asli, cuanto tardan en declarar un ganador?.

Menos( ) Una Semana( ) Unmes{ ) mas{ )
de una semana de un mes

10.- ¢ Qué tipo de contrato utilizan?
Texacotime 2( ) intertanktime{ ) Selltime( )
Desarrollada por su Compadhial )
11.- ¢ Piden filnlll; para garantizar {a renta?

Si{ ) No( )
12.- ¢ Se lieva a cabo un acto de apertura de ofertas?
Si( ) No( )
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13.- (Otorgan prioridad a alguna embarcacion dependiendo de su bandera?

Si( ) No( )
14.- ¢ Su Empresa realiza contra-ofertas ?
Si( ) No{ )
15.- ¢ Cuéinto tiempa tardan en adjudicar un cantrato?
Menos( ) Una Semana{ ) Unmes( ) mas{ )
de una semana de un mes

16.- ¢Los representantes de las compafias deben acreditar su personalidad con
poderes notariales?

Si( ) No{ )

OBSERVACIONES,




UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO
FACULTAD DE CONTADURIA Y ADMINISTRACION

This questionnaire is part of an investigation teéarding the importance of ot distribution by
sea in a state-runned company.

Please be sure that every information submitted will be handled confidentially, and thank
you in advance for your co-operation

CUESTIONARY
Company's Name:
Nationality:
Kind of company. Private{ ) Public{ )
1.- What percentage of your fleet is chartered in and under wich modality?
less than 25%( ) 25%( ) 50%( ) More than S0%( )
2-Do you employ the services of a Maritime broker for these operations?
Yes( ) No( )
3.- Doses your company charter out its own vessels?

Yes( ) No{ )

4.-How do you evalute the vasseis to charter in?

by Contract{ ) Others Procedures{ )
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5.- When chartering in doss your company panalize those who do not comply with their initial
offers?

Yes( ) No( )
6.- What specific proceedure do you follow to charter in a vessel?
Contact Owner( ) Via Broker( )

7.- How do you settle on thase opertions?
by Télex orfax{ ) by Telephone( ) Adjudication Act{ )
8.- Do you carry on contests and biddings?
Yes{ ) No{ )
g9.- If so, how long after do you declare a winner?

Less than One week( ) Onemonth( ) morethan{ ) one week
one more ;

10.- With what kind of ¢/p do you work?
Texacotime 2( ) intertanktime{ ) Shelitime{ )

Developed by your company( )
11.- Do you ask for 8 bond to warrant the hiring rate offered?

Yes{ ) No( )
12.- Do you perform a bid opening act?
Yos( ) No( )



13.- Do you favour a vessel based upon her flag?
Yes( ) No{ )
14.- Does your company manage counter offers?
Yes( ) No( )
15.- How long do you take to assign a c/p?

Less than{ ) One week( ) one month{ ) more than
one week ' one montn

16.-Should every participant's representalive submit a power of attorney to prove that he is
legally authorized to act on behalf of his company?

Yes{ ) No{ )

OBSERVATIONS:
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6.4.2.- SELECCION DE LAS EMPRESAS PARA LA APLICACION DE LA INVESTIGACION

Para la seleccion, se escogit de entre las mas grandes empresas a veinte, las cuales estu-
vieran esparcidas geograficamente y que fueran pertenecientes a la iniciativa privada asi
como a gobiernos de diferentes paises, buscando asi disminuir en lo posible un error @
incrementar la confiabilidad de la muestra.

También para el criterio de seleccion, este se centro en el costo dptimo que representaba
para la investigacién, considerando que se tuvieron que enviar fax a las diferentes empre-
sas, ademas de llamadas telefénicas con los conocedores del medio maritimo de éstas.

6.4.3. ENTRENAMIENTO DEL PERSONAL DE CAMPO.

Se recibio el entrenamiento de campo a través del asesor de tésis, el cual me orientd sobre
cdmo se deberia de realizar la investigacion, considerando que los cuestionarios serian
enviados por fax a las diferentes empresas, ademas de que se explicaria a las personas
encargadas de las areas de fletamento las dudas que tuvieran al respecto por medio del
teiéfono,

Por lo que respecta a |a comunicacion telefénica con las compafiias, seleccioné a una per-
sona que tuviera amglio dominio del idioma inglés, dicho sujeto fue el medio de contacto con
ia mayoria de empresas.

A esta persona se le proporcionaron explicaciones detalladas de los cuestionarios y de
cémo deberlan de plasmarse las respuestas en forma precisa, anoténdolas y sugiriendo
alguna observacidn, esto para lograr la méxima veracidad en su registro; ademés de espe-
cificar cudl era el objetivo de nuestra investigacion mencionando que sus respuestas eran
totalmente confidenciales.
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§.5.- INVESTIGACION DE CAMPO

La investigacién de campo se realizd en el transcurso de 5 semanas durante el cual el
numero de empresas encuestadas fue de 14, considerando sus dimensiones; y dependien-
do de varios factores, ya que ! horario de {rabajo de éstas y su ubicacién geografica es
diferente al nuestro. Teniendo asi que checar la hora de los lugares en donde se encuentran
las oficinas encargadas del drea de distribucidn maritima de las compafias y de ahi determi-
nar el momento de enviar e! cuestionario por medio del fax y comunicarse con ellos por
teléfono.

También hay que considerar que se enviaron los cuestionarios a 20 empresas petroleras;
sin embargo sdlo 14 contestaron, ya que las otras no fueron flexibles debido a sus politicas
comerciales,

Para concluir con este punto, hay que serialar que se descartaron a las siguientes empresas
del estudio:

a) Empresas que por sus dimensiones no tenian una presencia importante en el mercado de
embarcacionaes.

b) Empresas que no tenlan el suficiente conocimiento de mercado respecto a la renta de
embarcaciones.

§.8.- TABULACION.

La tabulacion consiste en contar el nimero de aspactos que caen dantro de las categorias
establacidas; es una operacion técnica y que a menudo exige tismpo y dinero considerable.

Es una actividad que as suceptible a errores que pueden distorcionar la validez de |a infor-
macion recabada.

Para la tabuiacién , en primer término se desarrolio la enumeracion de los cusstionarios ya
que es de suma importancia por que con ello se obtiene un mejor control, se puede decir que
la enumeracion es el punto de partida de toda tabulacién y mediante olla se facilita la obten-
cion de Ia informacion.
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6.6.1.- VERIFICACION

La exactitud de la tabulacién debe ser comprobada por medio de un sistema adecuado . En
este caso se debe rectificar si los datos resultantes son consistentes y 16gicos en cada
cuestionario. A continuacion la informacion debe ser preparada para el andlisis de tabulacion.
La eficiencia en |a tabulacion puede ser obstaculizada seriamente por una revision deficien-
te, por ejemplo puede dar lugar a una interpretacion diferente a la que se pretende y por lo
tanto clasificar erréneamente. La verificacion también ayuda a mostrar como se puede mejo-
rar en futuro la invastigacién,

La tabulacién se desarrollé en un formato de base de datos computarizado ( en Excel) en
donde se capturé la informacién obtenida en los cuestionarios.

Paia finalizar este punto hay que mencionar que la captura se revisé en forma sistematica
para determinar si se habia llevado a cabo algtn error en la misma, determindndose que no
se encontrd ninguno,

6.8.2.- PROCESAMIENTO.

Para el procesamiento de la informacion se descart6 el método manual, debido a lafalta de
versalilidad de este sistema y sobre todo su exactitud.

Los datos obtenidos en la tabulacién son convertidos en estadisticas que permiten interpre-
tar y dar vida a los totales.

Como se menciond anteriorments el procesamiento fue hecho en Excel (for Windows) para
los resultados estadisticos (frecuencias, promedios, elc.) y la creacién de las graficas gene-
rales y particulares de la investigacion.
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CAPITULO V.- HALLAZGOS DE LA INVESTIGACION.

A continuacion se comentan los resultados generales de [a investigacién de acusrdo con el
nGmero de pregunia que se formuld en el estudio:

1.- En cuanto al porcentaje de fiota rentada encontramos lo siguiente:

EMPRESAS Menos del 25% 25% 50% Mas del 50
- Shell-Royal Dutch Corp X |
- Exxon X |
- Eff Aquitaine X
- Sonatrach X
- Petrobras X
- Texaco X
- Petroven X
- Novorossiyk Shipping X
- British Petroleum X
= Kuweit Oil Tanker X |
- iran Shipping Lines X
- Saudi Aramco X
- Mobil Oil X
= Chevron X
Tota! a% W% 2% 0% =100%



2.- Respecto a ia utilizacion de corredores marltimos para efectuar opreaciones encontra-

Mnos que:

EMPRESAS

- Sheli-Royal Dutch Corp.

- Exxon

- Eif Aquitaine

- Sonatrach

- Petrobras

- Texaco

- Petroven

- Novorossiyk Shipping
- British Petroleum

- Kuwait Oil Tanker

- fran Shipping Lines
- Saudi Aremco

- Mobil Oil

- Chevron

Total

Utilizan

X

X X X X X X X X X X X X X

§

No Utilizan

g|
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3.- En relacion a la renta de embarcaciones de una smpresa petrbiera a otra se enconind fo

siguiente:
EMPRESAS

- Shell-Royal Dutch Corp.

- Exxon

- Elf Aquitaine

- Sonatrach

- Petrobras

- Texaco

- Petroven

- Novorossiyk Shipping
- British Petroleum

- Kuwatt Oil Tanker

- iren Shipping Lines
- Seudi Aramco

- Mobit Oil

No Renta Si Renta

X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
&4.20% 3bB71%  =100%



4.- Para sveluacion de embercacionss encontramos que se hacen da la siguianie manera.

EMPRESAS
- Sheli-Royal Dutch Corp.
- Exxon
- Eif Aquitaine
- Sonatrach
- Petrobras
- Texaco
- Petroven
- Novorossiyk Shipping
- British Petroleum
- Kuwait Oil Tanker
- iran Shipping Lines
- Saudi Aramco
- Mobii Oil
- Chavron
Total

Por Contrato

8
>
#

x

IXXXXXXXXXX

Otros Procedimientos

X
X

"
-



5.- Respecto a si se 88nciona © NO & SMPresas que No cumpien con sus ofecimientos inicia-

(o3 se encontrd que:
EMPRESAS

~ Shell-Royal Dutch Corp.

- Exxon

- Eif Aquitaine

- Sonatrach

- Petrobras

- Texaco

- Petroven

- Novorossiyk Shipping
- British Petroleum

- Kuwsit Oil Tanker
- lran Shipping Lines
- Saudi Aramoo

- Mobil O

Si Sanciona

X

X X X X X X X X X X X X X

No Sanciona

0% =100%



6.- Sobre el procedimiento especifico qué se wuliliza para rentar buques se encontré lo si-

guiente:
EMPRESAS

- Shell-Royal Dutch Corp.
- Exxon

- Eif Aquitaine

- Sonatrach

- Petrobras

- Texaco

- Petroven

- Novorossiyk Shipping

- British Petroleum

- Kuwsit Oil Tenker

- iran Shipping Lines

Total

Via Corredor
Maritimo

b
X

x

"xxxxxx

s
<
*

Contactando con
Armador

¥ X X X X X X X

= 100%



7.- Para camar las Operacionss 80 encanird que lo hacen de la siguients Mmanera:

EMPRESAS Por Telex Por Teléfono Por Adgudicacion
oFax Directa

- Shell-Royat Dutch Corp.

- Bxxon

- Eif Aquitaine

- Sonatrach

- Petrobras

- Texaco

- Petroven

- Novorossiyk Shipping

- British Petroleum

- Kuwait Oil Tenker

- lran Shipping Lines

8IXX.XXXXX)<XXXXXX
x

E
3
2
g

=100%
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8.- Sobre |a realizacion de concursos y licitaciones encontramos fos siguiente:

EMPRESAS

- Shell-Royal Dutch Corp.

- BExxon
- Eff Aquitaine

- Petroven

- Novorossiyk Shipping
- British Petroleum

- Kuwait Oil Tanker

- lran Shipping Lines

No Realize

x »x x X

Realiza

=100%
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9.- Referents ai tismpo en que tardan en declarar un ganador después de un CONCUIEO O
licitacion e8 encontré lo siguiente:

EMPRESAS Menos de Unasemana Unmes Mésde
una semana un mes

- Sheil-Royal Dutch Corp.

- Exxon

- Elf Aquitaine

- Sonatrach

- Petrobras X
- Texaco

- Petroven X
- Novorossiyk Shipping X

- British Petroleum

- Kuwvait OH Tanker

- iran Shipping Lines

14



10.- En relacién a los tipos de contrato que utilizan las empresas se obtuvieron
los siguientes porceniajes: :

EMPRESAS Desarroliado intertanktime  Texacotime Selitime
por su cla.
- Sheli-Royal Dutch Corp. X
- Exxon X
- ENf Aquiteine X
- Sonatrach X
- Petrobras X
- Texaco X
- Petroven X
- Novorossiyk Shipping X
- British Petroleum X
= Kuwasit Ol Tanker X
- iran Shipping Lines X
- Seudi Aramco ' X
- Mobil Ol X
- Chevron X
Tota! ¥ 2%  A20% 7w

=100%
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12.- En cuanio & la realizacion de acios de apertura de ofertas encaniramos 10 siguienie:
EMPRESAS No realizen Reslizan

- Sheli-Royal Dutch Corp.

- Exxon

- EIf Aquitaine

- Sonatrach

:
X X X X X X X X X X X X X X

Tolal 1 ={00%

¥
3



=100%



14.-Rm.mmummmwumpm

conlajes;
EMPRESAS

- Shell-Royal Dutch Corp.

- Exxon

- Ef Aquitaine

- Sonatrach

- Petrobras

- Texaco

k-vaon

- Novorossiyk Shipping
- British Petroleum

- Kuwait OHl Tanker

- iran Shipping Lines

Si realizen

X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

No realizan

'3,

—
=100%



EMPRESAS

- Kuwait O Tanker
- iran Shipping Lines

X X X Xx

H X X X x x

»x

78.57%

Un mes Una Més de
semana unmes
X
X
14.20% 7.14% 0% =100%



16.- Sobre las empresas que piden a los representantes de compafiias navieras que acredi-
ten su personalidad con poderes notariales se enconird lo siguients:

EMPRESAS

- Shell-Rayal Dutch Corp.
- Exxon
- Eif Aquitaine
- Scnatrach
- Petrobras
- Texaco
- Petroven
- Novorossiyk Shipping
- British Petroleum
- Kuwsit Oll Tanker
- lran Shipping Lines
- Saudi Aramco
- Mobil Oil
- Chevron
Totsl

No piden
Poder Notarial

>

X X X X X X X X X x X X X

Piden
Poder Notarial

=100%

(1]
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CAPITULO Viil.- APROBACION Y NO APROBACION DE LAS HIPOTESIS.

Por medio de los hallazgos de la investigacidn ahora estamos en posibilidad de comprobar
0 desaprobar las hip6tesis formuladas al inicio del presente estudio que a continuacion se

presentan.

1.- Debido a que las grandes compalilas petroleras na cuentan con suficienie transporte
maritimo, se ven en la necesidad de rentar embarcaciones, lo cual es inferior o igual al 25%
de su flota total.

- So aprueba; al observar que el 79% de ias compaiiias petroleras rentan embarcaciones en
un promedio inferior o igual al 25% de sus fiotas.

2.- En este mercado tan tradicionalista y da una alta competencia se requiere de gente que
tenga un amplio conocimiento de los movimientos en este mercado por lo cual hace necesa-
rio utilizer en algunas ocaciones a corredores maritimos que efectuén astas operaciones.

- Se aprueba,; al verificar que el 100% de empresas petroleras ulilizan a cormedores mariti-
mos para efectuar sus operaciones.

3.- La mayoria de compaiiias petroleras le renta a otras empresas del mismo sector sus
embarcaciones. .

- No se aprusba; al corroborar que sdlo un 36% renta sus embarcaciones a otras, y ol 64%
no io leva a cabo.

4.- La evaluacién de embarcaciones se efectia en base al contrato compromiso.

- Se aprusba; debido a que la mayoria de empresas evaluan las embarcacionss en base al
conirsto astablecido (0 cual representa un 82%.
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cumpien con sus ofrecimientos iniciales. .

- Se aprusba; ya que ol 100% de |as empresas sanciona & las compadias navieras por NO
cumplir sus ofrecimientos inicialas.

6.- El procediemiento para rentar embarcaciones, considerando las costumbres y el accio-
nar de este mercado es contactando directaments a los propietarios o @ sus representantes
y dependiendo de las condicionas del contrato se cierran inmediatementa las operaciones,

-No se aprueba; debido a que como se puede observar ef procedimiento que més se utiliza
para rentar embarcaciones es a través de comedores maritimos ol cudl nos marca un 54%.
7.- Ef cietve de las operaciones debe ser de manera répida y dindmica ya sea por enlaces
telefdnicos, telex o por medio del fax.

- Se aprueba; al hacer un andlisis giobal encontramos que ei 93% es por telefax y el 7% por
mnyouomﬂqamamadtnétmcammmqpum

8.- Le mayoria de compafias petrdleras no celebran concursos, ni licitacionss, para adquinr
alguna embarcacion en flestamento.

- So aprusba; casi todas las empresas no celebran concursos, ni licitaciones, reflejandonos
que ol 71% no lisva a cabo esto, y que sdio ol 20% lo electis.

9.- Las compafiias que liegan a celebrar concursos y licitacionas tardan una semana o me-
nos pars declarar un ganador.

- Se aprusba; al observar que o 75% de ias compalias tardan una semans O MENOS on
deciarar un ganador.
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10.- Los tipos de contrato que se ulilizan para rentar embarcaciones en su mayoria son
desarroliados por ias propias compadiias.

- Se aprueba; ya que e} 64% de las empresas utilizan contratos desarrollados por elios
mismos.

11.- La mayoria de estas empresas no exige ningtin tipo de fianza para celebrar la contrata-
cién por renta de embarcaciones.

- Se aprueba; al comprobar que la gran mayoria de compadiias no exigefianze alos navieros
para la contratacion de embarcaciones, representando esto el 86%.

12.- Las empresas petroleras, en su mayoria no realizan actos de apertura de ofertas ya que
osto no esta estipulado en sus leyes ni regiamentos.

- Se aprueba; al hacer ol andlisis de investigacidn encontramas que ninguna emprosa efetia
acios de apertura de oferias.

13.- Generaimente la mayoria de empresas petroleras no toman en cuenta la nacionalidad o
bandera de {a smbarcacion, simplemente contratan ia que mds le convenga a sus intéreses.
- Se aprueba; al verificar que el B6% no olorgan prioridades para ia eleccién de una embar-
cacion dependiendo de la nacionalidad.

14.- Las grandes compadiias pstroleras como PEMEX realizan contra-ofertas y logran obte-
ner mejores condicionss en ia mayoria de ocasiones.

- S0 apruebs; o 100% de fas compafiias pelroleras reslizan conira-ofertas.

15.-El tiempo para la adjudicacion de los contratos para ias embarcaciones debe ser veloz
ys Que debido & ia demands mundial que existe 98 pusden perder sxosienies olertas.

- 8o aprusbe; debido & que ol 79% de las empresas reslizs la adjudicacion de contratos
para rentar embarcacionse en menos de NG SEMaNe.
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16.- Las empresas petroleras no solicitan poder notarial a los representantes de las compa-
filas que rentan sus embarcaciones.

- Se aprueba; al determinar que ninguna empresa exige poder notarial para acreditar su
personalidad, arrojdndonos un porcetaje de 100.
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CAPITULO IX RECOMENDAGIONES.

Por lo que respecta a la primera hipotésis, se considera que el porcentaje de capacidad de
transporte por via maritima que fieta Petréleos Mexicanos es razonablemente adecuado, ya
que se ubica en 31%. Como se puedae observar en la investigacion estadistica que antece-
de, las compafiias petroleras generalmente rentan menos del 25% de sus necesidades de
transporte maritimo, esto as basicamente por razones estratégicas,

Cabe aclarar que en el medio internacional las embarcaciones fletadas se destinan a los
traficos mas riesgosos desde el punto de vista ambiental, como es fa movilizacién de crudo
y productos sucios, con el objsto de que sus seguros se hagan cargo de una eventual
demanda por contaminacion y las embarcaciones propias se destinan al manejo de produc-
tos ligeros como gasolinas cuyo efecto contaminador es infinitamente menor.

Respecto a la hipotésis numero dos, como se puede observar en la muestra, todas las
emprasas utilizan corredores maritimos para efectuar sus operaciones de fletamento, ya
que existe una gran cantidad de propietarios de embarcacionas que na desean involucrarse
en el fletamento de sus barcos, concentrandose Unicaments en la operacién y por fo consi-
guiente requieren de este tipo de profesionales para obtener empleo para sus embarcacio-
nes. Negarse a operar con este tipo de corredores es privarse de una parte importante del
mercado,

Enloque toca a la hipotésis No. 3, a pesar de que la investigacion muestra que sélo el 36%
de las empresas le renta sus embarcaciones a olras emprasas, en el caso de PEMEX se
recomienda que trate de rentar con mds frecuencia los barcos que tiene ociosos, ya que
regularmente esta empresa por problemas de tipo administrativo y legat no renta buques
propios aun cuando los tenga sin utilizar .

En la época reciente, PEMEX por cambios en la distribucion de gas licuado en e} pais, ha
tenido practicamente sin utilizar su flota gasera y barcos que tienen costos diarios aproxi-
mados de 30,000 Dis. han estado sin trabajar de manera totalmente improductiva, por lo que
as recomendable que en el futuro trate de hacer o que algunas empresas, como 1o demues-
tra la estadistica obtenida, fletar embarcaciones ociosas y allegarse recursos para pagar
barcos que se requieren de olro tipo.
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Por lo que concierne a la hipotésis No. 4, PEMEX evalta el rendimiento de {as embarcacio-
nes en base a los que establece el contrato.y como podemos ver el 82% de las compari{as
petroleras encuestadas trabajan de la misma forma., se recomienda que se continGe fabo-
rando en los mismos términos, ya que lodo indica que es una practica llevada a cabo en el
mercado inlernacional.

Por lo que se refiere a la hipotésis No 5, se considera que PEMEX debe continuar sancio-
nando a las comparifas navieras que no cumplen sus ofrecimientos iniciales , ya que como
se puede ver enla estadistica oblenida, el 100% de las enpresas encuestadas sancionana
las navieras que no cumplen lo previamenle ofrecido en el concurso o en la contralacion,

En lo que respecta al planteamiento de la hipotésis No. 6 se recomienda que PEMEX trate
de entrar en conlacto con corredores maritimos, ya que como se puede ver en la estadislica.
el 54% de las empresas utiliza a este tipo de profesionales para colocar sus barcos. Ya
hablamos mencionado que exisle una gran cantidad de empresas que prefieren dedicarse
a la operacion de sus embarcaciones y que no desean verse involucrados en el flatamento,
por lo que e encomiendan estas tareas a los corredores marilimos o brokers.

El limitarse, como hace PEMEX, a tratar con duefios de embarcaciones y a no mantener
contacto can corredares maritimos, es perder una parte importante del marcada,por lo que
se recomienda un cambio en esta politica como ya se menciond.

Respeclo a la hipotésis No. 7, se recomienda que se ulilicen métodos acordes con la tradi-
cién del mercado maritimp , como son la utilizacién del teiefax o el telex para cefrar opera-
ciones y contralos, ya que lamuestra evidencia que el 93% de las empresas se manejan en
astos términos; por lo que recurrir a concurso con actos de fallo en donde se obliga a los
navieros a hacer un viaje especial para presentarse con multiples carpelas con informa-
cién, poderes notariales, fianzas expedidas por instituciones mexicanas, entran en contra-
diccidn con las costumbres del mercado maritimo donde se ciefvan operaciones con mucha
rapidez.

A este respecto cabe sefalar que los telefaxes y los telex tienen la fuerza legal suficiente
como para resolver cualquier controversia juridica , y asf se ha venido operando
internacionalmente desde hace mucho tiempo, por lo que se recomienda a PEMEX adoptar
esta modatidad.

L9



Por lo que se refiera a lahipotésis No. 8, E| 71% de las compaliias encuestadas no efectuan
licitaciones ni concursos. En este sentido se recomienda a PEMEX que no realice dichas
actividades para el fletamento de embarcaciones. Aunque sabemas que no es factible to-
mando en cuenta la naturaleza de la empresay las leyes a las que esta sometida.

Las empresas que no celebran estos actos tienen accesa mas directo y dindmico al merca-
do con |0 que se aprovachan mejores oportunidades.

Como ya mencionamos, Sabemos que la recomendacion para este punto no es faclible,
pero creemos que si no se eliminan los concursas cuando menos deben flexiblizarse para
que permitan a la empresa desenvolverse con una mayor facilidad.

Respecto al planteamiento de la hipotésis No. 9, el cudl se refiere a la declaracion de ios
ganadores de los concursos, como podemos ver en la muestra, el 75% de las compafias
tardan menos de una semana en adjudicar un contralo, en contra de los grandes liempos
que utiliza PEMEX para realizar lo mismo. Esto lomando en cuenta que tal y como lo sefia-
lan ias leyes debe de pasar un tiempo prolongado para evaluar y analizar las ofertas, y debe
de someter a sus organos intemos la autorizacidn de cualquier contratacion.

Por lo consiguienle se pierden muchas oportunidades de negocio, ya que los navieros re-
quieren respuestas inmediatas para sus ofrecimientos de fletar barcos. Se recomienda a
PEMEX ver la posiblidad de acortar los tiempos de evaluacion de ias ofertas de sus concur-
sas con el objeto de que pueda aprovechar mas oportunidades en el mercado internacional.

Es frecuente que en el medio internacional se den dos o tres horas para decidir si se contra-
ta o no a un barco. Y PEMEX requiere meses para tomar estas decisiones.

Por lo concerniente a ia hipotésis No. 10, PEMEX desarolia sus propios contratos de fleta-
mento, a este respecto se recomienda que continue haciéndolo, ya que el 64% de jas em-
presas encuestadas utilizan contratos desarroliados por ellos mismos.

En ese sentido se considera adecuado lo que ha venido haciendo la Instilucion, ya que han
tratado de extraer las claisulas que consideran convenienles de otros contratos y las han
incorporado en un contrato PEMEX, el cual apareniemente ha tenido buena aceptacién en
el medio intemacional.
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Respecto a la hipotésis No. 11, tanemos que PEMEX tal y como lo sefiaia la ley pide fianzas
para garantizer ¢! sostenimiento de la oferta. Esto en el medio maritimo no se uliiza y
mmtapnrllosmmpmbleuu debido a que tienen qus recurrir 8 afianzadoras
mexicanas, yaqmmumbmﬁtmsemmdasenelextrmyporm&m
nacionalidad.

Como ya mencionamos representa para los navieros problemas adicionales, ya que tienen
que trasladarse a PEMEX, tratar con afianzadores mexicanos, inourrir en una serie de trémi-
tes y muchos de ellos prefieren abstenerse por todo estoy no participar en los concursos de
Ja Institucion.

De lo anterior se recomienda a PEMEX ver la posiblidad de eliminar esta necesidad, aun-
que se ve muy paco factible que esta recomendacitn prospere tomando en cuema que 1a
Lay a la que estd somelido as muy clara al respecto.

Referante alo planteado an la hipotésis No.12, se recomienda a PEMEX que no efatue esos
actos de apertura ceremoniosos y pomposos que establece la Ley, ya que a muchos navieros
no les interesa incurrir en gastos de transporte ni perder su tiempo en presentarse a 650s
actos. Ellos prefieren arreglar sus negocios por télefono y como ya mencionamos no quie-
ren perder tiempo y dinero,

Por lo concemiente a la hipotésis No. 13, PEMEX a ultimas fechas ha estado contratando
barcos, buscando de que astas embarcaciones cuenten con bandera mexicana. Se consi-
dera que esta es una politica erronea, ya que el 86% de la muestra encuestada no da
preferencias a !a ulilizacién de alguna bandera.

Per 1o anterior se sugiere que PEMEX se cifla a su papel de empresa y no pretenda fomen-
tar a la marina mercante nacional, exigiendo que los barcos sean abanderados en México,
por que este tipo de requisitos desalienta a una gran cantidad de empresas que no tienen
ningun intéres de abanderar sus barcos en nuestro pais, ni en verse mezciados con las
disposiciones maritimas mexicanas, pues lienen sus barcos abanderados en lo que se la-
ma pabeliones de conveniencia, en paises que han desarrollado sistemas que otorgan todo
tipo de facilidades a los armadores y no les interesa por ningin motivo abandarar sus bar-
cos en México.

Se considera que este requisito que PEMEX solicita en sus convocatorias encarece mucho
ol fistamento de eambarcaciones, ya que |a ley de navegacion astablece que los barcos
sbanderados en México deberén contar con tripulacion mexicana y estas tripulacionss son
més caras que !as tripulaciones que utilizan fos barcos con bandera de conveniencia.



Por ejemplo, las tripulaciones filipinas, o las de los palses miembros de los antiguos palses
comunistas, que son excelentes marinos, cobran salarios mucho mas bajos que los mexica-
nos. Por lo tanto los armadores pueden ofrecer tarifas mas competitivas y como ya se men-
ciond; el hecho de que PEMEX exija estos requisistos encarece la tarifa y le restringe
embarcaciones a rentar, ya que a muchos armadores internacionales no les interesa tener
nada que ver con las legislaciones mexicanas.

Este es un punto sumamente importante y que encarece considerablemente la renta de
buques que fleta PEMEX, ya que se dan casos en donde compaiias mexicanas rentan
barcos con bandera de convenienciay se acojen a ciertas dispensas que otorgalaley dela
marina mercante mexicana para las empresas que tienen como proposito abanderar barcos
en México, con lo cual se evitan el pagar impuestos y tener tripulantes mexicanos, ofrecen a
PEMEX el barco con bandera mexicana, inician los tramites respectivos y al final se desis-
ten del tramite habiéndole cobrado a la institucion tarifas mucho mds caras que 1as interna-
cionales argumentando que el barco estaba abanderado en nuestro pais y lo Unico que

hicieron fue intermediar un barco de bandera de conveniencia y llevarse una comision por
este concepto.

Respecto a la hipotésis No, 14, Es de suma importancia, ya que PEMEX por ley no puede
realizar cantra-ofertas a los ofrecimientos de flete que recibe, Esto no es adecuado ya que
es una practica comin en el medio internacional el regateo de tas rentas de los barcos.

Los navieros generalmente ofrecen sus barcos con ciertos margenes en materia de tarifa lo
que les permite maniobrar y negociar, y el hecho de que PEMEX por ley no pueda negociar
hace que automaticamente estos incrementos en las tarifas sean asumidos.Por lo que se
recomienda ampliamente que PEMEX busque {a posiblidad de realizar contra ofertas, ya
que el hecho de no hacerlas esta provocando el pagar fletes mas caros.

Por lo referente a la hipotésis No. 15, Como ya hablamos mencionado,. se recomienda a
PEMEX que trate de tomar las declisiones en maleria de fletamento de embarcaciones de
una manera mucho mas veloz, ya que el 79% de las empresas encuestadas realiza la adju-
dicacion de contratos en menos de una semana, Y el hecho de que la Institucién tarde tanto
tiempo en tomar una decisién en materia de rentas hace que pierda un sin nimero de

oportunidades, debido a que hay muchos armadores que requieren de respuestas inmedia-
tas.
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Es una practica frecuente que al fletador le den como maximo tres horas o cuando mucho al
dia siguiente para tomar una decision. Por lo que el hecho de que PEMEX tarde tanto
tiempo en tomar estas decisiones evidencia que ests totalmente fuera de la tradicion del
mercado.

Por lo concerniente a la ultima hipotésis, cabe mencionar que el 100% de las compaiias
encuestadas no exijen poderes notariales a los representates de las empresas que les fle-
tan barcos.

Como mencionadbamos también en uno de los parrafos anteriores, el hecho de obligar a los
dueios de embarcaciones a venir a hacer tramites a México y a protocolizar una serie de
cuastiones, los desalienta y provoca que una gran cantidad de empresas no participen en
los concursos de PEMEX por considerarlos engorrosos.

COMENTARIOS Y RECOMENDACIONES GENERALES.

En términos generales se considera quae la practica de hacer concursos y licitaciones es
contraria a la tradicion que prevalece en el mercado maritimo y por lo consiguiente elevalos
desemboisos por concepto de renta de embarcaciones.

Es frecuente que en publicaciones extranjeras aspecializadas en la materia aparezcan ope-
raciones de fletamento efectuadas por PEMEX, mostradas como movimientos pagados a
nivelas superiores a lo que marca el mercado en ese momento. Esto lo atribuimos funda-
mentaimente a la forma de contratar de PEMEX que se pliega a lo establecido por las
reglamentaciones gubemamentales.

Como ya mencionamos el hecho de que PEMEX de alguna manera pretenda fomentar a la
Marina Mercante Mexicana también constituye un aspecto que atenta contra su
compelitividad, ya que estole hace pagar fletes mas caros, muchas vecas por barcos que ni
si quiera van a ser abanderados en México y que son inscritos provisionalmente en el pa-
drén de abanderamiento que tiene la Secretaria de Comunicaciones y Transportes por
navieros mexicanos que lo Gnico que hacen es intermediar el flate y obtener una ganancia
importante que le repercuten a PEMEX.
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Uno de los aspectos mas negativos ena politica de fletamento de PEMEX aparecié recien-
temente, cuando la Institucidn decidié emprender un programa de fletamento a largo plazo,
en las bases de concursos se sefald que se daria preferencia a embarcaciones abanderadas
en Méxicoy esto lo Gnico que ha provocado, como ya explicamos, es que navieros mexica-
nos estén intermediando barcos pretextando que los van a abanderar en México elevando
considerablemente 6} flete.

PEMEX podria tratar directamente con los propietarios de estas embarcaciones sin necesi-
dad de que compariias navieras mexicanas, con el pretexto de pertenacer a la marina mer-
cante mexicana, estén ganando un diferencial de renta importante y atentando contra el
presupuesto de ia Institucion.

Un aspecto importante lo representa la psicosis de proteccién ambiental que existe actual-
mente en el media maritimo, hasta cierlo punto astd juslificada por los derrames habidos
ultimamente. Pero para palses subdesarrallados como el nuestra, el hecha de tener que
firmar protocolos, en los cuales se compramete a mejorar el medio ambiente nos abliga por
lo mismo a rentar embarcaclones caras, con todo tipo de sofisticaciones para evitar los
derrames ambientales y por lo mismo mucho més caras que barcos normales.

En el caso de PEMEX a pesar de que sus tréaficos son de cabotaje es decir, entre nuestras
costas y aguas territoriales y no revisten de grandes dificultades ni grandes riesgos, se
rentan embarcaciones de reciente construccion y con todo tipo de certificados de operacion,
con miras a cumplir con los tratados internacionales, resultando de esto, costos por fleta-
mento mucho mas elevados que si se rentaran barcos convencionales,
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PREGUNTA 1.- PORCENTAJE OE FLOTA RENTADA

e
40%

5%

0%

25%

20%

15% 1

10%

5% e ~-J

menos 25% 50% mas

del det

25% 50%
EMPRESAS menos del 25% 25% 50% més del 50%
SHELL X
EXXON X
ELF AQUITAINE X
SONATRACH X
PETROBRAS X
TEXACO X
PETROVEN X
NOVOROSSIYK SHIPPING X
BRITISH PETROLEUM X
KUWAIT OIL TANKER X
IRAN SHIPPING LINES X
SAUDI ARAMCO X
MOBIL X
CHEVRON X

42.08% 35.71% 21.43% 0.00%

126



PREGUNTA 2.- UTILIZACION DE CORREDORES MARITIMOS
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PREGUNTA 3.- RENTA DE EMBARCACIONES DE UNA EMPRESA A OTRA

88 NO RENTAN

[T RENTAN
EMPRESAS NO RENTA Sl RENTA
SHELL X
EXXON X
ELF AQUITAINE X
SONATRACH X
PETROBRAS X
TEXACO X
PETROVEN X
NOVOROSSIYK SHIPPING X
BRITISH PETROLEUM X
KUWAIT Oil TANKER X
IRAN SHIPPING LINES X
SAUDI ARAMCO X
MOBIL X
CHEVRON X

64.29% 35.71%
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PREGUNTA 4- FORMA DE EVALUACION PARA RENTAR EMBARCACIONES

8 POR CONTRATO i

(] oTros ‘
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EMPRESAS

SHELL
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ELF AQUITAINE
SONATRACH
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NOVOROSSIYK SHIPPING
BRITISH PETROLEUM
KUWAIT OIL TANKER
IRAN SHIPPING LINES
SAUDI ARAMCO
MOoBH

CHEVRON
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xn XX

3 X X X X XK XK XK XK X

82.14%
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17.86%
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PREGUNTA 5.- EMPRESAS QUE SANCIONAN
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MOBIL.
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PREGUNTA 6.- PROCEDIMIENYO ESPECIFICO PARA RENTAR EMBARCACIONES

TR ——

46% B ViA CORREDOR

| 54% [ ror ARMADO&j J

EMPRESAS VIA CCRAEDOR CONTACTANDO CON
MARITIMO EL ARMADOR
SHELL X X
EXXON X %
ELF AQUITAINE X
SONATRACH X X
PETROBRAS X
TEXACO X X
PETROVEN X X
NOVOROSSIYK SHIPPING X
BRITISH PETROLEUM X
KUWAIT OIL TANKER X
IRAN SHIPPING LINES X
SAUDI ARAMCO X
MOBIL X X
CHEVRON X X
53.57% 46.43%
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PREGUNTA 7.- CIERRE DE OPERACIONES
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QO FAX OIRECTA

SHELL

EXXON

ELF AQUITAINE
SONATRACH
PETROBRAS

TEXACO

PETROVEN
NOVORQSSIYK  SHIPPING
BRITISH PETROLEUM
KUWAIT OlL TANKER
IRAN SHIPPING LINES
SAUDI ARAMCO
MOBIL

CHEVRON
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% 7.14% 0.00%
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PREGUNTA 8.- REALIZACION DE CONCURSOS V LICITACIONES
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MOBIL
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PREGUNTA 8.- TIEMIPO EN OUE TARDAN EN DECLARAR UN GANADGR

DESPUES DE UN CONCURSO O LICITACION
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EMPRESAS MENOS DE UNA SEMANA UNMES MAS DEUN
UNA SEMANA MES
SHELL
EXXON
ELF AQUITAINE
SONATRACH
PETROBRAS X
TEXACO
PETROVEN X
NOVOROSSIYK SHIPPING X
BRITISH PETROLEUM
KUWAIT OIL TANKER
IRAN SHIPPING LINES
SAUDI ARAMCO X
MO
CHEVRON
50.00% 25.00% 25.00% 0.00%
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PREGUNTA 10.- TIPOS DE CONTRATO QUE UTILIZAN
LAS EMPRESAS PARA RENTAR EMBARCACIONES
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EMPRESAS DESARROLLA-  INTERTANKTIME TEXACO- SELLTIME
DO POR SU TIME
COMPARNIA
SHELL X
EXXON X
ELF AQUITAINE X
SONATRACH X
PETROBRAS X
TEXACO X
PETROVEN X '
NOVOROSSIVK  SHIPPING X
BRITISH PETROLEUM X
KUWAIT QilL TANKER X
IRAN SHIPPING LINES X
SAUDI ARAMCO X
MOBIL 4
CHEVRON X
64.28% 14.29% 14.29% 7.14%
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PREGUNTA 11.- SOLICITUD DE FIANZAS PARA GARANTIZAR

LA RENTA DE EMBARCACIONES
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CI PiDeEN FIANZA
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SHELL

EXXON

ELF AQUITAINE
SONATRACH
PETROBRAS
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MOBIL
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x

K ;X X X X X X

85.71%
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14.29%
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PREGUNTA 12.- REALIZACION DE ACTOS DE APERTURA

NO REALIZAN

REALIZAN

EMPRESAS

SHELL

EXXON

ELF AQUITAINE
SONATRACH
PETROBRAS

TEXACO
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NOVOROSSIYK SHIPPING
BRITISH PETROLEUM
KUWAIT OIL TANKER
IRAN SHIPPING LINES
SAUDI ARAMCO
MOBIL

CHEVRON

NO REALIZAN
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100.00%

REALIZAN

0.00%
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PREGUNTA 13.- OTORGACION DE PRIORIDADES PARA CONTRATAR
DEPENDIENDO DE LA NACIONALIDAD DE LA EMBARCACION
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EMPRESAS NO OTORGAN OTORGAN
SHELL X
EXXON X X
ELF AQUITAINE X
SONATRACH X
PETROBAAS X
TEXACO X X
PETROVEN X
NOVOROSSIYK SHIPPING X
BAITISH PETROLEUM X
KUWAIT Ot TANKER X
IRAN SHIPPING LINES X
SAUD! ARAMCO X
MOBIL X X
CHEVRON X X

85.71% 14.20%
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PREGUNTA 14.- REFERENTE A LA REALIZACION DE CONTRA-OFERTAS

SI REALIZAN NO REALIZAN

EMPRESAS

SHELL

EXXON

ELF AQUITAINE
SONATRACH
PETROBRAS
TEXACO

PETROVEN
NOVOROSSIYK SHIPPING
BRITISH PETROLEUM
KUWAIT OIL TANKER
IRAN SHIPPING LINES
SAUDI ARAMCO
MOBIL

CHEVRON

S| REALIZAN NO REALIZAN

MRXIKIMXK IR XXK XXX

100.00% 0.00%
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PREGUNTA 15.- TIEMPO QUE YARDAN EN AOJUDICAR UN CONTRAYO
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EMPRESAS MENOS DE UNMES  UNA MAS DE
UNA SEMANA SEMANA  UN MES
SHELL X
EXXON X
ELF AUUITAINE X
SONATRACH X
PETROBRAS X
TEXACO X
PETROVEN X
NOVOROSSIYK SHIPPING X
BRITISH PETROLEUM X
KUWAIT OIL TANKER X
IRAN SHIPPING LINES X
SAUDI ARAMCO X
MoBIL X
CHEVRON X
78.57% 14.20%  7.14% 0.00%
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PREGUNTA 16- SOBRE LA ACREDITACION DE PODER NOTARIAL
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IRAN SHIPPING LINES
SAUDI ARAMCO
MOBIL

CHEVRON
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