66
Zes

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA
DE MEXICO

FACULTAD DE CIENCIAS POLITICAS Y SOCIALES

“LA IMPORTANCIA DE LA MARINA MERCANTE
NACIONAL EN EL DESARROLLO ECONOMICO Y EL
FORTALECIMIENTO DE LA SOBERANIA EN
MEXICO"

T E S ] S

QUE PARA OBTENER EL TITULO DE:
LICENCIADO EN RELACIONES INTERNACIONALES

P R E S E N T A H
GABRIELA OCAMPO MARTINEZ

DIRECTOR DE TESIS: DR. JOSE EUSEBIO SALGADO Y SALGADO.

MEXICO, D. F, 1997

" TESIS CON
FALLA DE ORIGEN




e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



DEDICATORIAS...

P
-~

A mis Padres Sr Norperto OQcampo Trejo y Sra Matilde Martinez de
Ocampo. por todo el amor y comprension que me han dade en cada etapa
de my vida, y por el apoyo incondicional que me permite ahora concluir m:

formacion Universitaria

A mi muy amado esposo Ing. Alejandro J. Leo Vargas, por companrtir su
vida conmigo, por confiar en mi y darme en tocdo momento palabras de
aliento que me motivaron a realizar este trabajo, pero por sobre todas las
cosas por darme siempre un gran ejempio de amor a la vida y por su
espintu invensible capaz de realizar cualquier suefo

A mis hermanas. Diana Karnna y Jeannefte, por todos los momentos tan
felices que hemos compartido y que Nos han hecho madurar y crecer

A musabuelitos: Sr Abundio Martines y Sra Aureia Resenciz, con mucho
carino; en especial a mi avuelita por ser la persona mas marawviliosa que he
conocido en M1 vida y darme su ejemplo y canno.



... Y principalmente, quiero dedicar este trabajo de manera muy
especial a mi adorada hija : Alejandra Linette ; por ser mi razén de vivir
y el motivo que me alienta a realizar todas mis metas, y por ser lo mas

hermoso que la vida me ha podido dar.



AGRADECIMIENTOS...

A la Universidad Nacional Autdénoma de México, mi Alma Mater y a la
Facultad de Ciencias Politicas y Sociales por darme la oportunidad de
realizar una formacion profesional

Todo mi agradecimiento al Dr. José Eusebio Salgado y Salgado por
brindarme su tiempo y sus conocimientos, y guiarme pacientemente en la
elaboracidn de este trabajo

A los Profesores: Sergio Guerrero Verdejo. Luis Alberto Amado Castro,
Oscar Medina Xochihua y Antonio Murgia Rosete, por sus muy valiosos
comentarios y sugerencias

A la Arq. Cristina Leo Vargas por su tiempo y gran ayuda en la impresion
del trabajo. y a los Srs. Ma. de Jesus Vargas y Ricardo Olalde, por su muy
valioso apoyo y sus comentarios.

A ti Mama, gracias por tu ayuda incondicional, por ser una madre tan
maravillosa y excepcional y sobre todo por quererme tanto.

A toda la gente que ha estado conmigo
Gracias...




LA IMPORTANCIA DE LA MARINA MERCANTE NACIONAL EN EL
DESARROLLO ECONOMICO Y EL FORTALECIMIENTO
DE LA SOBERANIA EN MEXICO

iINA

iNDICE
PA
INtroduCCiON .. .. . e
Capitulo 1

1. EL AMBITO MARITIMO

1.1. Caracteristicas del mar en México .
1.2. Ubicacidn geografica privilegiada de Méxu:o para el lranspone
Maritimo........... ...
1.3. La importancia de la achvldad Mai ma y la dificultad para
encausarta....... ... .
1.3.1. Como via de comumcacnén y dIVBfS‘ lcacaén del comercuo
exterior.............. ... - peeeae
1.3.2. Como generadora de emplao e
1.3 3. Para el fortalecimiento de la soberania..
1.4. ;Qué es la Marina Mercante ?..... . .

Capitulo 2
2. LA MARINA MERCANTE NACIONAL
2.1. Desarrollo Histérico de |la Marina Mercante en México

2.2. Situacion actual de la Marina Mercante Nacional
2.3. Situacién actual del transporte Maritimo. La participacién de

Capitulo 3

3. LA ADMINISTRACION DEL SISTEMA PORTUARIO NACIONAL
( ADMINISTRACION PORTUARIA INTEGRAL)........oocoiiiiniinii

17

18
33

55

77



C lo
4. POLITICAS DE FOMENTO A LA MARINA MERCANTE NACIONAL

4.1 Actualizacién del Rég:men Legislativo de la actividad maritimo-
POMUAIMNA. ... . .. i o e e A .

4.2 Subsidios y apoyo por pane del Es(ado .

4.3 Impuiso a la Industria de la construccion naval

4.4 Formacidn de recursos humanos ..

4.5 Incorporacién al sistema de transpone mulumodal

Consideraciones . . s P J
Conclusiones . S e R

Anexos

Anexo | Las APIl's en México, relacién de su creacién en los
Diartos Oficiales, Otros Acuerdos, conseciones y

resoluciones dados. ... ... L

Anexo Il Datos generales de las concesiones o(orgadas que se
encuentran ubicadas dentro del Recinto Portuario, de
tos principales puertos del pais.. ... ...

1386



INT CC!

En el mundo actual, debido al fortalecimiento de la globalizacion y del comercio exterior
entre los paises, el transporte maritimo se ha convertido en la actividad mas redituable que
se realiza en el mar De ahi que desde que la navegacion comienza a adquinr importancia
tanto por el numero de buques como por las lineas de Trafico, muchos paises han
cimentado en la actividad maritma la estructura de su economia, como en el caso de
Noruega

Las innovaciones tecnologicas han transformado
transportes, haciendo que en la actualidad el multimodalismo se erya como el modo mas

los sistemas de comunicaciones y

eficiente y produclivo de distribucidon de un producto en éste sistemna se enlazan de
manera integral los servicios del ferrocaml, el autotransporte, el aéreo y el maritimo

Meéxico es un pais maritimo por naturaleza, ya que a nuestro termitorio lo abrazan dos de los
océanos mas grandes e importantes del mundo el Atlantico al Este y el Pacifico al Oeste

A pesar de tal situacién geografica estratégica en la que se encuerntra nuetsro pais, a lo
largo de su Historia toda la actividad econdmica, politica y social se ha realizado en el

aitiplano, olvidando el mar

Meéxico no debe seguir dando la espalda a sus mares, sobre todo ahora que la actividad

maritimo-portuaria ha adquirido gran importancia a nivel mundial, y cuando la nueva
realidad internacional caracterizada por la globalizacién e interdependencia, obligan a los

paises a estar en contacto permanente.

Meéxico lucha por participar mas activamente en el comercio mundial, para ello es necesario
la solucidon de problemas internos de abastecimiento y produccion de excedente, pero
ademas, es indispensable la construccidn de puertos modemos y eficientes que apoyen las

necesidades de transporte del comercio exterior del pais.
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Los puertos, como elemento iNtoegranto do ia Manna Mercante Naconal tenen un doble
valor por un lado, son !la ventana del pais hacia @l mundo, ya que a través de elios se
transporta el 80 por ciento del caomercio mundial, y a3emas, porgue son precisamente los
pueros los que penTiten a un Pais raspasal SU COMuUMCACcION puramente noaconal y

regional. y coliocario en un piano nternacional

El objetivo de! presente trabajo es mostrar la inmponanca que Lene la Manna Mercante
Naciona! de forma integral en el desarrolio econdnuco y ol fortalecimiento de la soberania

en México, a traves de una visidon Nacional e intemaconal

Comunmente se hende a pensar que la Marnna Mercante son solamente 10s barcos. pero
eso No s Mas que una pequena pare de la nusma. ya Que (a Manna Meccante es un
conunto de elementos Que permiten a un pais alcanzar su desarrolio pleno en el transporte
maritmo

La Marina mercante es un ente diNdMmMico cOMpuesio por elementos Mmuy diversos. entre los
que podemos mencionar la legislacion nacional e intemacional las autondades nocionales
y organismos internacionales. los trabajadores mantmo-portuanos los ashlleros, las
empresas armmadoras y agentes maritmos, los puertos, las Socedades clasficadoras de
buques. las Aseguradocras Maritmas de carga y casco, la carga. entre otras

Nuestro objetivo es estudiar a la Marina Mercante como el ente AiNamIco que representa, y
dentro de nuestras posibihidades, mostrar un panorama mtegral de la musma y de su

importancia para la nacon
Por ello. en el Pnmer Capitulo nos adentramos en lo que es el ambito marittmo, las

caracteristicas del mar en México, 1a imporancia de la actividad maritima y la dgefirncon de
Manna Mercante

En el Segundo Capituio estudiaremos el desarrollo histonco de la Manna Mercante en
México, smpgituacion actual, asi como su participacidn dentro del transporte maritimo

internacional.



E! Tercer Capitulo se avocara al estudio de la administracion portuana en México, desde su
forma centralizada hasta el actual proceso de privatizacion del sistema portuano, haciendo
énfasis en la nueva figura que representa la Administraciéon Portuana Integral (API) -

La parte final del presente trabajo se oriernta a estudiar una serne de estrategias que
congideramos ayudarian en gran medida a resolver los principailes problemas de !'a Marina
Mercante Nacional, y a fomentar su desarrollo

Aquellos paises que por su situacidon geografica estan lejos del mar saben hasta que punto
ésto constituye una barrera para su comercio y desarrollo econdmico en general El
dominio de los mares ha sido a io largo de la hustona motivo de guerra entre los paises

Por ésta razdn, los paises que como el nuestro cuentan con una salida al mar no deben de
ignorar la importancia del mismo y la posibiidad de fortalecer su ecnomia a través del
trafico maritimo y de la actividad maritimo-portuaria en general

Seria un efror seguir desperdiciando una fuente de riqueza tan importante, sobre todo
ahora cuando el orden intemacional exige una apertura y comunicacion constantes,
cuando los paises ya no pueden seguir permaneciendo dentro de sus proptos limites



“El mar y ios rios son vias brindadas por ia naturaleza ya dispuestas a servir al transporte,
debiendo recordarse que casi tres cuartas partes del globo estan cubiertas de agua. El
transporte por agua presenta la facilidad de un costo menor. ya que se evitan los gastos
de establecimiento y conservacion de la via. que ademas. y en lo que al mar sa refiere, se
nos presenta completamente libre, abierto a todos y utilizable por muchos individuos a la
vez. donde la concurrencia puede ser tlimitada. asurmendo asi un caracter intermacionat ™

Gonzalez Lebrero,

"Lo que puede favorecer el desarrollo de una marina mercante no deriva de las ordenes o
disposiciones gubernamentales, i de los apoyos a base de subsidios, sino de la simpatia

del pais hacia sumarina misma " (1)

“Sin la creacidn de una conciencia maritima incrustada como una necesidad vital, el

mexicano no reconocera ni aprovechara las excelencias del mar.” (2)

(1X(2) Marina Mercante, SCT. 1988, pp 12 y 14, respectivamente.



CAPITULO 1

EL AMBITO MARITIMO



CAPITULO ¢

EL AMBITO MARITIMO
1.1 CARACTERISTICAS DEL MAR EN MEXICO

México posee un largo litoral que alcanza 8 £59 km. de longitud en Ia parte continental, y 9
903 km. si se consideran las islas. (1)

A su temritono lo abrazan dos de los océanos mas grandes e importantes del mundo: el
Atiantico al Este, y el Pacifico al Oeste. Del total de 9 903 km. de litoral que posee nuestro
pais, 7 147 km corresponden al Oceano Pacifico y 2 756 km. al Océano Atlantico, ya sea
en el Golfo de México o en el Mar Canbe (2)

Por la presencia de la Peninsuta de Baja Calforma, paralela a la costa , se forma el Golfo o
Mar de Cortés, Mar Bermejo o de California

Nuestros Iitorales reurnidos: Océano Pacifico, Golfo de México y Mar de las Antillas,
incluyendo los litorales californianos, miden mas de 9 mil kilbmetros de extension lineal. Sin
embargo, por desgracia, nuestras playas y costas son demasiado irregulares entre si:

Siendo asi que la correspondiente al Golfo de México y Mar Caribe, es en general, baja y
arenosa, por lo que no brinda fondeaderos naturales y seguros, supliéndose éstos con
obras costosas y largas, como las del puerto artificial de Veracruz y el de Altamira.

(1) Jorge Tamayo: Gooarafla Moderna de Méxco. Eda. Trllas, 1987, p 60.
(@) Idem,
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Mientras que en la parte del Pacifico, es generalmente elevada y de coslas acantiladas con
algunos puertas naturales como el de Acapulco.

Para aportar mas informacién sobre las costas del Océano Pacifico podemos decir que
En las costas del Golfo de Cortés ia erosion ha hecho qQue pierda las caracteristicas de las
costas primarias (3) La existencia de fallas a lo largo de sus costas origina que la

plataforma continental sea casi nula (4)

Las costas de los Estados de Sinaloa, Sonora y Nayant en general son bajas y arenosas,
debidto a que predomina la sedimentacion, ademas de que en algunas partes la Sierra
Madre Occidental se acerca al litoral, pero en otras se separa creando llanuras costeras
cuya anchura disminuye a medida que avanza hacia el mar En ei itoral de los Estados
antes mencionados existe una plataforma continental bastante desarroliada

De la Bahia de Banderas hasta el Golfo de Tehuantepec el itoral es regular, y casi no
posee buenos fondeaderos naturales con excepcidén de Zihuatanejo. Manzanillo y
Acapulco. La plataforma continental es reducida y facilmente se localizan grandes

profundidades.

{3) Las costas se clasifican de dferentes formas, una de elas &8 por el grado de varacédn de las costas por los

procesos marinos, De ahl que se consideran costas pnmarias aqueias por no Y
las por el mar. José Lugo Hubp: D 0 G UNAM, 1989, p 52.
(4) La ™ma de un E; L comprende el Lecho y el subsucio de las &reas

que se mas a4 de su mar territorial y & todo o largo de ha prolongacion natural de su
territorio  hasta el borde exterior del margen contnentsl © bien hasta una Mstancia de 200 millas Mmarinas
contadas desde las lineas base a partir de |as cuales se Mide Ia anchura det mar terrtorial, en los casos en los
que el borde exterior del margen exterior del margen continental no Regue a esa distancia *DF, 1° de junio de

1983.pp 29.




En el Pacifico existen cuatro zonas en dornde se pueden hacer puertos de altura
importantes Bahia Magdalena, temtono sur de la Baga Calforrua, Acapulico, Guertero;
Huatulco, Oaxaca y Petacaico, Guerrero. Desafortunadamente su zona de influencia es
muy escasa(5) La unica zona con hasta ahora mas wviabilidad es Acapulco. por ser el
puerto de entracda y salida de mercancias de la zona industnal del Distnto Federal y sus
alrededores(6)

En cambio, las costas del Océdano Atiantico, mas especificamente las del Golfo de México,
son de origen de emersion y cas! todas de tipo secundarno por ser el resultado de agentes
oceianicos tanto de erosién como de sedimentacion

Las costas del Goifo de México se extienden desde la desembocadura del Rio Bravo hasta
la Bahia de Térmmunos, formando una pronunciada concavidad con una longitud total de 2
500 km.

A lo largo de éste litoral se pueden encontrar diferentes tipos de costas: mientras al norte el
litoral es bajo y arenoso, en Tabasco y Campeche hay planicies aluviales, y en Yucatan

éstas son de origen coralifero

En oposicién a lo que ocurte en el Ocdanc Pacifico, ia plataforrna continental del Golfo de
México es bastante ancha, sobre todo en Yucatan.

Ademas, México tiene un tramo de costa bafiada por el Mar de las Antillas, de una
importancia reducida. Es una costa fonmada con material carsico, sus islas y bajos son casi
todos de origen coralifero.

{5) €t Or. José ‘ y que “zona de INfluencia® es | raduccidn Més acertada de
Ia palabra slemana “hintertand™: hinter igual a “detras de”, ¥ land igual @ “era™; es docr zona de iInflucncia de un
puerto para ef tansporte canalizada por ¢l hacia ia ticrra. José - y (Y de tn
Maring vsug i Y UNAM. 1967, pp 85-86

(6) idem. pp 84-8.




-]

Resumiendo podemos decir que México cuenta con un extenso litoral de casi 10 mil
kildmetros lineales. Dos de los océanos mas grandes del mundo. Atlantico y Pacifico
forman a lo largo de su terntorio costas de caracter irregular Mientras el htoral del Golfo
de México es bajo. poco profundo, arenoso y con pocos lugares para ser aprovechados
como puertos naturales, el litoral del Pacifico es abrupto, rocoso y de escasas bahias.

De esta forma, Ia naturaleza ha dotado a nuestro pais de una extension maritima de
indiscutible consideracion, pero que requere del esfuerzo humano para obtener sus
beneficios



1.2 UBICACION PRIVILEGIADA DE MEXICO PARA EL TRANPORTE MARITIMO

Meéxico tiene una ubicacion geografica priviiegiada. esto lo podemos constatar con la

simple observacion de un giobo terraqueo
Es verdad que Meéxico necesita emprender procesos costosos y largos para poder
aprovechar su ubicacion geografica, a través de la construccion de puertos de altura

eficientes Lo antenor implica la coordinacién del sector publico y privado en el arduo

trabajo del desarrollo maritimo y portuario

Sin embargo. el desarrollo de éste sector clave dentro de la economia, lejos de ser un
gasto improductivo, @s una inversion en una area que termendc una administracidon

eficiente, representaria una fuente incomparable de ingresos para nuestro pais

Decimos que México titene una ubicacion privilegiada para el transporte marittmo porque
“se encuentra situado en un punto medio entre los extremos septentrional y meridional del

continente americano, y a igual distancia de los extremos oriental y occidental del

continente euroasiatico-africano” (7)

Dentro del Continente Americano. Mexico tiene una ubicacién envidiable, ya que se
encuentra en un punto medio entre la América del Norte y la América del Sur.
A nivel mundial su ubicacion es también estratégica, ya que se encuentra a igual distancia

de paises de importancia econdmica y politica

tes en A SCT, 1988, p 10.

ylos

(7) Marina Mercante, Historia de (a



De ésta forma:

La distancia que separa a México de lugares como San Francisco, Winnipeg, Nueva York,
Caracas, Bogota y Quito es de casi 3 500 km con ligeras diferencias
Si se considera una extensidn Mmayor de aproximadamente 7 500 km, es posible incluir a
Buenos Aires, Rio de Janeiro, el Polo Norte y el Estrecho de Bering

De Londres, Madrnd, Dakar y Magallanes a nuestro pais lo separan 10 000 km.
Por su parte Moscy, Tokio y Aukland distan 11 000 km (8)

El hecho de tener costas en el Atlantico y en el Pacifico con variables anchuras, dan a
nuestro pais un valor estratégico de pnmer orden, pero para poder aprovechario es

necesario incrementar el transporte maritimo

El seno que forma el Golfo de México y que aleja en cierta forma a nuestro pais de ios
sudamericanos no debe vearse como impedimento para establecer una comunicacion
maritima dptima con ésta region. Asimismo, se debe aprovechar que la situacidon geografica
de México es también muy favorable para establecer el contacto con Europa

Por aitimo, antes de poder obtener un beneficio real de la situacion geografica en la que se
encuentra México, se deben resolver tres graves obstaculos la falta de puertos de aitura
modemos y eficientes, el numero de buques aun insuficiente para cubrir las necesidades
nacionales de transporte y diversificar rutas que comuniquen a Nuestro pais con el resto

del mundo

(8) Alberto Escalona Ramos. Lin dato interesante en la gcopolitica de Méwco. cita en Jorge L. Tamayo, Idem,

pp 17-18
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1.3 LA MMPORTANCIA DE LA ACTIVIDAD MARITIMA Y LA DIFICULTAD PARA
ENCAUSARLA

La importancia de la marina mercante abarca dferentes ambitos: econdmico, politico y
social. Para precisar el valor econémico del mar, y de la actividad marittma que se
desarrolla en &1, 1o hemos dividido en tres grandes areas

1) Como via de comunicacion y diversificacién del comercio exterior

La importancia Qque ha tenido el mar como via de comunicacion a través del tempo y para
los diferentes paises de la Tierra, es insustituible, es sabido que los pueblos lo han
utihzado desde la mas remota antiguedad por ser un medio \mportante para realizar su
intercambio comercial y fomentar, de esa manera, su desarrollo economico

Desde que la navegacién comienza a adquinr impornancia, tanto por el Nnumero de buques
comoa por la lineas de trafico, muchos paises cmentaron en la actividad marittma la
estructura de su economia

Aquellos paises que por su situacidn geografica estan lejos del mar, saben hasta que punto
ésto constituye una barrera para su comercio y su desarrolio econdmico en general. El
dominio de 1os mares ha sido a lo largo de la historia . motivo de guerra entre los paises

Por ésta razon, los paises que como el nuestro, cuentan con sahda al mar no deben de

ignorar la importancia del mismo y la posibilidad de fortalecer su economia a través del
trafico maritimo

Al poseer una marina mercante eficiente México podria obtener grandes beneficios, uno de
los mas importantes: el fortalecimiento y diversificacion del comercio exterior. Para ello es
necesario que la marina mercante mexicana cuente con barcos suficientes y adecuados
para abastecer las necesidades de transporte de importaciéon y exportacion, asi como de
rutas diversas que Nos permitan llegar a nuevos mercados.

Meéxico necesita 5 000 000 de toneladas de registro bruto para satisfacer su comercio
exterior, y desafortunadamente, la marina mercante nacional no cuenta ni con 1 000 000 de
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toneladas de registro bruto La situacidn de atraso en la que se encuentra la marna
mercarte no obedece a causas recientes, mas bien es resultado de |a falta de interés, que
como pais, hemos dado al mar

Para que un pais tenga un equilibrnio adecuado en 1o relativo al transporte maritimo de su
comercio extenor @ iINternor, es necesanc que por o menos un 50% del mismo se realice en
barcos nacionales En México durante los afos ochenta, aun cuando el transporte maritimo
de mercancias debia reservarse a embarcaciones de bandera mexicana, una parte
sustancial fue transportada por armmadores extranjeros que movieron 47% del transporte de
cabotaje, y mas del 80% del transporte de comercio extenor

Meéxico necesita acudr de manera constante a la contratacion de fletamentos de buques
graneleros para mover las importaciones de granos, prancapalmente maiz, frijol, sorgo y
trigo. Asimismo, se requiere la contratacidn de buques tanque. ya que el tonelaje de
PEMEX no es suficiente para cubrnr 1a demanda de transpone de crudo. Las banderas de
los buques fletados son en su mayoria la griega, libernana y panamefia (9)

Lo anterior nos habla de la fuerte necesidad de incrementar nuestra manna mercante, para
que lo que en la actualidad se paga por concepto de fletes maritimos a pabeliones
extranjeros, pueda invertirse en el desarrolio econdmico de nuestro pais, fomentando el
desarrolio de las empresas armadoras existentes y alentando la creacién de nuevas(10).

(9) Jose € y : "ES L
Retaciones Internacionales. UNAM-ENEP, 1985, p 452,
{10) idem. p 456.

de México™, Anuario Mexicano de



2) Como g dora de »

La bastedad del mar es simbdlicamente igual a la posibilidad de empleos que puede
generar, por la diversidad de actividades que se pueden realizar en él, tanto turisticas,
pesqueras como de navegacion

En el mundo actual, debido al fortalec:miento de la globalizacion y del comercio exterior
entre los paises, el trafico maritimo se ha convertido en la actividad mas redituable que se
realiza en el mar

En ta actividad maritima intervienen ta! nimero de personas, que se han agrupado dentro
de dos tipos de areas’ trabajadores de mar y trabajadores de tierra

Los trabajadores de mar son aquellos que desarrallan su labor en los buques por lo que se
someten a navegar constantemente. Mientras que los trabajadores de tierra son aquellos
que realizan sus funciones en el puerto y en las diversas empresas maritimas

El buque es en si mismo una fuente de empleos, pues para que la navegacion sea segura,
se necesita de un grupo de personas con acthividades muy diversas entre si De esta forma,

el personal de un buque se integra por los siguientes cuerpos

a) El cuerpo de cubierta o mando. Integrado por el capitan, e! primer oficial, segundo oficial,
tercer oficial y los pilotines. Este cuerpo es el encargado de la conduccion de la nave, y de
las operaciones de atraque y desatraque, asi como de las maniobras de carga y descarga
de las mercancias.

b) El cuerpo de maquinas que se integra por el jefe de maquinas, oficiales maquinistas,
engrasadores, limpiadores, electricistas y pasantes o pilotines. Sus funciones son las
relativas a los motores del buque, asi como todos sus equipos auxiliares y los sistemas
eléctricos de la navegacion.

c) El cuerpo de comunicaciones, compuesto por el jefe de radiocomunicaciones y los
ofici r leg . Su funcidn es muy importante ya que debe mantener abiertos
todos los sistemas de radiocomunicacion del buque durante las veinticuatro horas del dia.
d) El cuerpo de administracion que esta formado por el comisario, los oficiales de
administracién, el mayordomo, los cocineros, camareros, auxiliares y mozos de servicio. Se




ocupa del sisterma contable del buque, su documentacidon, servicios de alojamiento y
alimentacion de los tripulantes y pasajeros.

e) Por ultimo, el cuerpo sanitarno que se compone por el oficial médico y las enfermeras o
enfermeros que sean necesarios, su funcidn es cuidar de la salud de los tripulantes o
pasajeros de la embarcacion (11)

Si ademas de lo antenor, consideramos a los trabajadores de tierra, podemos damos
cuenta que la Marina Mercante en su conjunto es una fuente de empleos muy importante,
sobre todo en un tiempo de crtsis econdmica comao 1a que estamos sufnendo.

3) Para el fortalecimiento de la soberania

Por Jlimo. la marina mercante nacional ademas de reducrr la dependencia actual con
respecto a empresas transportadoras mariimas extranjeras, también es un medio para la
defensa nacional

La flota mercante debe vincutarse al poder de la flota militar, porque el dominio de los
mares se apoya en la fuerza de los buques de guerra, sostenida por la prosperidad de los
buques de la marina comercial.

(11) Jos¢ Eusebio Salgado y Salgado: La_ exportacién comercial y maritima del bugyg. México s.e.1990
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* La utilidad de la marina ya no esta limitada sélo por el desarrolio del comercio, sino que
también es politca, en la medida que una manna mercante fuerte atribuye presugio e
influencia al estado™ (12).
Desgraciadamente. la marnna mercante, y por consiguiente la actividad comercial maritima,
tropleza con una sene de obstaculos que dificultan su desarrolio Entre ellos podemos
mencionar los siguentes
==+ México, no obstante su ubicacion geografica pnivilegiada, sufre de carencia de puertos
naturales que puedan acondicionarse faciimente como centros mariimos de primer orden,
o que se suple con obras costosas y largas que en estos momentos de crnsis econdmica
son cada vez mas dficiies de emprender
“** El mexicano. a través de la histona. no ha tenido un sentimiento verdadero de apego al
mar, muestra de ello es la concentracion de ia poblacion en el altiplano y su dedicacion a
todo tipo de actividades terrestres Esta actitud de ncomprension y falta de interés dei
mexicano por los asuntos del mar, ha ongnado que México como pais Nno sienta la

necesidad de una manna mercante fuerte

*** Aunado a la carencia de puertos naturales. hasta el momento un factor que impide el

desarrollo de! movimiento maritmo ha sido la falta de medios de comunicacion

transversales que constituyen una verdadera zona de influencia en los puertos.

La ausencia de una planeacién de la vias de comunicacion, ha generado obstaculos al
desarrollo de la actividad maritima. Existe un pararelismo de las vias de comunicacion del
Sur al Norte, asi como una ausencia de ejes transversales que comuniquen ambos

océanos. Esto ofngina que los puertos y l0s centros industriales queden incomunicados y
en condiciones desfavorables de intercambio

«a2) i i Swtema del D. Sie ia_ i

Chile, Edt. Buenos Aires, 1993, p 44
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“** Por otro lado, a pesar de los esfuerzos realizados en las ulimas décadas, la flota
mercante cuenta con un numero limitado de buques, aun insuficiente para cubnr la
exigencias nacionales de transporte.

=+ El incipiente desarrollo de nuestra industria de la construccidn y reparacién naval,
provoca que ia flota mercante se adquiera y repare en el extranjero

=** La vecindad de México con los Estados Unidos de Norte América, ha desbordado la
economia mexicana hacia ese pais mediante ejes transversales que finalizan siempre en la
frontera detl Norte Siendo ademas Estados Urudos el principal socio comercial de México,
se utilizan los puertos de nuestro vecino del norte para cubrir nuestras necesidades de
transporte, repercutiendo negativamente en el balanza de pagos

«** Otra dificultad es la formacion de personal técnico capacitado para dingir y navegar los
buques El pais necesita capitanes, pilotos. jefes de maquinas y marnos capacitados para
dirigir eficientemente los buques Conforme la manna mercante vaya creciendo serd
necesario de mas jdvenes que sientan un verdadero apego al mar y que se comprometan

por el desarrollo del mismo

*** El transporte marihmo portuana ha venido
nnovaciones técnicas. Sin embargo, los paises en desarrollo han quedado rezagados en
la innovacién de sus puertos en gran medida por la falta de financiamiento para fomentar
ias investigaciones tecnoldgicas de punta o para adquiririas del extranjero, asi como por la
falta de conciencia para considerar al puerto parte vital del crecimiento econoémico de los

registrando grandes adelantos e

paises

México no esta exento de ello, apesar de que a través de los puertos se transporta la
tercera parte del movimiento total nacional y mas del 80% de las exportaciones (13).

portuarios. ¢! caso de México, Tesis,

10 g en 1os

(13) Reina Aguilar Lo
FCPyS, UNAM, 1993, p II.
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*** Por ultimo, i{a actividad comercial maritima es una actividad dificil , por esa razédn las
personas que se dedican a ella necesitan audacia, sensatez y solidez para enfrentar
cualquier desafid o catastrofe.

En México ya estan dandose tales hombres, pero es imprescindible aumentar el capital y
obtener el respaldo del Estado Nuestra legisiacion maritima deberia propiciar la expansion
de la marina mercante, otorgando subsidios y eliminando aquellas disposiciones que
entorpece su desarrollo "A menor numero de trabas, mayor decision del sector pnvado
para aventurarse en empresas de tan alto riesgo como las que se mecen en las aguas del
mar’ (14).

Como podemos observar, la Marnina Mercante Mexicana se encuentra en una situacion
desfavorable en muchos sentidos, y es nuestra obligacién sacarla de semejante estado,
esto No sera posible si se actua de forma aislada, sino por el contrario, como nacidn que se
preocupa por el futuro y grandeza de sus mares.

{14) Marina Mercame, Op.cit. p 15,




1.4 :QUE ES LA MARINA MERCANTE?

Comunmente al referirse a la marina mercante se tiende a pensar unicamente en barcos
sin embargo “eso es solo una pequefia parte de la misma, ya que la marina mercante es un
conjunto de elementos que permiten a un pais alcanzar su desarrollo pleno en el transporte
maritimo, evitando |a dependencia econdmica de otros Estados en éste renglon de 1a
economia” (15) de ahi su gran importancia

Los diferentes elementos que conforman la manna mercante, y que juntos hacen de ella
un ente dinamico y eficiente son
1.- La legislacidn nacional e internacional
2 - Organizaciones nacionales e inteérnacionales
3.- Trabajadores maritimo-portuarios
4 .- Astilleros
5 - Las empresas armadoras y los agentes maritimos
6.- Los puertos
7 .- Las Sociedades clasificadoras de buques
8. - Aseguradoras maritimas de carga y casco
9 .- La carga, entre otras (16}

Ya hemos hablado de la importancia de la actividad comercial maritima para el
fortalecimiento de la economia y la soberania, aunado a ello debemos sefialar otros
beneficios que brinda el tener una manna mercante sdGhda
a) La flota mercante nacional al iniciar sus servicios. se situa en un plano intemaciona! Es
decir, le permite a un pais estar comunicado con el resto del mundo, 10 que es de suma

importancia en la actualidad debido al Nuevo Orden Intemacional que precisa de la
comunicacion constante entre 10s paises

(15) Jose ¥y £l tututo de 1a marina gt anic ia apertura y.
mundial, Méxicos.e., 1992, p 1.

(16) Log .Gy,




b) La flota mercante nacional es uno de |0s factores de independencia del pais.

c) Evita cambios en los servicios de transporte maritimo durante épocas de guerra o Crists
econdmica.

d) Ayuda a adquirir influencia en las conferencias intemacionales en donde se fijan los
fletes maritimos.

e) Fomenta las exportaciones

f) Diversifica los empleos

g) Propicia el ahorro de divisas y mejora el estado de la balanza de pagos, entre otras (17)
Para terminar este capitulo hay que recordar que el mantenimiento y desarrollo de la
marina mercante debe ser uno de los aspectos mas importantes que deben de atender los
paises, debido a su doble interés. por un lado, como parte integral de la economia
nacional, y por el otro, como instrumento de defensa y soberania nacional.

(17) José Eusebio Salgado y Salgado: La exportacion comergial v maritima del bugque,México s.e., 1990,
p. 27,

i
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CAPITULO 2
LA MARINA MERCANTE NACIONAL

2.1 DESARROLLO HISTORICO DE LA MARINA MERCANTE EN MEXICO.

La ausencia de una marina mercante fuerte y eficiente en México es un problema histénco,
que data desde el tempo de la Colonia hasta nuestros dias

Durante la época prehispanica hubo una incipiente navegacion, basicamente para obtener
alimento del mar y para conectar regiones no muy distantes entre s1 como las islas de
Cozumel, isla Mujeres, ambas en Quintana Roo e Isla Maina en Campeche Dentro de ésta
época destaca también la navegacion en los lagos circundantes a la gran Tenochtitian

En la Bahia de Zihuatanejo en el Estado de Guerrero existe la playa de “Las Gatas™
protegida por enrocamiento, a la que se le llama “El bano det Rey Calzontzin® Se
considera que ésta fue la unica obra maritima realizada en la época prehuspanica (18)

Una vez establecida la Conquista es necesaria la comunicacion con la metropoli, por lo que
el unico medio de comunicacidn posible, es decir, el trafico maritimo. se intensdicod

Durante 1a Colonia el comercio entre Espafia y sus colonias estaba sometido a un control
muy estricto que favorecia a Espafia El comercio estaba monopolizado por la corona
espafiola, y administrado por la Compafia de indias con el objetivo de mantener a toda
costa una balanza comercial favorable, recurmriendo para ello a practicas proteccionistas e
impidiendo cualquier posibilidad de desarrollo econdmico y social de las colonias.

(18) Roberto Ahumada, D maritimo_en México, edicién del autor. 1980, p. 1.
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Ejemplo de ello es la prohibicidon de mantener cualquier tipo de comercio extenor con otros
paises que no fuera Espana, al grado de embargar barcos extranjeros que tocaran puefrtos
mexicanos (19). La casa de Contratacion de Sewvila era la gnica institucion oficial

encargada de resolver 10s pleitos mercantiles y la junsdiccidn cnminal sobre navios de
viaje.

Tan restringido estaba el comercio extenor de las colonias durante 10s siglos XV1 y XV,
que no solo se prohibia el intercambio directo con otros Paises, sino aun con las propias
colonias de América, e incluso con otros puertos espafoles, diferentes a Cadiz, que hasta
1778, era ol unico puerto habilitado para realizar comercio con las colomas (20)

De esia manera los puertos que mantenian un trafico comercial trasatlantico eran Cadiz y
Sevilla en Espana, Veracniz y Acapulco en la Nueva Espafia y Marula en las Fuipinas (21)

Mediante los dos Ultimos puertos la Nueva Espafa mantenia contacto con Filipinas José
Eusebio Salgado y Salgado menciona que ésto ongind uno de 1os hechos mas
significativos en la histona marithma de México, es decir, el trazo de la pnmera ruta
comercial permanente entre América y el Lejano Oriente. Esta obra fue reahizada por el
habil navegante y cosmografo esparol Andrés de Urdarreta en el afo de 1964-1965

(19) Arturo Ortiz W. . al i0_exterior ge México, Ménco, Edt. Nucsiro tempo, 1992,
PRYS

(20) |gem. p.18.

(21) José Euscbio Salgado y Salgado, El desarrolio de la Maring Mercanie ¥ 5490 nemos

¢ inlemacionales, Tesis, FCPyS, UNAM, 1967, p. 3.
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El establecimiento de ésta nsta comercial rago consigo el surgimiento de un importante
comercio entre México y el Medio Onente E! buque llamado “La Nao de China” o "Galedn
de Filipinas” traia de Onente a México especias, seda, marfil, joyas y porcelana, y ilevaba
plata, oro, telas y cacao. Pero los comerciantes espafioles vieron afectados sus intereses,
por lo que sus presiones y la carta enviada por el Arzobispo de Sevilia al Rey Felipe il en
la que senalaba el peligro de una INdePendencia econdmica, alentaron a la Corona a frenar

el comercio entre la Nueva Espana y Filipinas
En el afio de 1592 se establecié el Tribunal dei Consulado de la Ciudad de México, con el

objetivo de vigilar y regular los tramites mercantiles de México. Postenormante se crearon
(1791-1824), Puerto de Veracruz

dos consulados mas en la Cwdad de Guadalajara
ya practicamente en el México

(1975-1824) y Ciudad de Puebla (1821-1824),

independiente
En estos consulados se trataban algunas cuestiones maritimas como son

mercantiles, avalUos de las embarcaciones, pago de derecho de las mercancias, seguros
maritimos, obras de mejoramiento a los puertos. entre otras

los pleitos

Las normas juridicas que fueron la maxma ley maritima del pais durante la Colonia y los
63 primeros anos de vida Independiente, salvo breves periodos entre 1854-1855 y 1865-
1867, son Ordenanzas de la llustre Umiversidad y Casa de Contratacion de ia MN. y ML
de Vilia de Bilbao, a los que se conoce mas como Ordenanzas de Bilbao, habiendo

durado su aphicacidn 324 anos (1560-1884) (22)

El balandro "San Francisco™ que era una embarcacion pequefia y con cubierta, totalmente
construido en el puerto de Campeche, realizé su primer viaje en 1580 lievando carga y
pasaje a Veracniz, estableciendo con ello el primer servicio reguiar de cabotaje.

(z2) b4 Jousé o._La L ¥ lo o) D

Mexicane . con tn Beeve anglisio tistdeico {1521-1993), e. del anstor, 1992, p.25
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Contrariamente a estos esfuerzos por impulsar el movimiento mariimo, Espafia se empedo
por mantener un mayor control en las restncciones y prohibiciones al comercio, 10 que
afectd mas a fa Manna Mercante y al comercio, Que la misma pirateria

Esta actitud de intolerancia en el comercio preocupd a Carlos 1l quién autorizé la apertura
de nuestros puertos para el comercio con Inchas Entre los puertos que se abneron en
Espafa se pueden mencionar Alfaques de Tortosa, Alicante, Almeria, Barcelona,
Cartagena, Santander, entre otros. Mientras que en la Nueva Espafia se habilitaron los
puertos de Altamira, Campeche, La Paz Baja Califormia, Matamoros, Mazatlan, San Bias,
Sisal, Soto 1a Marnna y Tlacotalpan. Asimismo, se eliminaron las resticciones al comercio, y
se permmitid que las colonias comerciaran entre si y con algunos paises europeos (23)

Esta nueva actitud beneficid considerablemente al! comercio en la Nueva Espafa,
permitiendo que cada dia un mayor numero de embarcaciones visitaran Nuestros puernos
Desafortunadamente éste periodo de libertad al comercio, poco pudo hacer para beneficiar

a la marina mercante, ya que treinta afos después estalla et movimento de independencia

La situacion en que se encontraba la manna mercante al inicio de la vida independiente era
practicamente desalentadora, muestra de elio era la carencia de barcos, ya que los pocos

que se tenian habian sido hundidos por los espafioles en su afan de mantener su dominio

Tampoco 108 puertos se encontraban en condiciones de recibir un trafico de importancia.
La dificil situacion politica, social y econémica durante los primeros cincuenta afos de vida
independiente impide la creaciébn de una marina mercante nacional. S6lo dos puertos, uno
en cada litoral -Veracniz en el Goffo y Acapulco en el Pacifico- son aptos para el comercio.

{23) José Eusebio Salgado y Salgado, op cit,. p. 6.
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No hay un impulso real a la mawina, y la situacion politica de incertidumbre induce a jos
gobiemos a dedicar mas atencidén a la marina militar, y a dejar en segundo planc a la
marina mercante (24).

Los pocos barcos que conformaban la incipiente marina militar, fueron ocupados muchas
veces para el transporte de mercancia y pasajeros, y permitian mantener una escasa pero
util comunicacion entre los principales puertos del pais.

Es importante mencionar que se tratdo de que las disposiciones legislativas navales de la
época se cumplieran de la mejor manera posible, con el interés principal de que sdélo los
nacionales se aprovecharan de toda especie de industria y comercio maritimos Durante
los primeros afos de independencia las leyes navales que imperaban eran espafiolas.
muchas de ellas de la época de la Colonia, principalmente las "Ordenanzas de Bilbao™

La Guerra con Texas en 1836 y la Guerra de los Pasteles con Francia en 1838-1839,
acabaron con la escasa manna de guerra y con los puertos del Golfo. Veracruz fue
bombardeado y ocupado por los franceses, las mercancias y los buques gue se
encontraban en él pasaron a su dominio

La Guerra con Estados Unidos, 1846-1848, destruyd el puerto de Veracriz por segunda
vez, inicidandose desde ahi la ocupacién del territorio nacional.

Elinicio de una vida independiente muestra 1a necesidad de crear escuelas nauticas en las
que se puedan preparar los marinos que tanto hacen falta. Un antecedente es la idea de
crear una escuela nautica en el cabildo de la Ciudad de Campeche en el afo de 1771,
desafortunadamente el proyecto fracasa. Posteriormente ya en la época independiente el
comandante José de Arguelles, quien propone 1a creacién de una escuela nautica publica
en el mismo Puerto de Campeche, su propuesta es rechazada.

(24) Envique Cardenas de 1a Pefia, Manina Mcicante, SCT, 1988, p. 275.
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La crisis en 1a que estaba inmerso el pais 1mpidid que las escuelas nauticas se consolidaran, pero
estos intentos sirvieron de base para su futuro surgimiento (25)

A lolargo de la historia maritima de México se puede hablar de tres personajes, que de una manera
u otra, desearon beneficiar a nuestra marina mercante’ Antoro Lopez de Santa Anna, Maximiliano
de Habsburgo y Porfino Diaz. Desafortunadamente no s@ ha satwdo aprovechar las deas y
proyectos que estos personajes nos bandaron.

E! pnmer esfuerzo encaminado a resolver la situacion desalentadora en la gue se encontraba la
manna mercante fue por parte de Antonio Lépez de Santa Anna, por medio del “Acta de
Navegacién para el comercio de la Republica Mexicana™ del 30 de enaro de 1854

E! objetuvo pnmordial de éste documento era el proteger y desarmollar la manna mercante En ella se
establecian cuotas preferenciales para el pago de los derechos de exportacion e importacion a los
productos que entraran o salieran en buques Nacionales, reglas para conocer el pabellon del barco
y estrictas érdenes para hmitar el rafico de cabotaje a los buque mexicanos (26)

Los benefictos que esta legislacion otorgaba a nuestra manna mercante no se pudieron realizar,
pues |1a revolucion de Ayutia tnunfa el 9 de Agosto de 1855 y con ello ef grupo liberal, encabezado
por Benito Juarez, Melchor Ocampo, Juan Alvarez y otros. quienes nada hicieron por la manna
mercante, por consideraria una empresa costosa y porgue pensaban que en el ramo naval se
habijan hecho jos mas grandes despiifarros

Durante esta época se pensaba que la mejor escuela para los mannos era la manna mercante. En
la actualdad sabemos que lo mejor es crear escuelas adecuadas que brinden una buena
preparacion a la gente de! mar, tanto en of ramo miiitar como en el mercantil. En base a esta idea
Antonio Lopez de Santa AAna establecid el "Decreto por el cual se crea la Escuela Nautica de la

Isla del Carmen, Campeche”. el 28 de Diciembre de 1854, |a cual desafortunadamente desaparecid
a los pocos afos.

@5) ldem, p. 279
(26) (26) José Eusebio Salgado y Salgado, op, cit. . p. 10.
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Maximiliano de Habsburgo, fue el segundo personaje en nuestra historia realmente
interesado en la marina mercante, que a traves de leyes, reglamentos y decretos cred la

legislacion mas completa que México ha tenido en el ambito maritimo.

Maximiliano de Habsburgo fue un estudioso de los problemas maritmos, que antes de
venir a México como emperador, alcanzd los grados de Contralmirante y Comandante
General de la ArTnada Austro-Hungara, rehabilitandola y elevandola al nivel de las mas
importantes de la época. Al puerto de Trieste lo convirtio, a pesar de su situacion adversa,
en el primero del Imperio Austro-Hungaro equipandoilo de astilleros y de los mejores

adelantos técnicos y cientificos de la época (27)

La Legislacidon creada por Maximihlano de Habsburgo era la siguiente:

1) Planta del Departamento de Marina del 1 de Noviembre de 1865 En la cual se le
asignaban a ésta institucidén la organizaciéon y formacidon del personal de la Marmna,
concertar los movimientos maritmos de los buques, Ja vigiancia y proteccién de la

navegaciéon, la construccidon naval, la aplicacién de la Leyes relativas al servicio de

capturas, todo lo relativo al servicio de los naufragos y averias de los buques, entre otras

2) Establecimiento de tres Distnitos Maritimos del 12 de Octubre de 1865. Ei primer distrito
Maritimo quedaba establecido en Veracruz, el segundo en Acapulco y el tercero en
Mazatlan.

3) Organizacién general del Personal Maritimo, Puertos de Guerra. Puertos de Comercio. 1
de Noviembre de 1865. Como su nombre lo indica, habla de! personal que conforma tanto
los puertos de guerra como los de comercio, asignandoles a cada uno sus funciones.

Tesis, FCP y S, UNAM,

(27) Jose S 12 4 ._El desanolo de la Manna

1967, P.11
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4) Atribuciones de las Prefecturas Maritimas. 12 de Octubre de 1865 En este documento
se establecen las funciones de las Prefecturas en los Distritos Maritimo, con el fin de que
los puertos brinden un servicio Segurro y cHmoada.

5) Decreto para la creacién de un Consejo de Administracidon en los Puertos de Guerra, 1°
de Noviembre de 1865

6) Reglamento de Capitanias de Puerto, 1° de Noviembre de 1865

7) Patentes de Navegacion, 1 de Noviembre de 1865 Aqui se menciona la obligacion de
todo buque nacional que haga viajes de altura o cabotaje de llevar consigo la patente de
nav ion. Y se blecen dos modelos

a) Modelo 1. Patente de navegacion para buque de comercio mexicano de largo

curso
b) Modelo 2. Patente de navegacion para embarcaciones de comercio mexicano de
cabotaje
8) Decreto para las primas que se conceden a los buques nacionales que hagan viajes de
altura. A
9) Decreto para la libertad del Armamento Maritimo, 1° de Noviembre de 1865. Permitia
que toda persona residente en México, cualquiera que sea su nacionalidad, pudiera armar
buques de comercio, siempre y cuando estos buques hubieran sido nacionalizados como
mexicanos
10) Puertos abiertos al comercio extranjero y de cabotaje, 1 de Noviembre de 1865
Establecen los puertos que permanecen abiertos al comercio de altura y cabotaje tanto en
el Golfo de México, Mar Pacifico y Golfo de Califomia
11) Régimen Maritimo en los Puertos del imperio y en las Aduanas, 1° de Noviembre de
1865. Habla de los privilegios que se reservaran a los buques Mmexicanos, asi como de las
condiciones de nacionalidad, la pérdida de ia nacionalidad mexicana, entre otras.
12) Reglamento General de Practicos para todos los Puertos del mperio.
13) Decreto sobre las luces que daben llevar los buques.
14) Establocimionto de buques guardacostas.
15) Decreto para los roles de equipaje.
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16) Decrato relathvo a los almacenas de manna,

17) Tarnfas que designan las gratficaciones e indemnizacones concedidas al personal de la
Amada Impenal.

18) Estado del ofical de manna. En donde se habla del sueldo, pensiones de retro, SOCOTos,
instrucciones  parma la  hgudacadn de

las pensiones, wviudas y huértanos.
enfemmedades, fallecmentos y otros

pensiones de

19) Decreto para la organizacion de las matriculas para el aistamento de la gente del mar
Ademas da otras dispoSIoNes de menor impornanca (28)

Podaemos resumir que 1a legisiacon impenal versd sobre temas muy wnportantes en el ambito
maritimo, entre l0s que se encuentran. pagos, icenaas, graticacones, aimentos, matnculas parma
el aistamiento de la gente del mar, construccién de buques, decreto para conceder pnmas a los

navios naconales que hagan wviaes de altura, todos estos aspectos encaminados a crear una
verdadera manna mercante

Desafortunadamente ésta legisiacon tan completa y beneficiosa tuvo una duracion Muy corta, pues
dejd de tener wgor al destrurse el Impeno

En la segunda mitad dei Siglo XIX el trafico mantimo en México estaba dominakio por bugques
ingleses y nortsamencanos pnncapalmente.

Durante et porfiriato la manna mercante recibid un iMmpulso inusitado. Los Codigos de Comercio de
1884 y del 15 de sephembre e 1889 sobre aspectos marntmos, eran Yas Que IMmpe 3
la manna mercante.

Asimismo se reconocid que la marina mercante se encontraba en un estado muy

desfavorabile y en un abandono total, sin ningun tipo de proteccidn o apoyo por parte del
gobiema.

(28) Idem, Apéndices, pp. 415453
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Durante ésta época la manna de guerra contaba con una fiota considerable. £! 1 de Juho de 1897
se cred la H. Escuela Naval Militar, que opera en Anton Lizardo, Veracruz Asi como la Escuela
Nautica de Mazatan, "Antonio Gomez Maqueo™ en 1882

Se crearon también algunas compafiias navweras como son Compaiia Trasatlantica Mexcana en
1882 ia cua! desaparecad afos mas tarde, Compania M 1a de N Hn o Compadia
Naviera de Romano y Bermeteaga en 1884 y la Companiia Nawera del Pacifico. Estas compandias
operaron durante treinta o cuarenta afos

Durante los uitimos afios del porfinato se estabiecad un trafico intenso en el Golfo de Méxco.
flegando pendédicamente buques de diez comparias nawvieras Mentras que en el Pacifico.
solamente dos lineas mexcanas y una inglesa daban sernicio

El gobiemo preocupado por incrementar el trafico manbhmo impuisé politicas para acondonar
diversos puertos del pais en especial los puertos de Tampico, Veracruz, Coatzacoalcos, Manzanillo
y Sahna Cnz. Sin embargo, la situacon tan desfavorabie en la que se encontraba la manna
mercante en su comunto, hicieron que estas obras, a pesar de su importanca no fueran suficientes
Hay que mencionar que dichas obras se encuentran en semcio en la actuahdad. y que las
reparaciones siguen los trazos ongmnales

Durante el profinato el comercio extenor crecid de manera muy importante, por lo que la
comunicaaén de 10s puertos con el intenor de 1a Republica era imprescindibie Por esta razon se
construyeron las vias férreas que comumnmican Veracriz con la captal, Salina Cruz y Coatzacoalcos
También se trazaron las vias Méxco-Acapulco y México-Tampico. obras que no se terminaron

Este periodo es de gran importanca en la histona mantma de México, ya que si bien el desamoilo
de la manna mercante fue limitado, su importancia radica en que se dieron los pnmeros pasos en
fime.

Al iniciar la Revolucion de 1910, la manna mercante se wé nuevamente afectada. Los buques
mercantes fueron ocupados para reforzar la manna de guerma, en el transporte de tropas La
intervencion norteamericana en 1914 destruyo las obras portuanas del Gotfo de México.

El principal puerto del pais. es decir Veracriz, fue ocupado por tropas norteamericanas, y los
buques nacionales y mearcancias pasaron a su propiedad
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Hasta los afics de la década de los weinte, la actividad maritima y la construccion de obras
portuanas sufrieron un grave estancamento, reahzandose solamente algunos tabayos en jos
puertos de Veracruz, Tampico, Sakna Cruz y Manzanillo.

Después del inunfo de la Revolucon en el ano de 1917, Venustano Camanza con el deseo de
crear una verdadera manna mercante naconal luchd pomque se incluyera en la Consttucidn de
1917 el requisito de ser mexicano por Naamento para poder desempediar cargos dentro de los
buques mercantes naconales, que se establecid en & Art. 32 Consttucional

Esta disposiatn fue muy importante para la rnanna mercante, ya que hasta ese momento los
pueastos pnncipales, y aun la mayor parte de la tripulacon de las embarcaciones nac:onales eran
ocupados por extranjeros. en Su mayona ingleses, espafoles y estadoumdenses

También se pensd en asignar a la Secretaria de Guenma y Manna unicamente 1as actwvidades de la
marnina de guerma, por o Que el 25 de Diciembre de 1917 la Direccion de Manna Mercante pasd a
formar pane de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas

La idea de crear una instituoOn adecuada para preparar a la gente del mar se realzé gracas a los
capitanes Femando Sikeo y Tnstan Canales, quienes apoyados por la Camara de Comercio de
Veracniz, establecieron la Escuela de Comercio y Nautica en enero de 1919 en el puerto de
Veracniz (29).

Durante los pnmeros afos del periodo Consttucionalista, el gobiemo se preocupaba mas por
asegurar la stuacon politica intema y por el reconocimiento de las grandies potencas, que por los
problemas nacionales, entre eilos la manna mercante

{29) idem. p. 16.
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Es hasta el gobiemo del general Alvaro Obregdn en el afio de 1924, cuando vuehve a construirse
una obra maritima: el rompe olas del puerto de Yavaros en Sonom, obra sin trascendencia ya que
hasta nuestros dias éste puerto es solo pasquero (30)

El presidente Lazaro Cardenas reconoad que la falta de manna mercante era uno de los
problemas mas graves de su gobiemo. Pero la situacion politca intermmacional, aunada a la
nacionalzacion del petrdleo en et afto de 1938, impicieron hacer una obra de reievancia

Hay dos hechos de importanca en éste periodo El ponmero es la creacion de Petrdleos Mexicanos
y la compra de algunos buque-tanque para la disthbucdn del importante liquido Y el segundo es la
creacion del Departamento Autonomo de Manna que se encargaria de regular las actiwdades
navales y de elaborar los planes para fomentar la manna mercante

Las obras portuanas que se crearon durante el gobiemo del General Lazaro Cardenas son las
siguientes. se construye el viaducto y el mueile en su axtremo en el puerto de Durante, e! muelie
nimero dos del puerto de Veracniz y en apoyo a la industna naval el pnmer dique seco en San
Juan de Ulua (31)

En el gobiemo del General Avila Camacho el Departamento Autdnomo de Manna fue elevado a
rango de Secretaria el 31 de dimembre de 1940 En el ulimo afo de su gobiemo se fundd ia
Escuela Nautica de Tampico. También se aplicod el Derecho de Angaria que permitd a PEMEX
incrementar su flota buque-tanque, y crear un Departamento de Transporte Maritmo hoy Gerencia
de Transportacidbn y Administracion Portuana

El gobiemo alemanista apoyo la marina mercante a través de algunas obras portuanas, la ayuda a
la Escuela Nautica de Mazatldn y la creacién de la Companiia de Senvicos Maritmos de Méxco en
1949,

(30) op. cil.. p. 15.
(3)dem,. p. 16
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Las obras portuarnias mas importantes fueron et ampliar los muelles del puerto de Tampico,
el conunuar los trabajos de dragado y mantenimiento del rio Panuco, la construccion de
escolleras en ol puerto de Veracniz, el smicar la construccion del Puerto de Ensenada,
entre otras

Ei Presidente Ruiz Cortines se propuso una meta muy ambiciosa tendiente a resolver el
problema de la marina mercante mediante un programa que presentd en su pnmer informe
de gobiemo, el "Programa del Progreso Maritmo de México™ también conocido como
~Marcha al mar”

Dicho programa tenia la intencibn de integrar un sistema de transporte eficiente
resolviendo los problemas historicos que impedian el desarrollo de la marnna mercante.
Para el logro de los fines planteados era necesana la participacion de la iniciativa privada.
Esto ultumo fue una de las razones principales que hicieron que el programa se estancara,

ya que la iniciativa privada no tenia confianza en las inversiones en empresas Nnavieras
Las obras portuarnas mas importantes durante la administracion del Presidente Ruiz
Cortines fueron la siguientes. en Tampico se construyo el muelle de metales y minerales,

en Veracniz se completd el muelie marginal, en el puerto de Guaymas, Sonora se inicia el
muelle patio y se construyen 10s rompeotas del puerto de Mazatlan (32).

(32) idem, p. 22.

.
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Ef Presidente Adolfo Lopez Mateos durante su administracidn continud con la idea de su
antecesor, reorganiza la Secretaria de Marina y sostiene el Programa del Progreso
Maritimo. ’

£n el ano de 1959 se crea la principal compafia naviera nacional. Transportacidon Maritima
Mexicana (TMM) ElI gobiemo decichd apoyar a 1a empresa a través de la suscnpcion del
30% del capital por medio del Banco de México, Banco Nacional de Comercio Exterior y
Nacional Financiera. En 1961 TMM funda la Compafia Maritima Mexicana para cubrir los
servicios del Pacifico

Durante la administracion del Presidente Adolfo Lopez Mateos se establece el servicio de
comunicacidn por via maritima entre los puertos de Mazatlian y la Paz, se construyen las
terminales en Pichilinge, Baja Calfornia Sur y se avanza en ia construccion de las obras
del puerto de Guaymas

La admunistracion del presidente Diaz Ordaz bnnda obras portuanas como son el inicio de
la construccién del puerto de Lazaro Cardenas y el puerto de San Carlos en Baja Califomnia
Sur entre otras

En el sexenio deil Presidente Luis Echeverria se construyen los muelles en el puerto de
Lazaro Cardenas al servicio de la siderirgica de ese lugar, se construye el muelle de
pasajeros en Acapulco, Guerrero y la terminal de granos en el puerto de Veracrnuz, entre
otras

En el periodo presidencial del Licenciado José Ldpez Portillo se construyeron algunos
puertos pesqueros como el Sauzal, Vicente Guerrero, Ciudad del Carmen, Puerto Morelos,
entre otros. También se construye el muelle para Fertimex y el actual muelle de
contenadores en Lararo Cardenas, se construye la infraestructura del puerto de Altamira,
Tamaulipas y se inicia el primer muelle.

En la administracién del Presidente Miguel de la Madrid se terrmina el primer muelle det
puerto de Altamira; asi como los patios y bodega. En apoyo a la pesca se construyen dos
modemas plantas para procesamiento de pescado, la primera llamada "Pescado de
Chiapa?‘ en Puerto Madero y la segunda "Pescado de Colima” en el puerto de Manzanillo;
entre otras obras de menor importancia.
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En la pasada administracion del Licenciado Saiinas de Gortan se construyeron la segunda
y tercera posicion de avraque en Altarura y se dragaron las darsenas correspondentes

También se avanza en el equipamiento de los puertos, basicamente para el manejo de
contenedores y se instalan gruas portacontenecores en los puertos de Altamuira, Veracruz,
Coatzacoalcos, Salina Cruz, Manzanillo y Lazaro Cardenas

El objetive basico es lograr la productividad en el maneo de contenedores a nivel
internacional. en dos puertos del Golfo de México Altamira y Veracruz, y en dos puertos
del Oceano Pacifico. Manzantlo y Lazaro Cardenas, a fin de estar en niveles competitivos
para nuestras exportaciones frente al Tratado de Libre Comercio entre México, Estados
Unidos y Canada. y con los paises de la Cuenca del Pacifico

Por ultimo durante la presente administracidn del presidente Emesto Zedillo Ponce de
LeOn se continuara con la politica de privatizacion portuana imciada durante el sexerio
antenor. a traves de la Admunistracion Portuana Integral, de la que hablaremos en el
proximo capitulo

La dificil situacion politica, social y econdmica del pais entorpece el fomento a la marina
mercante Lo antenor es una de las razones por las que se piensa en la iniciativa pnvada
como la urica forma de propiciar una reforma portuarna, que con el iempo haga que los
pnncipales puertos del pais alcancen los niveles de competitividad y productividad que
exige el entomo internacional. Sin embargo, hasta qué punto es benéfica la privatizaciéon
portuana. si lo Que necesita México es la construccion de una marina mercante
verdaderamente nacional, que nos permita tomar decisiones propias, ser independientes
para cubnr los requerimientos del pais, y sobre todo, que brinde sustento y poder a la
nacidon



2.2 SITUACION ACTUAL DE LA MARINA MERCANTE NACIONAL.

Como hemos podido observar la Manna Mercante en México no ha recibido la importancia
que merece; la falta de una politica integral de fomento a la mMmisma, hacen que las obras
pornuarias y la regulacion maritma no sean Mas que intentos aislados insuficientes para
resolver el problema

Sin embargo. hoy mas que nunca la falta de una verdadera manna mercante NOs
imposibilita para hacer frente a retos que no podemos ignorar como el de la cnsis
econémica del pais, la firma de un tratado de lIibre comercio con Estados Urnidos y Canada
y ta globalhzacidn mundial

En este apartado nuestra intencion es mostrar la situacion actual de la manna mercante
nacional, que aunque de manera breve nos permitira tener una 1dea de los logros que
hemos alcanzado y de los obstaculos que adn tenemos que vencer.

Los datos mas recientes obtenidos para el presente estudio son del afo de 1993 y me
fueron proporcionados por la Subdireccion de Informatica y Estadistica de 1a Direccion
General de Puertos y Marina Mercante, que es la dependencia de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes encargada de coordinar, estudiar y fomentar todo lo relativo
a la marina mercante nacional (33)

(33) Moyvimiento de carga ¥ buque 1892, SCT. Dweccidn General de Puertos y Marina Mercante .
i de caiga v 1993, (datos preliminates), SCT, Dweccion General de Puertos y Manna
Mercanic.

Puertos Mexicanos. infor General. D y General de Puertos y Marina Mercante.1993

i
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E!l trafico maritmo de carga se incremento minimamentie en 1993 en 1.6 millones de
toneladas, respecto al aho de 1992, al pasar de 181.8 a 183 4 millones de toneladas.
La participacion porcentual de diversos hpos de carga operada, en el mismo afo, fue la

siguiente
petroleo y denvados 64 40
granel mineral 19 55
carga general 6 26
granel agricola 271
otros fluidos 1.68
0 40

y paerecederocs

En relaciédn al comercio exterior por via maritirna, éste tuvo un total de 121.9 miliones de
toneladas Las wnportaciones sufrieron un degemento de 1.0 millones de toneladas,
mientras las expontaciones se iNcrementaron en 4.2 miliones de toneladas. Actualmente el

80% de nuestro comercio extenor se realiza por esta via

El trafico de cabolaje, registréo una baja de 1.5 millones de toneladas al operar 61.5 millones

durante 1993, contra 63 O en 1992
Los principales productos de imponacion son: cereales, azdcar, articulos de acero,
refacciones, combustoleo, petroquinmicos, materias primas para fertihzantes y mercancias

en contenedores
Los productos mas importantes de exportacion son. petrdlea y sus derivados, sal, cemento,

sulfato de calcio. azufre, fluorita, magnesio, sulfato de sodio, articulos de acero, dimetil y

acido tereftalico
El movimiento global de mercancias por via maritima en el aro de 1933 fue de 183 450 642
toneladas; dividiéndose en 121 928 883 en el trafico de altura y 61 521 759 en el tréfico de

cabotaje. Los cuadros numero 1 y 2 muestran datos mas detallados al respecto.
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Los datos anteriores nos hablan de un claro rezago, si los comparamos con el movimiento
total de mercancias del puerto de Nueva York/Nueva Jersey que en el ano de 1991 manejd
54 654 toneladas, es decir, |a tercera parte del volumen de carga total de todos los puertos
integrantes de! sistema portuano mexicano (34)

La situacidn de la marnna mercante nacional es alarmante s1 consideramos la participaciéon
de la flota mexicana y extranjera en el ano de 1993 Como mencionamos anteriormente el
movimiento global en dicho afio fue de 183 450 mil toneladas, de este total la participacion
de la flota mexicana fue de 50 864 mi toneladas representando et 27 73%. mientras que la
flota extranjera mowvid un total de 132 586 mil toneladas, es decir, el 72 27% del tota!

Si estos datos los dividumios en las dos grandes areas del trafico maritumo, obtendremos la
siguiente informacién

£n el trafico de cabotaje, la paricipacion de la flota mexicana en 1993 fue de 48 912 mil
toneladas © 79.5 % y la produccion de la flota extranjera de 12 609 o del 20 5%

(34) Reyna Verénica, Aguilar Jiménez,Op.cit.p 95
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Sin embargo. en el trafico de altura la participacién de la flola mexicana fue de solo 1 962
toneladas es decrr el 1.60%. mentras que la participacion de la flota extranjera fue de 119
977 toneladas, o el 98 40% Cuadro numero 3

Lo antenor nos muestra que desaforntunadamente son los armadores extrarneros los que sa
llevan la mayor parte de los fletes que México paga en sus operaciones de comercio
internacional. con su respectiva repercusion en la cuenta corriente de la balanza dae pagos
Y lo mas grave es que seguimos dependrendo de flotas mercantes extranieras y que no
somos autosuficientes rm para cubnr nuestras propias necesidades como pais. lo que

repercute desfavorablemonte en nuestra soberania

El tonelaje con el que cuenta la marnna mercante nacionasi! Nno alcanra para manejar nuestro
comerc.o extenor en los limites recomendados por la ONU a traves del Codigo de
Conducta para las Conferencias Maribtmas de ta UNCTAD, adoptado en 1974, y del que
nuestro pais es parte El Codigo recomienda que el 40% del trafico sea movido por {a
manna mercante del pais comprador, otro 40% por la manna mercante del pais vendedor y
hasta 20% pueda ser transportado en buques de ofras nacionahdades (35)

€l trafico de contenedores cargados y vacios es el siguiente.

El total de contenedores operados en el afo de 1993 fue de 314 380 contenedores, de
ellos 158 746 fueron de importacion y 155 634 de exportacion.

100 _nter del _Sector Pubbco, Tesis, UNAM,

(35) Jorge A. Castro Oruz, en ta
FCPyS. 1984, p. 55.
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. PARTICIPACION FLOTA MEXICANA Y EXTRANJERA
- MILES DE TONELADAS
: 1993
: .
LTOTAL: ALTURA ¢ CABOTAJE
1 PARTICIPACION DE LA FLOTA HE\]S‘&_N:\_»_? s sex | 27.73 ]
'PARTXCIPACION DE LA FLOTA 122 5%6 T2.27
VeNTrazgewa T T T 4 T N .
JTOFAL: ALTURA __ _ ___ _. . _..._. 4. 121929 1 100.00
:L_PARTICIPACION DE 1.A FLOTA MENICANA ¢ 1.6
:FARTICIPAC!ON DE LA FLOTA 95.40
L ENTRANJERA — —— L
TOTAL: CABUTAJE 4. 61 521}  100.°0
PARTICIPACION DE LA FLOTA MENICANA 45 912 1 1
.PARTICIPACION DE LA FLOTA
{ EXTRAN JERA . L

No. DE ARRIBUS MEXICANAS 13 o002

No. DE ARRIBOS EXTRANJERAS T.995

Fuente: Estadisticas del aovimiento portuario naclional, SCT. 1993.

CUADRO NUMERO 3
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El iitoral del Pacifico mowviéd un total de 98 358 contenedores, 48 136 de impartacion y 50
222 de exportaciéon

En éste hitoral el puerto que Movié un Mayor numero de contenedores fue Lazaro Cardenas
con un 1otal de 37 538 contenedores. seguido de Manzanilio, Cobma que movio 32 611
contenedores

En el itoral del Golfo-Caribe se movio mas del doble del itoral del Pacifico con un total de
216 022 contenedores, siendo 110 610 de importacon y 105 412 de exportacion

En éste litoral se encuentran tres de los puertos mas importantes del pais En relacion al
movimiento de contenedores en primer lugar se encontrd Veracruz con 132 333
contenadores, en segundo lugar Altamira, Tamaulpas con 47 872 contenedores y en tercer
lugar Tampico, Tamauhpas con 23 411 contenedores Cuadro numero 4.

£l cuadro numero 5 muestra el lugar Qque ocupa cada pueno por el numero ae TEU's (36)
operados Veracniz es el puerno que movid mas contenedores en 1993 con un total de 193
862 TEU's. es decir, casi el 50% del total de TEU's operados en todos los puertos del pais
Las embarcaciones mayores de 100 toneladas que conforman la flota mercante mexicana
suman un total de 1 886 embarcaciones en el afo de 1993. con un total Qe 1 317 487
toneladas de registro bruto y 1 858 349 toneladas de peso muerto (37)

(36) TEU son Ias sglas “Twenty Feet Equivalent Uni® y equeivale 8 un contenedor de 20° o= longiud, un
contenedor de 40" de longfud equivake a 2 TEU. Femando, Hernandez Labra. Puerios. edison del autor. 1993,

p. 67.
(37) Toneisje de Reprstro Bruto es la capacdad Cubica total det buque, comprendsda desde o plan hasta la

cubrerta superior y de 10das 1as sup . dado en
Tonclaje de Porte Bruto, también conocida como de peso muerto, es la suma del tonelaje de regestro bruto mas
la dotacén y todos los pertiechos det buque, hecesanos para hacerase o la mar.

Genaral _gol Mar. Barcetona, Ed G . 1968, Tomo VIlIl. p. 696 Caa decl Dr. José
Euset y . “E! Trovwp . La partici de Méxco™, Anumw Mexcano de

Relaciones Internacionales.
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14

4

M TRAFICO DE CONTENEDORES (CARGADOS Y VACIOS)
: 1993

; TRAFICO DE CONTENEDORES OPERADOS

_ limrorTacioN

RAL PACIFICUL

" ENSENADA, BAJA

L CALIFORNIA

AZATLAN, SINALOA
IMANZANILLO, COLIMA.

LAZARO CARDENAS,
T MICHOACAN

I ACAPULCO. GUERRERO
LSALINA CRUZ, OAXACA

_ALTAMIRA, TAMAULIPAS

LTAMPICO. TARAULIPAS
.TUXPAN, VERACRUZ. 38

C VERACRUZ, VERACRUZ 1 69 121 63 192 132 133
" PROGRESO, YUCATAN R Y 2 738 5_T53

{ PUERTO WORELOS, QUINTANA 2 238 2 356 4 794
IROO. - -

g-ro'ru.sncxnco + GOLFO IS8 746 155 634 314 380

Fuente: Estadisticas del movimiento portuario nacional., SCT. 1993.
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. NUMERO DE TEU'S POR PUERTO
: (CONTENEDORES CARGADOS + VACJIOS)

:LAZ@EQMQARDENAS. _MICHOACAN
" MANZANI
~MANZ

1 CO., TAMAULIPAS _

%
TALTAMIRA. _ TAHAULIPA% ) ; [ R

:

4

?

SALIVNA CRUZ, OAXACA =

I ENSENADA, BAJA CALIFORNIA

e

_YUCATAN

" PUERTO MORELOS, QUINTANA

e
|

w00 _ .
'_II‘J‘II'A!!J VERACRUZ . .
"ACAPULCO. GUERRERO __ i

|

At
.
|

_MAZATLAN, SINALOA
LTOTAL ...

Fuente: Estadisticas de! movimiento portuario nacional.
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Sin embargu éstos datos se encuentran un tanto rezagados debido a que en los ultimos
afios la marnna mercante nacional ha sufrido un fuerte detenoro. Las principales companias
navieras del palis son Petroleos Mexicanos y Transportacidon Mariuma Mexcana Los

cuadros 6 y 7 muestran mas informacion al respecto

El Instituto de Estudios de la Marina Mercante Iberoamericana, organismo mnteresado en
estudiar la situacidtn en que se encuentran las flotas mercantes de los paises de Ameérica
Latina, ha llegado a la conclusion de que ia flota mercante mexicana se encuentra en un
estado de dechnacion. ya que en 1984 nuestra marina mercante se conformaba por un total
de 2 1 millones de toneladas de peso muerto, y para 1954 con dificultad superd el millon de

t p m (38)

Actualmente la flota mercante nacional no llega a las 900 mil toneladas de registro bruto; y
por ocho afios consecutivos ha habido un descenso constante de la flota(39)
Por eso puede decirse que se encuentra en un estado de total evolucion

(38) "La manna por i enct ior”, Bl 17 de Mayo de 1993, p.48.
(39) "Condenada a desaparecer, la marina mercante”, El Financiero. 3 de Febrero de 1994, p. 18,




PRINCIPALES COMPARIAS NAVIERAS NACIONALES Y SU FLOTA MERCANTE 1993%

IEnrPRgES A fo. 6| T.P. B | Q0L 'I.I.I.I\DII. TIPO DE BUQUE
s w TOWL | TOTAL

| PETROLES WEXLCANDS 00108300 99,80 | 669 614 | 50,53 | Sme vews. ceremieicn, e
TRANSPORTACION MARITINA X, | 3} S175%) 290 | 19610 300! e men mems smme
o wummsnon e | 2 wonl w0l msel 2l AR
I T0ANS, maniTIN OEL PACIFICO 2l st ool sl o1 CARCA CENERA
IC1A. NAVIERL ABANRX S, A Al maul 1o nan ! BLOUE TANGUE
|E._ESCUELAS NAITICAS 1 127% 4. 0.00 12 095. ._nJM_mmnmL___
| ER1C0R1E1C0S MuBITINOS. 2! szl pagl! msn_._n.As.A_,.um_mmx..__
PMMWH 1 ;mﬁuﬁ |2a0tl0as. o rieri CRvER
ORANC. MABITING PENINSIIAD ] 18500 2.2 ans ! 5 S 114 W A1Y TR
ClA. TRAMS. DRL MAR OF COMTI 1 1208 210 2.0 0,060 . RUOUF TANQUE . _
010 NAVIEDA ALMATROS 1 1098 010 860,05 BOLE TAMQLE

(3141} 1 740 | 0.08 FUIY ! 004 - —CARCA CENFRAL |
mwc 1 w8l 000 10, 005 _CASCACENERAL |
| pugaTo SaN CANLES 1 ASL | 000 LMl 0014 . BLOLF TASQIE
mu:l“ (n [ l,ﬂuﬁ ] 101 2.00 160 m_T CARCA CPNFRAL —{
TOTAL PRINCIPALES 95 [ 1309 564 | .47 190 679 7 6022
NAVIERAS -
OTRAS 1620 | 545785 { 29.53 | 522508 | 39.65
TOTAL NACIONAL 1866 | 1 859 49 {100.00 | 1 317 487 {100.00

DA i o ions @ 160 A0, eun bemie s Geeiierm.
-l MRS GRS I . RIS ENILES of FUPENG L0 1 BAAS W PARLNAD.

13 1,00, lowiume @ P Rarte.

"w e

Toulons @ mieiss Rarte.

Fuente: Direccion General de Marina Nercante, S.C.T,
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EVOLUCION DE LA FLOTA MEXICANA POR TIFPO DE BUQUE *'**

e

__Buque Tanque

E . Pesquero

2 i _Gasero

N Miscelaneo

i 0% T 129 323 9.52

: 1s 77 593 !  5.91

! . ctos _Ouirmicos ) 3 41 027 . 3.11

.; Transbhordador r 2s i 24 032 | 3.3

s L Drass___ 1 a1} 39 732 | 3.02

H Azufrero " 2 ' 29 866 r 2.27

f Remolcador 94 i 28 799 | .19

{ . _ . _Granetero ______ __. ] o ! o.00

. Abastecedor ; 13 528 ! 1.03

« . _1nvestigacion : 4 696 . _0.36
__Portacontenedares ! o | e 0.00
T o T A L ! 1886 |1 317 a87 | 100.00 |

NOTASS i s i T T TR SRS T

~ RMEE e mesasemon .
@ 7.0, 8. Terwiesas @ Mesissre S-cae.

Fuente: Direccidn Ceneral de Marina Mercante, S§.C.T.
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Cabe destacar que actualmente la edad promedio de la flota mercante nacional es de 16
anos, y de 20 la vida util de un buque. En México no existe Nningan subsidio Nt estimulo para
la adquisicidn y reparacion de embarcaciones.

La falta de una politica de tfomento a ta marina mercante atraves de estimulos y subsidios
ha ocasionado que el toneiaje registrado bajo bandera mexicana haya dismnudo en ijos
dalumos affos y que en la actualidad con dificultad llegue al milién de toneladas de registro
bruto Ademas |la operacion de buques de bandera mexicana ocasiona fuertes desventajas
competitivas frente a las flotas de otros paises que cuentan con diversos subsidios y
estimulos que reciben de sus respectivos gobiernos (40)

Esta es la razon principal por 1a que los armadores mexicanos recurren a banderas de libre
registro o FOC, ya que este tpo de registros ofrecen libertad de compra y reparacton de
buques en condiciones favorables. un esquema laboral flexible, en la mayoria de los casos
sin proteccion a los trabajadores y un régimen fiscal casi inexistente. Esto permite a los
armadores mexicanos tener operaciones Mas equitativas frente a mannas mercantes que

cuentan con estimulos y subsidios de sus gobiemos

Esta situacion repercute de manera por de mas negativa para la consoldacidon de una
verdadera marina mercante nacional, ya que con los Pabeliones FOC no existe una
relacion autentica entre el buque y el pabellén que enarbola, y para Mexico dia a dia el
tonelaje de registro bruto abanderado bajo su jurisdiccion dismunuye (41)

(40) "Urge una fiota estratégica de apoyo al : TMM™, ELE 11 de Enerode 1995, p. 11.
(41) "Espana carece de una politca para ol de su marina mercante”, £ Fpapciero, 3 de

Octubre de 1994, p. 20.
“En picads }a marina mercante argentma”, E) Financiero, 26 de Octubre de 1994, p. 30.
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El sistema ponuano mexcano cuenta con 38 puertos en e Pacifico y 36 puenos en el Golfo de
Méxco y el Canbe, de ellos 22 son puerlos comerstiales y seran operados por medio de la
Admuinistracon Portuana integral (AP, de la que hablaremos en el siguente capitulo. E! cuadro

Nnumero 8 muestra los puenos nacionales por entidad federativa y por funcaon
Los cuadros 9 al 12 bnandan la ubicacion geografica de los drversos puerios comertiales, petoleros,

pesqueros y tursbcos de Méxcao
Los 5 pnnapales puertos del pais son Veracruz, Atamira, Lazaro Cardenas. Manzanilio y Tampico,

y en conjunto mueven el 70% de la carga
Los problemas a los que se enfrentan estos anco puertos son los siguentes El puerto de Veracniz
necesita de una fuerte nversion para aumentar su capaadad instalada El puerto de Atarmura tene
defioencias en el acceso caretero y en el sumimistro de energia electnca y agua potable, que imita
su potencat de desarrollo. a pesar de contar con equipo de calidad y capacdad para manejar mas
carga En el puerto de Manzanilo los obsticulos pnnapales son los almacenes que hmntan el
creamento del manejo de carga £l detenoro de las camreteras que comunican al puerto de Lazaro
Cardenas impden que se aproveche su capacdad instalada Por uitimo el puerto de Tampico se
encuentra imnado por ia propia audad a tal punto que es wnposible su expansion, al igual que

Veracrnuz (42)

Para o5 importadores y expartadonss Que transportan sus mercancias a traves de os puenos, os

problemas mds frecuentes a jos que se enfrentan son la baja productwadad, los costos de

operacion. el almacenaje y los transpornes termestres

De manera general los problemas que enfrentan los puernos del pais son el almacenaje, el bempo
ta

de despacho en las aduanas, la carencia de remolques, el suministro de combustble,

sefiali ION, el inst ne y equipo portuano, y la fana de capacitacon adecuada para los

(42)Necesano invertr 800 mdd para que los puertos del pais sean del primer mundo: SCT™, El Financiere, 7 de

Febrero de 1994, p. 26.
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Uno de los aspectos en los que se debe de poner mas atencién es en agilizar la carga y
descarga de la mercancia de los buques en [0s puertos, porque las pérdidas anuales por
éste concepto son de miles de dolares, por un dia los costos se calculan en casi 20 mil
ddlares (43).

Por lo antenor podemos decir que el sistema portuano en México aan tiene que alcanzar
los niveles de competitividad y eficiencia exigidos por la apertura comercial y la
globalizacidn de la economia mundial

Por ultimo, debemos tomar en cuenta Que con la consolidacién de los distintos bloques
econdmicos, y en especial con el Tratado Tritateral de Libre Comercio de Noreameérnca, la
demanda de transporte mariimo aumentara y si 1a manna mercante nacional continda con
el mismo estado de deternoro solo sera capaz de cubnr el 3% del comercio extenor
mexicano ; con lo que sufrniremos nuevamente una fuerte sahda de civisas del pais, tan
necesarias para el fomento de la Manna Mercante Nacional. Actuaimente se fugan mas
de 12 mil milones de ddlares por concepto

contenedores y pago de seguros ;| cifra que equivale a las divisas que se obtienen del
rameo turisticos o de las maquiladoras (44)

de pago de fletes maritimos. uso de

Para concluir el apartado hago mencion de los datos mas recientes sobre la actividad de la
Marina Mercante Nacional (45)

De esta forma En el periodo Enero-Abnl de 1996 los principales puertos del Pais.
movilizaron un total de 14 millones a 114 mil toneladas de carga, sin inciuir las operaciones

en las instalaciones especializadas para petroleo, yeso y sal. Este volumen es superior en

un 24.3% al del mismo periodo en 1995

(43) tas 2 de portuaria®, €1 Finhancieto, 4 de Febrero de 1994, p. 17.
(44) Marca Ak, E) F 0, 27 de de 1995, p. 40,

(45) Informacdn proparconada por la Subdirecadn de Informacién y Enlace de a Dreccidn General de

\

Puecrtos.
Yes operndos_ Comn del L de: Carga, enero-abed, 1995-1996.
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Es importante mencionar que mas del 80% de esta carga se manejd por 10s puertos de
Lazaro Cardenas, Veracruz, Manzanillo, Tampico, Guaymas y Altamira.

Observando los volomenes operados por tipo de carga, se notan los siguientes
incrementos .| general sueita 23.7%. granel mineral 29 8, granel agricola 43 1%, fluidos
6.7% y carga general conterizada 4 4%

Es importante hacer mencion del crecimiento que registran las exportanciones con un
50 1% mas en comparacion con el mismo periodo de 1995 destacando los puertos de :
Manzanillio, Veracruz, Tampico, y Guaymas.

Por lo que respecta al movimento de carga total por puerto, son importantes Ios
incrementos logrados en Manzanillo, Tampico, Veracruz y Guaymas

E| trafico de contenedores, presenta un incremento del 9 0% en el numero de TEU's
operados, destacando por su perticipacion los puertos de Veracruz, Manzanillo, Alftamira y

Tampico
En el periodo enero-abril de 1996, el movimiento de turismo en cruceros totalizd 735 mil

275 pasajeros.
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2.3 SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE MARITIMO. LA PARTICIPACION DE
MEXICO.

El ransporte maritimo sigue siendo la principal via de intercambio comercial entre fos
paises, por ser el medio mias eficiente, hasta e! momento, para transportar grandes
cantidades de mercancias a un bajo precio y en periodos de bempo razonables. No
obstante que en los ultimos treinta afos el transpocte aéreo ha logrado captar casi la
totalidad del traslado de pasajeros, asi como el transpofte de mercancias pequefias y
valiosas; los paises han dado importancia al desarmollo de sus flotas mercantes, para de
ésta forma, poder panicipar activamente en el transporte del comercio internacional

La informacidon del presente apartado, la obtuve a través de los estudios que hace la
Organizacion de las Naciones Unidas por medio de la Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrolio (UNCTAD), llamados "E! transporte marittmo” En dichos
estudios la UNCTAD analiza la situacion del transporte maritirmo por afos; la informacion

mas reciente corresporide al ario de 1993

En el presente apartado el objetivo principal es anahzar de manera sencilla la situacion
actual del transporte maritimo, poniendo especial atencion en los paises en desarrollo, por
ser dentro de ésta regidn donde se situa la Manna Mercante Mexicana, estudiando la
participacién de la misma dentro del transporte maritimo mundial (46)

La evolucion de la economia mundial tiene una mnfluencia directa en la demanda mundial
de servicios de transporte maritmo. El volumen de las exportaciones mundiaies de
mercancias aumentd en 1993 en un 2.5%, pero de manera muy infenor al 4.5% registrado

en 1992
(48) EI Tq 1q¢_Mpritimo 1992, C de las Unidas sotwe Comercio y Desarrollo, ONU,
1993, El Transporic Marititno_1993, Conferencia de las Naciones Unicdas sobre Comercio y Desarrofio, ONU,

1994,
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Desde 1990 la produccién industnal de los paises de la OCDE y del trafico maritimo
mundtial ha descendido, esta situacion se atribuye principalmente a la disminucidn de la
producciéon de acero crudo, mineral de hiesro, carbéon coquificable, petroleo audo, metales
no ferrosos y fertilizantes, y al descenso de los precios de esos productos basicos. Sin

embargo, con el crecimiento del comercic de otras manufacturas (pnncipalmente

mercancias). concretamenta en Aiménca del Norte, América Latina y Asia, se ha mantenido

el crecimiento del trafico maritimo mundial.

El tréfico maritimo mundial siguié creciendo en 1993, como o muestra el cuadro Nsmero 13
y la grafica 1 EI tonelaje total de carga superd los 4 300 millones de toneladas,
representando el octavo incremento anual consecutivo. La tendencia ascendente a largo
plazo del trafico maritimo mundial se mantuvo, ya que la tasa anual media de crecimientc

durante el periodo 1986-1993 fue de 3 5%
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39
EVOLUCION DEL_TRAFICO MARITINO_INTERNACIONAL_ 1970. _A9275. 198Q. Y 19286-19923
(ESTIMACIONES DE LAS MERCANCTAS CARGADAS)
CARCA SECA
ARO CARGAS LIQUIDAS
TOTAL | etsasam. e
s =
1970 1_4%0 HIFEWS 448 16.0 2_605 13.0
1975 1 644 -3.0 635 -5.0 3 o7z ~4.0
1980 1 871 6.6 1 832 3.3 796 4.5 3 704 -z.0
1955 1459 -22.0 1 923 %.9 | H57 7.7 3_342 -8.7
19586 1.51% 3.8 1 945 1.1 i 834 -2.7 3 459 2.3
1987 1 506 -0.s 1 999 ER 875 %.9 3 _50s 1.3
1988 1587 S.4 2 109 5.3 940 7.% 3 692 5.3
1989 1 692 6.6 2 199 4.5 265 2.7 3 891 S.4
1990 1_755 3.7 2 253 2.5 968 0.3 7 _008 3.0
1991 1 790 2.0 2 330 3.4 1_005 3.8 & 120 2.8
1992 1_860 3.9 2 360 1.3 9290 -1.5 4_220 2.4
1993 1945 4.6 2 367 0.3 245 -0.5 & 312 2.2
Fuente: El Transporte Maritiso 1923, UNCTAD, ONU. 1994.
CUADRO NUMERO 13



TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL. EN DETERMINADOS ANOS

MILES DE MILLONES DE TONELADAS DE CARGA

o
1970 1975 1980 1985 1990 1991 1992 1983

GRAFICA NUMERO 1

Si se estudia el trafico maritmo por grandes sectores en 1993, se obtiene que el trafico
de cargas liquidas representc casi el 45% del trafico maritimo total, con 1 945 millones de
toneladas El volumen del trafico total de las cargas secas no vand; y en el caso de los
principales graneles secos se registro un descenso del 0.5%. transportando 985 millones
de toneladas en 1993 E! tra‘ico total de petrolec mejord. pese al estancamiento de la

produccion mund:at
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En la grafica numero 2 se muestra la participactdn por grupos de paises en el trafico
mariimo munaial Considerando la distribucion regional. Ies paises en desarrollo
aumentaron por tercer ano consaeculivo su parlicipacion, tanto en el trafico de petrdleo
como en el de las cargas secas hasta alcanzar una participacion convinada del 51 1% de
las cargas embarcagas y a2l 268% de las cargas desembarcadas Los paises
desarroliados de economia de mercado sufrieron un descensc y representaron el 42 8%

de todas las mercancias cargadas y un 67 8% en las mercancias descargadas

TRAFICO MARITIMO MUNDIAL POR GRUPOS DE PAISES
(DISTRIBUCION DEL TONELAJE EN PORCENTAJE 1993,

Pafses en desarrollo -

ocialistas e

Pafses an desarrelle
-

rrollades

rollsdos de
as £
de as-cade

asrca

FCRTANZIAS CANZAZAS MIPCANCIAS DESTARCADAS

GRAFICA NUMERO 2
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La UNCTAD hace una previs:on del trafico maritmo mund:a! desde 15594 al ario 2004 Y
estimé que el trafico en 1954 seria de 4 000 millones de toneladas aumentando un
promedho anual del 3 8% alca~r~ando para el arto 2004, 5 530 millones de toneladas

Se preve que las cargas contenedorizadas y otros tipos de carga general aumentaran en
un 4.8% anual hasta alcanzar 1 360 milones de toneladas Los graneles secos y el
petrdleo, cuyo crecimiento meato se estima en un 4 1% anual llegaran a 1 780 y 2 390

millones de toneladas respec: vamente en 2004. Grafica numero 3

PREVISIONES DEL TRAFICO MARITIMO MUNDIAL, DE 1994 A 2004
MILES DE MILLONES DE TONELADAS

] larss
(3 Sontensdorizads

3 cares neral
(5] Graneies secoa
Cargs d

parroleros

GRAFICA NUKMERO 3
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La flota mercante mundial sumaba 7106 millones de TPM al fin de 1993 Esto constituye
un aumento del 2.3% con respecto a 1992, y es muy superior al crecimiento anual medio
de 0.36% del periodo 1983-1993 £! crecimiento de fa flota en 1993 se atribuye al aumento
de las entregas de buques nuevos (31.0 miliones de TPM) y a la disminucidn del Nnomero
de desguaces (16 9 millones de TPM), que dan un aumento neto de 14. 1 millones de TPM.

Por tipos de buque, los petroleros y los graneleros de carga seca siguen dominando la flota
mundial. Los pnmeros formaban 38 2% y los segundos 34.1% del TPM mundial en 1993. El

porcentaje de ios buques de carga general y de los buques portacontenedores fueron 15.0
y 49% respectivamente. Los datos sobre la distnbucion del tonelaje muestran un
crecimiento continuo de los buqueas petroleros y portacontenedores en el tonelaje de la flota

mundial, mientras la de los buques de carga general disminuye y {a de los graneleros esta
estancado

En el cuadro numero 15 se muestran datos sobre la distribucion por edades de la flota
mercante mundial por tipos de buque y por grupos de paises y tenttonos Estos datos
pemiten concluir en general que el envejecimiento de la flota mundial. que es motivo de
prec N, sigue te. La edad media de la flota mundial aumentd en 1993 a
15.05 afios; o el 0.9% con respecto a 1992, Los buques petroleros siguen siendo el sector
mas vieyo .de la flota mundial (16.86 ahos en 1993) representando el 63.3% de los

petroleros disponibles.
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1991-1993

(EN MILES DE
{CIFRAS DE FIN

TPM)
DE ANO)

T ¥
PRINCIPALES TIPOS DE BUQUES ¢ 19 : 1992 1993 '
:
t. PETROLEROS !256 905 ! 263 334 '271 222 ] 3.0
P €37.6) 0 t317.9) | (35.2)
2. GRANELEROS T2a1 215 | 239 973 242 132 ] 0.9
l €35.3) ' (34.5) ) «(3a.1y !
MINERALEROS/CRANELEROS/PETROLEROS | 33 599 , 36 460 , 34 207 -6.2
(4.9) 4 (5.3) | (4.9)
MINERALEROS/GRANELEROS 'zo? 616 | 203 S13 , 207 927 2.2
(30.4) | (29.3) | (29.3)
3. BUQUES DE CARGA EN GRAL. } 103 3se ; 104 933 i 106 866 1.8
L e1s5.1) 115.1) €15.0)
4. BUQUES PORTACONTENEDORES 29 521 , 32 208 ! 34 mas 7.5
.30V (s.7) 0 (4.9
5. OTROS BUQUES 52 486 ! 54 043 | S5 552 2.9
(7.7) °© (7.8) ! (7.8)
CARGEROS DE GAS L1CUADO 12 121 . 12 721 . 13 388 5.2
(1.8) l (1.8) ' (1.9)
CARGEROS DE PRODUCTOS QUIMICOS & 523 7 113 | 7 381 3.8
| (1.0 ’ (1.0) | (1.0)
BUQUES TANQUE DIVERSOS S44 627 $39 -14.0
0.1) | (0.1) (0.1)
TRANSBORDADORES Y BUQUES DE PASAJE 3435 | 3673] 3811 3.s
€0.5) | (0.5) ! (0.5)
OTROS 29 863 ; 29 909 | 30 433 1.8
(6.6) | (%.3) | (4.3)
TOTAL MUNDIAL 668 513 | 694 691 | 710 622 ! 2.3
€100) (100) (100) |

Fuente: El! Transporte Maritimo 1993,

UNCTAD, ONU, 199%

CUADRO NUMERO 14
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E_SUOUES AL 21 DE__DIC. PE 1333

SIST. POK FDADKS DE LA FLOTA MERCANTE MUNDIAL fOR TIFOS BE
(PORCENTAJE DEL TONELAJE TUTAL EN TPW)

T
CRUFO DX PAISES | T1rO DE BUGUE ,'ronl_ X R TR o = - -
— Teer

TOTAL MUNDIAL [TODOS LOS BUQUES 100 ji10.9 |1a.s 19.7 Iso.s8 {1s5.05 li1s.91
PUQUES TANQUE 100 | 10.4 6.7 7.6 }63.3 (16.86 |16.72

GRANELEROS 100 {11.1 28.2 19.4 [41.3 li3.61 413.50

DE CARGA CRAL. 100 5.6 J17.7 26.0 147.7 |15.03 115,04

PORTACONTENEDORES 100 [ 18.9 |25.4 17.5 {39.0 [12.82 [12.07

OTROS 100_{13.0 }l21.0 21.3 Jss.8 Jre.16 [13.87

PAISES TODOS LOS RUQUES 100 }10.5 211 21.2 J&5.3 [14.46 (14,09
DESARROLLADOS |BUQUES TANGUE 100 6.3 |10.6 24.8 |58.2 116.65 |16.15
DE ECONOMIA CRANELEROS 100 12,1 31. 21,1 {35.0 }12.70 }12.73
DE MERCADO DE_CARGA CRAL. 100 11,6 ]24.3 28.0 [36.2 [13.26 {13.04
PORTACONTENEDORES 100 {19.7 {20.4 19.3 ;[ 40.6 {13.07 [12.37

{0TROS 100 114.9 [25.1 20.9 139.1 13,17 ]12.85

PRINCIPALES TODOS LGOS BUOUES 100 [11.2 (14.7 16.8 |57.3 }15.88 [15.92
l‘Al E BUOQUES TANOUE 100 13.3 5.6 12,4 68.7 17.26 17.36
CRANELEROS 100 .4 j21.9 18.2 [St.S [15.22 [15.18

nA'rlncuLA DE CARGA GRAL. | 100 9.9 |19.9 27.2 43,1 14.34 [14.57
PORTACONTENEDORES 100 p12.5 4 28.0 15.9 |43.7 {13.73 (12.70

OTROS 100 _j14.4 1197 20.3 Jas5.5 l14.11 13.98

TOTAL PARCIAL (TODOS LOS BUGUES 100 [10.9 |17.5 19.7 |[51.9 [15.23 |i15.09
BUQUES TANQUE 100 10.3 , 7.7 17.7 64.2 16.99 16.85

CRANELEROS 100 l10.0 i26.2 19.4 {4s.a 14,13 [14.06

DE CARGA CRAL . 100 }10.5 |21.6 27.5 J40.4 [13.91 13.97

PORTACONTENEDORES 100 (16.7 ’2].5 17.9 ;41.8 13.32 {12.50

OTROS 100 {te.7 1231 20.7 j4t.6 }13.55 ]13.28

PAISES DE TODOS LOS BUQUES 100 5.6 §20.1 24.0 }47.2 14.87 [14.75
EUROPA BUQUES TANQUE 100 8.8 |[18.8 33.1 la9.s li1s.13 14.05
CENTRAL V¥ GRANELEROS 100 6.0 }27.0 3t.7 [35.3 [13.58 [13.34
OR1ENTAL DE CARGA GRA 100 9.0 {15.5 17.0 158.6 ]16.20 [16.08
ranrAcoNTENEDonEs 100 8.9 ’59.9 15.5 {26.5 [11.29 {11.82

oTROS too_112.7 115.9 15.4 !56.1 15.56 115.58

PAISES TODOS LOS BUQUES 100 5.1 17.6 16.8 16.66 116.28
SOCIALISTAS BUQUES TANQUE 100 S.1 15.7 12.7 17.38 [16.03
DE ASIA GRANELEROS 100 4.6 [21.2 16.3 16.23  115.99
OE CARGA CRAL. 100 3.7 11,7 25,0 17.40 117.37

PORTACONTENEDORES too Im.-; ,66.3 7.4 10.54 9.44

OTROS 100 3.2 5.4 15.1 19.0% _}19.00

PAISES EN {robos Los suaves 100 f{12.2 1.7 19.8 | 46.4 {14.35 14,22
DESARROLLO JBUCUES TANQUE 100 J11.2 1.9 13.9 |63.1 16.61 16.65
(EXCLUIDOS | CRANELEROS 100 ;117.0 7.8 18.1 [27.1 11.12 [10.99
DE LIBRE DE CARGA GRAL. 100 5.1 5 29.2 [54.2 J16.3% [16.39
HATR ICULA) PORTACONTENEDORES 100 |[22.8 2 17.8 {40.2 |12.78 [12.18
OTROS 100 7.4 1 4 26.4 | 46.9 ]15.09 [14.70

1994,

Fuente:

El Transporte Maritimo 192). UNCTAD, OmnU,

CUADRO NUMERO 15
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La edad media de los buques graneloros es de 13.61 anos en 1953, Si bien la edad
promedio de l0s buques portacorntenadores es de 12 .82 afos, éste 1ipo de buques sSigQUe
siendo el sector mas joven de la fota mundial.

El cuadro numero 16 y la grafica niomero 4 muestran datos sobre la distnbucidn de la fiota
mercante mundial por grupos de paises en los afos 1980, 1992 y 1993. Los paises
desarrollados de econamia de mercado y ios paises de libre matricula tenian el 67.5% del
total en 1993; en 1980 éstos mismos paises tenian el B82.4% del total mundial. La
participacion de los paises en desarollo en el TPM mundial en 1993 fue un poco Mayor
Que en 1992 (22.2% frente a 21 6%), pero mucho mayor Que en 19680, cuandd era solo
10.0%. Sin embargo, cas: el 60% deo la fiota de l0s paises en desarrolio esta concentrada
en los paises de Asia. Aménca solo representa el 15% del total de la flota mercante de los
paises en desarrolio, y el 4 053% del TPM mundial.

La distribucidn del toneiage en jos paises en desartolio se caractenza por una proporcion
relativamente alta de ios graneieros de carga seca (40.3%) y los buques de carga general
(18.1%), mientras los portacontenedores forman sdic 3.9%,; por tanto, la fiota mercante de
los paises on desarrollo sigue caracterizada por deficiencias estructhurales, que se
manifiestan en la proporcxdn baja de buques portacontenaedores técnicamente avanzados.
Cuadro nimero 17.



DISTRIBUCION DEL_TOMELAJE MUNDIAL (EN TRH ¥_TPW),
RUFOS _DE_PAISES_ DK MATRICULA, 1980, 1992 ¥ _ 1993

POoR _Gb E_FPAISES DE MATRICULA, |
(CIFRAS DE FIN DE ANO?
T
PABELLONES D& | YONELAJE Y PORCENTAJE : AUMENTO DEL
MATRICULA POR TONELAIE
CRUFOS DE PAISES | gy miLLONES DE TRR | EN NILLOWES DE TPm ! S Be Tom)
-
1 1980 ;1992 i 1993 1980 | 1992
b 1
1
H i i } 1
1. TOTAL muNpiaL | 444.9 ,l %57.4 Issz s ! 694.7
i Grele | iier N AR
2. PAISES 142.3 | 142.7 Iaso.n {z16.6
DESARROLLADOS DE ire9en DN wia f Caeas
ECONOMIA DE . ‘ ,’
§ MERCADO . i .
3. priNciPaLEs [ 114.2 lis3o I’xss.a lrz‘:"’ | 257.2
P‘{.SES DE LIBRE ’ “xv.es Da.a3 ’ CE TS 10 I LEI T ’ “Pr.es ;
MATRICULA 328.5 301.5 lse2.7 :
TOTAL DE 2 Y 3 { Toeae 12953 1 TN 473.8 i
4. PAISES DE | 320 33.7 | 33.21 i !
EUROPA CENTRAL Y v erlar .0 ‘ i
OR1ENTAL
(INCLUIDA LA EX | i 1
URSS) : i H
5. PAISES I 2.3 4s.a 16.5 | 10.9 ! 22.6 | 24.7 | 1.1 : 2.1
SOCIALISTAS DE | eece | laia hrh e b5IA el
ASIA ] } } !
6. PAISES EN 99.6 | €8.4 ; 149.9 {157.9 6.9 8.0
BESARROLLO DE R BOTAN IR MV A
0S CUALES EN 7.2 H
AFRICA 511 01l | 82 821 o0} 0.0
ANERICA | 18-7 1 391 27.6 1 26.5 0.5 1.2
ASIA i 59.3 21 93.3 1 %46 | I3 13
LOROPA i o 143 9:2 18.9 | 24.6 [ 19 a7
OCEANIA 1 ° 2.1 3.2 3.0 0.2 | -0.2
7. OTROS PAISES, | 2. 6.2 6.6 3.0 1 9.4 5.8 { 0.5 | o0.a
¥ BooUSS Mo , A A SN B A TS
ASIGNADOS H 1 !

Fuente: €] Transporte Maritimo 1993, UNCTAD. ONU. 1994.
CUADRO NUMERO 16




DISTRIBUCION DEL TONELAJE MUNDIAL POR GRUPOS DE PAISES, 1993

DISTRIBUCION PORCENTUAL EN TPM)

Gmeanfe 2,08
afriee 4,43

Pmfece demmrreiisass
aa esomemis do
wsreads .58

Sureps 13,68

esrieatal 5.4
américe 10,75

aats 39,93

essies pelses dae
1inre metrfculs 37,13

GRAFICA NUMERO 4
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ESTRUCTURA DE LA FLOTA MERGCANTE DE LOS PRINCHPALES GRUPOS DE PAISES AL 31 DE DIC, DE 1993
(EN MILLONES DE TPM ¥ EN PORCENTAJES)
Tora r—mawaLES e s s oF races
—cna rasses or ewe | Dexanacuo Fusmora s Tas DE
—_reciaa cenrRac aa
comnTas
e ~% [ - “ o~ “ e~ ~
[ - - ) -
oe e oe , e,
rom Trae T~ -
TONELAJE TOTAL 7o | rano T Sere o | sare | oo | s s ier  secc
DEL CUAL
PETROLERGS ez | ez ves | ez -3 nz re s . -z
GRANELEROS 2a21 | e ves 0 a7 o> vz res
DE CARGA GENERAL
PORTACONTENEDORE | ™ | ° s e e I 1an - 2
s e . az 2w or ‘. PR SY
OTROS BUQUES !
e ’e w ae 53 e ‘e Y
L
Fuente. €} Tranporiy Marfbme 1993, UNCTAD. ONU 1994

CUADRO NUMERO 17
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En el cuadro numero 18 se enlistan los 35 paises maritimos mas imponantes ordenados
segun TPM, y se indican los buques mercantes iNscritos en el registro bajo pabelldén
nacional y los buques bayo pabelion extranjero. Estos 35 paises controlan el 93.2% de la
flota mercante mundial por medio de su registro nacional o de un registro extranjero. Los
cinco primeros controlan mas de la mitad de la flota mundial y los diez primeros dos tercios

de ia flota mundial

Se mantiene la tendencia a aumentar el uso de pabeliones extranjeros En 1993 el toneiaje
tota! inscrito bajo pabelliones extranjeros llegt a 309.7 millones de TPM, es decir el 50.7%
da la flota total de los 35 paises maritimos mas importantes, y el 43.58% de la fika

mercante mundial. En el cuadro numero 19 se indica la distribucion de! tonelaje de los
cinco principales paises de libre matricula. Ei tonelaje total inscrito en 1993 aumentd a

242.0 miliones de TPM. Panama aumentd signfficativamente su tonelaje a 83 0 millones de
TPM, seguido de Chipre y las Bahamas En cambio el de Liberia bayd a 88 4 millones en

1993.

El aumento creciente del uso de pabeliones de conveniencia es pernudicial para la igualdad
de condiciones entre las diferentes flotas mercantes mundiales. Los paises que la
Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) llama “paises de reqgistro abierto™ o “paises de
libre matricula” son aquellos que permiten el registro de buques pentenecientes y
controlados por extranjeros, y les brindan grandes facilidades para realizar el registro;

ademads de otorgar grandes facilidades para el uso de tales.



o9
LOS_ 05 PALSES MARLITINOS MAS INPORYTANTES AL, 31 DE DICIENNRE DE 199D

] NUMERO DE RUOQUES TONELAJE DE FPESO MUERTO
PAISES DE

poMICILID PABE-

PABELLON PABELLON TOTAL PABELLON PABELLON TOTAL LLON

NACIONAL EXT. NACIONAL XT. EXT.

CcOomMo

\ DEL
- ToTaL _

-

.
22 Zas

| pre_sme_sve ¢ .u-_'r-.--l._]

Fuente: El Transporte Maritimo (993. UNCTAD, ONU. 1994.

CUADRO NUMERO 18




O8ST. DEL TONELAJE DE LAS PRINCIFPALES FLOTAS DE LABR|

70

MATIICULA AL 37 DE DeC, DE 98

pre—p—— aces o | sxaes l TOvAL e v TOTen ey vemy
serAcLERCe om camaa seca | camas omTaceTE- armos
QENERAL NRCOReS M
Y

~ow | ames ~oe | W wew [ wsees | woe [ mies o or | wies | wooe | wmes ~ oe | ames

W (crree e |ies - o s | oe - e - orTme | B on teme

oues ans [ e s | T aues | Tem oues | T aws aws

T
[ 2ee P — wry e ) ot was | eirsr
Parcrann 0 zens e rerom en0 e o et
Cranme " aiea - am ary - sy e o
aaraasas | e 1rens va? -re s 2 oo, - | s
wesmnca | 8 e . " "2 3 o ~ [
s
ToTaL wr |y [ [@n [ 2o [ resce | wror 100 viren [ eaer | 2enrrs | @ | 2amwe
Fuente: £I Tisorporie Marlbmo 1993, UNCTAD, ONLI, 1994

CUADRO NUMERO 19

pabeilones, cOMmo son.
a) El pornitir salanos bagos para el personal de abordo.

b) Pésimas condiciones de trabayo, a fin de reducir Costos.

C)} Mantenimiento y reparaciones baratas, ya Qque nNo existe para elios Ninguna oblgactn
de acuchr a ios astilieros nacionales

d) Impuestos casi inexistentes, y en algunos paises, carencia absoiuta de elflos.
o) Grandes facidades para construir, bajo esta matricula,

“naconal.

N i HON maritima

legales

e

or

@) Altas ganancias por faita de control axcesive, y por Gitimo el que:

. © la Mayoria de las veces carencia total de ordonamertos
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f) Legistacion maritima flexible, o la mayoria de las veces carencia total de ordenamientos

lagales.
Q) Altas ganancias paor falta de control excesivo, y por altimo el que:

h) No hay peligro cierto y futuro de nacionalizacion (47).

(47) José& S do, “E) Ti L . La Partici de México™, Anueric Mexicano

14
i - UNAM . ENEP 15985, p. 87
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£n el cuadro ndamero 20 se muestran datos sobtwe |la verdadera nacionalidad de las cnco
flotas de libre matricula (Libernia, Panama, Chipre, Bahamas y Bermudas). En 1993 son 20
los pancipatles paises de verdadera nacionalidad, incluidos la union a elios de Rusia e
ttalia. E! tonelaje total de los 20 paises constituye el 92 4% del total del TPM de las cinco
principales flotas de lbre matricula Lo antenor confirma que en los paises de libre
matricula, excepto Chipre, la proporcion que es propiedad de nacionales del pais es
minima o nula. Los primeros diez paisas controlan el 82 2% del tonelaje en TPM y 75.4%
del numero de buques del total de las fiotas de libre matricula Grecia esta a |la cabeza en

la lista en 1993 con la proporcion mayor (18 6%) de las anco grandes flotas de libre
registro

La participacion de la Marina Mercante Mexicana dentro del trafico maritimo intemacional
sigue siendo sumamente reducida
Mientras que el promedio de crecimiento de la manna mercante mundial durante la década
1983-1993 fue del 3.5 %, la fiota mercante mexicana durante fos Gltimos ocho afos ha
sufndo un deterioro constante, es decir ha sido de tal involucion

Si tomamos en cuenta que en el ano de 1993 la manna mercante mund:al se conformaba
por un tota!l de 710 622 083 TPM, mientras que la de México en & mismo ano era de 1 536
215 TPM, representando sdlo el 0.216% del total mundial. podemos afimmar que la
participacion de Méxco en el transporte maritimo seguird siendo efimera mientras no se
instrumente alguna medida para contrarrestar la constante disminucion del tonelaje bajo
pabellon nacional, asi como para fomentar |a construccidon de los diversos tipos de buques
que se requieren para el imercambio comercial del pais.

En los cuadros namero 21 y 22 se puede observar las diferencias tan grandes que existen
entre los cinco principales paises maritimos, los cinco prncipales paises de libre matricula
y México, por tonelaje de registro bruto y por toneiaje de peso muernto.




NACIONALID: O LIDAE NATRICULA AL 31 DE DICLEWBRE 0F 1993
T
LIDERIA PANANA CHIPAE BRHAMAS BERMLDAS TOTAL PARCIAL s
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Fuente: El Transporte 80 1993, UNCTAD, ONU, 1994,

CUADRO NUMERO 20
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CING

PRINCIPALES PAISES DE LIBRE REGISTRO ¥ MEXICO; POR PABELLON DE MATRICULA Y

POR TIPOS DE BUQUES, HASTA EL 31 DE DICIEMBRE DE 1993. EN TONELADAS DE

REGISTRO BRUTO (TRB).

TOMELALE PETROLEROS  GRANKLERUS BUGUES DX FORTACON- ' BUQUKS DR

TOTAL caNGa TENKOURES | OTROS N

e e e L CHWERAL Tiros -
457 429 633 143 6% 981 134 658 166 83 736 751 31 271 130 . 63 YR 401
LS 979 1 542 9Sa

1 229 3119 - 5 075 036 |

2 791 5150 3 259 8§08

162 510 , & 704 405 ¢

1 026 851 , t_109 gz0 ]

B ===l 599 522

53 920 Sa3 2 793 4991 5 160 §8s 1

57 659 452 s 31135951 & 179 703 !

22 8§70 007 HOT 448 650 250 .

21 236 270 710 617 | 2 &1 837 |

BERMUDAS 3 141 666 111 288 942 025 1

tuente: El _Transporte Marisimo )=3!. UNCTAD. ONU,
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PRINCIPALES PAISES DE LIBRE REGISTRO Y MEXICO; POR PABELLON DE
MATRICULA Y POR TIPQS DE BUQUES, HASTA EL 31 DE DICIEMBRE OE 1993. EN
TONELADAS DE PESO MUERTO (TPM).

75

TOMELAJE PETROLEROS  GRANELERUS ° BUGUES DE rorrnco--j BUQUES DE
TOTAL cARCA TEREDORES | OTROS
e — . CENERAL L Tiros
TOTAL 710 622 OR3 271 121 796 242 113 54K 106 462 626 14 BAH O87. 5% 556 026
L TUNDEAL e e ——
CRECIA : 223 928 641 057 1 390 623
JAPON N 150 796 1 390 346 3 764 987 ¢
E.E.U.L. 912 620 | 2 2 416 891
NURUEGA ' 050 273 5 247 790
CiHIN i 7048 065 } 827 104, ) _0s% 687 §
MEXNICO . 46 650 666 091
MENiCcO ; . .
LIBERTA i 652 022 | 5 316 513) 1 094 696 6 536 SIS }
IFANAMA ¢ 691 967 i 16 571 354! & 757 O1&| & 749 025 |
. CHIPRE i 501 591 i 6 122 539 972 330 761 077 i
BANAMAS ' 427 §72 | & 967 2431 730 S73( 1 679 478 °
BERMUDAS S 112 390 -35 3%6 246 992 111 904 . 111 558 986 694 [
Fuente: El Transporte Naritiso 129). UNCTAD. ONU. 1994.
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La situacion de México es parecida a la que viven los domas paises en desarrolio, y en
especial los paises de América Latina, cuya participacion en el transporte maritimo ha
continuado disminuyendo de forma alarmante, liegando a conformar en 1993 solo el 4.05%

de TPM mundial.
Un pais que sigue dependiendo de flotas mercantes extranjeras para transportar su

comercio exterior, y aun intenor, s imposibie que tenga una participacién significativa
dentro del concierto del transporte maritimo mundial y por ende de su Propio comercio

extenor

En un primer momento No se debe pensar en |1a construccidn de una gran marnna mercante

a la altura de Japdn o Estados Unidos, sino en la conformacion de una flota mercante
acorde a las necesidades de nuestra propia nacion. Sin embargo, lo anterior no debe ser ef
objetivo final, sino tan sodlo el primer paso, de un largo camino que tenga como meta el
nacimiento de una tradicidn maritima en México, que nos permita, en un futuro, participar
de manera cada vez mas activa dentro del transporte maritimo mundial
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CAPITULO 3

LA ADMINISTRACION DEL_SISTEMA PORTUARID NACIONAL

{ADMINISTRACION PORTUARIA INTEGRAL}

E! obretivo del presente capitulo es analizar la forma en que ha ido evolucionando la
administracion de los puertos nacioonales, desde la forma centrahizada hasta el actual
proceso de prvatizacion del sistema portuario; haciendo énfasis en los pros y contras de
cada modelo. Al final del presente capitulo expondremos nuestra opinidn al respecto

A pnncipios de la década de los setenta se obsefrva la necesidad de solucionar los
obstaculos que impedian el buen servicio y la operacidn adecuada de los puertos, asi
como de crear mecanismos para coordinar y controlar las actividades portuarias

De ésta forma, el 29 de diciembre de 1970 se publica en el Diano Oficial de la Federacion
la Ley que da origen a la Comision Nacional Coordinadora de Puertos, con el objetvo de
coordinar los diversos puertos maritimos y fluviales, las actividades y servicios maritimos y
portuarios, asi como 10s medios de transporte Que operen en ellos (48)

A fin de mejorar el servicio de maniobras en los puertos se crea el 16 de julio de 1971 una
empresa mercantil de participacion estatal mayontana llamada Servicios Portuarios de

Manzanillo SA. deC V.

Esta empresa se crea como programa piloto y sirve de base para el establecimiento
posterior de ermpresas similares en los principales puertos de ambos litorales.

(o1 a ge Puertos, Art. 1,

(48) Diario Oficial de la F i6n; Loy qQuo crop la C ién
México, 29 de diciembre de 1870
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La Reforma Portuana emprendida por el presidente Luis Echevema Alvarez creo diversas

empresas de servcios portuanos como Servncios Portuanos de Veracruz SERPOVER en 1973, en
. agentes aduanales, Naveros y agentes mantmos. El

las que se reunian tr es, autor
objeivo de dichas empresas era analzar el serviao de las diversas teavwnales martmas Sin

embargo. en muchas ocasiones los resultados fueron adversos, como el caso de Veracruz, en
donde ios grermsos provocarorn una falta de coordinacién en las manicbras, generando drsion en el
trabajo, cormupaon y baja productividad

El presidente Lopez Portilio, tratando de resolver ia problematica portuana, modifico el Art 50 de la
Ley de Nawvegacion y Comercio Maritmo, y estableco la administracion descentralizada de 10s
puertos por medio de organismos en cuyos conseos de adminstracon deberian de estar

representadas las Secretarias y Departamentos de Estado

En mayo de 1979 se crea et Programa de Puertos industnales. con la intencion de bnndar

asesorna y apoyo técnico para la reatizacion de estudios y wigilar ta congruencia de las acaones
necesanas para la inegracion, disefo y ejecucion de proyectos y programas de desarrotio para los

diversos puertos del sistema nacional

Posteniormente en dicembre de 1981 se crearon dos Acuerdos relattvos a los Puertos
Industriales . el pnmero de ellos denominado Comision del Programa de Puenos Industnales, y el
segundo con la intencon de crear un organo descentralzado dependiente de la SCT que se llamoé
Coordinacion General de Puertos Industnales En diccembre de 1985 ésta uluma dependencia
past a formar parte de la Cornisidon Nacional Coordinadora de Puertos

En mayo de 1986 los puertos de Tampico y Altamua se dedaran de Administracion
Descentralzada. por o que para su administracion se crea un organismo pablico con personalidad
juridica y patnmonio propios, que se denomina Sistema Portuano Tampico-Altamwa gque esta
difgido por un consejo forMado  por vanas secretarias de Estado, conformando un Consejo
Intersecretanal

Dentro del Consejo de Administracion del Sistema Portuano Tampico-Altamira, no formaban parte
los representantes de los Sindicatos, de los ususanos regulares, de las compadias de transporte

marntmo .
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fuera l0s mejores conocedores de os problemas del puernto y los prmcipales sftectados o

ber i por las o on ol paseto

Amntes de la Creaciin del Sistena Portuarnioc la Comision Naconal Coordnadora de Pusstos se
encargaba de hacer reuniones entre las autorndades dol Puerto. Esto daba como nesuRado que
-0 O o ] futuros p

nas, asi cOMO resoiverios con mayor tacikdad y rapwxdez . Pero
al crearse el Stema el Gremo Undo de Alijadores, presond para que la Comissdn Nacoonal
Coordinadora de Puertos quedara tuera de |a adminstracon (49)

Para temminar con los Puertos Industnales podemos mencinar que el Sistema Portuano Tampsco-
ARtamira no generd ninguna autonomia para el PuUerto ya que en lugar de fuNCoNar Como
administracion  descentralizada, su  adaministracidn  fue mas ben  de  AOMINSTAcON
desconcentrada. Lo antenor debido a qQue las diferentes dependencias de goleamo siguieron
tomando parte en las decisiones, con la dferenca de que dichas decisionas o provenian

directamente de la capital si no de la autondad competente que se encontraba en el puefto como
representante de cada una de las dependencas gubemamentales

A nivel central se cred la Direcaidon General de Operacion Portuana, que a partir de 1984 se llama
Direcciton General de Puertos; con el objetvo de consoldar su funcén de autondad en 10S puertos.
Se crean ademas diversas direcaones generales coma son la Dwectdén General de Obras
Maritimas y Dragado tendiente a mejorar la estructura portuana y las condicones de Navegacon.

En 1985 se crea la Direccidn General de Dragado SEDRA, que se convertrda en ormganismo
descentralizado.

En enero de 1984 para dar cumplimento al Programa de Modemizacon de la Administracion
Publica Federal. se disolveron las entidades: Servicic Muttimodal Transismico., Coordinacion
Genera!l de Puertos Industriales y el Fideicomiso parma el EGuipo Maritimo Portuano.

(49)Purato Javier, Acosta Qi La det Sisterna F T
gel comercio exteror, Tesis, UNAM, FCPYS, 1900 ppB6

on of



Ante la necesidad de crear un érganc Qque agrupe los diferentes aspectos relacionados con
la gestidn maritima, el 27 de marzo de 1989 el Ejecutivo Federal, crea por Decreto
publicado en el Diario Oficial de la Foderacion, el drgano descentralizado de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, denommnado Puertos Mexicanos. (50)

Se determind que las funciones de Puertos Mexicanos serian . ejecutar las obras conexas
y accesorias, programar y ejecutar ios trabajas de dragado, dirigir 1a prestacion de servicios
portuarios, coordinar las actividades de las entidades paraestatales prestadoras de
servicios publicos portuarios, y en general atender, proponer y ejecutar las medidas que
fueran necesarias para el mejoramento. desarrolio y organizacion de los servicios publicos

portuarios” (51)

Puertos Mexicanos asumié las funciones del Organo descentralizado Servicio de Dragado
y de la Direccion General de Obras Maritimas

Las funciones de Puertos Mexicanos se expandian a todos los puertos nacionales, y para
la adecuada ejecucion de sus atribuciones se crea por acuerdo el 17 de julio de 1989
Delegaciones en todos los puertos Dichas Delegaciones tenian a su cargo la
administracion local portuaria, con atribuciones para resolver los problemas de cada

puerto

La accion det Estado a través de Puertos Mexicanos era la de actuar como poder soberano
colaborando en la prestacidn de un servicio

El Gobierno Federal por medio de Puertos Mexicanos buscaba alentar la inversion privada
en la construccion, equipamiento y operacion de los puertos. Entre sus objetivos se
encontraban: mejorar la calidad de los servicios, incrementar la productividad, reducir los
costos de transporte, aumentar la seguridad de las personas y los bienes en los recintos
portuarios, lograr la autosuficiencia financiera y fomentar el establecimiento de industrias

en los puertos.

(50) (51) Diario Oficial de la Federacion, Decielo que crga Puenos Mexicanos, México, 27 de marzo de
1889
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Dichos objetivos no se cumplieron en ia medida de lo deseado si conssderamos l0S
principales problemas a los que se siguen enfrentando los puertos nacionales

No obstante que en los uitimos afos el gobiermo se ha esforzado en modemuzar los
puertos, mejorar su administracion y serwvicios, asi como por equiparios. logrando que en
los principales puertos del Pacifico Manzanilio y Lazaro Cardenas y del Goifo Veracruz y
Altamira, se cuente con terminales de contenedores; aun no se ha alcarzaoo el nivel de
competitividad y productividad que exige el entormo intermacional

El Puerto de Veracruz es un ejemplo claro de los problemas con los que se enfrentan todos
los puertos del sistema nacional Entre las prnncipales deficiencias provocadas por el
desorden administrativo y operativo en el puerto de Veracruz se pueden mencionar las
siguientes

1 - Falta de agilidad en las operaciones de muelles, bodegas y oficinas

2 - Altas cuotas de los servicios y tiempos muertos

3 - Mala coordinaciton y toma de decisiones por parte de las Secretarias invoiucradas

4 - Desvio de fondos por parne de los lhderes sindicales y altos funcionanos pubhico

5.- Falta de infraestructura, que ocasiona congestionamiento en las terminales, patios y
muelles.

6 - Falta de mantenimiento de las instalaciones.

7.- Monopolizacién de las maniobras portuanas por parte de los principales sindicatos.

B - Inseguridad laboratl

9. - Baja productividad

10.- Comupcion e inseguridad para las mercancias manejadas, llegando a oaspar Veracrnuz
el tercer lugar, a nivel mundial, de puerto inseguro luego de Hong Kong .(52)

En e! sexenio pasado se inicid una nueva Reforina Portuarna tendiente a resolver la
situacion de atraso y abandono en la que se encontraban los puertos. Dwcha reforma se
fundamenta en la privatizacion del sistema portuario.

(52) Miguel Cr Versini, Pry ion Porduaria, Tesis, ENEP-Acatian, UNAM, 1995, p. 14
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Este proceso inicid con la creacidn del Comité Coordinador y de Usuarios del Sistema
Portuario Nacional. y con la requisa del Puerto de Veracruz ocurrida el 31 de mayo de
1991. E! 10 de junio en el Diario Oficial de la Federacibn se otorgd permiso para realizar
maniobras portuarias a las siguientes companias Operadora Portuana dei Golfo S A de
C.V. (OPG). Compatia Terminal de Veracruz S A de C V (CTV) y Corpocracidon integral de
Comercio Exterior S A de C V. (CICE)

Con la requisa los sindicatos pierden su derecho a proporcionar los servicios de carga,
descarga. estiba, desestiba, aljo, acarreo, almacenaje y transbordo. y son transfendos a

las tres empresas que ya hemos mencionado

E! Poder Ejecutivo argumentd la requisa detl puerto de Veracruz debido a su i/mportancia
dentro del comercio extenor del pais y la necesidad de sacario del desorden administrativo
y operativo en que se encontraba

Con la requisa comenzé una nueva etapa en la forma de operar el puerto de Veracruz, que
por el momento ha generado algunos resultados alentadores, como son el incremento de la
productividad. Por otro lado, las tres empresas maniobristas se comprometieron a brindar
servicics rtegrados, evitando la divisidn en las operaciones, y con ello el ahorro de empo

La Ley de Puertos del 19 de julio de 1993 su Reglamento del 21 de noviemmbre de 1994
son el marco juridico que sustenta !a nueva orgarizacion y administracion del sistema
portuario nacional, dando origen a la Administracion Portuaria Integral (AP!) Esta nueva
figura asume todas las funciones administrativas de un puerto, incluyendo la planeacion,
promocion y construccion de infraestructura. La APl asume como principal obyetivo el llevar
a los puertos a una autonomia operativa y financiera descentralizada del gobiemo. (53)

{53) ldem p15
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La nueva adirunistracson del sistema portuano en Méxco ongina dos cambos fundamertales.

1) La redefinicidon del papel del Estado El gobiemo deja de tener parbapacion en la administracon
de los puertos, la operacon de teanrweiales € instalaciones y en la prestacion de servwcios. £l papel
del Estado es exclusivarmente rormat »o y de supernsion .

2) Se desccatraliza la adnunmistrat.on portuana, con 1a intencaon de que cada pueno tenga su
administracion auténoma Lo antencr con la idea de fomentar la competenca entre (0s PUertos y

su financianuento propro (54,
La infraestructura portuana existente asi COMO [0S temenos y areas de agua que conforman el
reanto portuano No se desincomoran del dominio publico. smo su uso., aprovechamiento y

explotacion por medio de conceson a la API para su administracon integral. Dicha concesidn podra
otorgarse, en pnnapio. hasta poc 50 anos, con la posiblidad de ampharse hasta por un penodo

simdar.
Las API's seran constituidas como soaedades mercanties conforme a las leyes mexcanas, y en
principio. su capital sera suscnto poc el gobiemo para después desincorporarse, via hatacon, at

seclor pnvado
Se ha dicho que el papel de las API's sera basicamente administratvo pero ademas. tendra el

derecho de celebrar con tercevos contratos de cesion parcial do los derechos otorgados por su
concesion

Las funciones de autondad dentro del puerto, coOmo son las que ejerce la Capdania de Puerto,
Aduanas, Migracon, Manna, Eologia y Sanidad, permaneceran bajo control directo del gobiemo, y

seran coordinadas por medio e un nuevo reglamento.
En cada puerto se establecera un Comité de Operaciones que atendera los asuntos relacionados
con la coordinacion entre autondades. la administracidn del puerto, los operadores, los prestadores

de servicios y 10s usuanos

acién y

(54) Los Puertos Mexicanos inversion hacia el fulure, Proceso de
Puertos Mexicanos, octubre de 1994 . p 8
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La AP! formulara las reglas de operacion del puerto y seran sometidas a la aprobacion del
Comité de Operaciones, teniendo caracter de obligatonas una vez que hayan sido
registradas ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes

Otra de las funciones del Comité de Operaciones es emitir recomendaciones sobre asuntos

relacionados con el puerto, como son las reglas de operacidon y horarios del puerto, el
programa maestro y sus modificaciones. la asignacion de posiciones de atraque, precios y

tarifas, quejas de los usuarnos y la coordinacién de las diversas partes involucradas en el
puerto

La Ley de Puertos también preve la creacion de una Comisidn Consultiva del Puerto, a
iniciativa del gobierno del Estado donde ésta se localice Esta Cormusion estara conformada
por: representante de los gobiemos estatal y municipal respectivamente, los usuanos y a

propia administracién del puerto

La labor de la Comision Consultiva es promover la utihzacion adecuada del puerto y emitir
recomendaciones en asuntos que afecten la actividad urbana de la poblacién y el equilibrio

ecoldgico de la region. El! administrador del puerto debe informar a la Comision del

sus modificaciones, asi como los principales

cumplimiento del programa maestro,

proyectos de inversidn para el crecimiento y modemizacion del puerto

Las funciones que [a Ley de Puertos concede a la APl son

a) Planear, programar y ejecutar las acciones necesarias para la promocion, operacién y
desarrolio del puerto

b) Usar, aprovechar y explotar los bienes de dominio publico en los puertos.

c) Construir, operar y administrar la infraestructura pertuaria de uso comun

d) Construir, oparar y explotar terminales marinas o instalaciones portuarias por si, o a
través de terceros, medianle contratos de cesion parcial de derechos

e) Prestar servicios portuarios y conexos por si o a través de terceros mediante contrato

respectivo.
f) Opinar sobre la delimitacién de las zonas y areas del puerto.



@) Formular las reglas de operacion del puerto y someterlas a consideracion de la SCT.

h) Asignar las posiciones de atraque en los témminos de las reglas de operacidn y operar
los servicios de wigllancia, asi como el control de los accesos y transito de personas,
vehiculos v bienes en el drea terrestre dei recinto portuario

i) Recibir ingresos por el uso de infraestructura portuaria, por 1a celebracion de contratos.
por los servicios que presta directamente asi como por las demas actividades que realice.
k) Fmalmente. proporcionar informacion estadistica portuaria (55)

En los Consejos de Administracidon de las API's se incluyen funcionarios de la Secretaria de
Comunicac:iones y Transportes, Desarrollo Social y Hacienda Se intenta que las dos
primeras secretarias se encarguen de dehmitar los bienes de domunio pubhco de ia
Federacidn que constituyen los recintos portuanos y que Hacenda supervise las tarfas
aplicadas a los servicios y Que regule la concesidn portuaria

Con 1a nueva administracidn del sistema portuano nacional, dicho medio de transpone se
abre al sector privado, conformado no solo por capitales nacionales, sino también, de
origen extranjero. Las posibilidades de inversidon abarcan muchos ambitos que son la
administracion del puerto, la operacion de terminales, asi como la prestacion de servicios

La participacion del sector privado dentro del proceso de reestructuracion portuaria inicid
con la licitacidn publica det servicio y equipo de dragado, en diciembre de 1993

(55) Salgado Versini ihidom. p 27.
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Por 1o que respecta a las API's el capital extraryero esta hmitado al 49%, pero podra
suscnbir hasta el 100% del capital en sociedades mercantiies establecidas en México, cuya
funcidn sea operar terminales e mstalacioNes, o proveer servicios en los puertos La Ley de
Puertos establece que las futuras concesiones sean hasta por 50 afos con la posibilidad
de ampliarse hasta por un periodo similar

En un primer momento el capital de las API's sera suscrito en su totatidad por el Gobierno
Federal, y posternormmente las acciones se ofreceran en venta a los particulares mediante
hcitacion

Debemos mencionar que la iliciativa privada. tanto nacional como extranjera. que adquiera
terminales maritimas, estd obligada a tomar en consideracidon las recomendaciones y
obhgaciones que Meéxico contraio al ingresar a la Orgamzacion para la Cooperacion y el
Desarrollo Econdmico (OCDE) y con la Orgamzacion Maritma Internacionat (OMI) La
OCDE tene un Comité de Transporte Maritimo. que se pronuncio a favor de 1as reglas y
lineamientos de la OM!. Entre los mas importantes convenos que tienen que atenderse en
caso de accidentes o bien para prevenr la contaminacion se encuentran los siguientes

1.- Convenio internacional para prevenir la contaminacion del mar por buques del 2 de
noviembre 1973 y su Protocolo que o enmienda del 17 de febrero de 1978 (MARPOL
73778 )

2 .- Convenio internacional relativo a la intervencion en alta mar en caso de accidentes que
causen contaminacidn por hidrocarburos (INTERVENCION /7 69) del 29 de noviembre de
1969

3.- Convenio nternacicnal sobre responsabihidad civil por danos causados por
contaminacién por hvdrocarburos y sus Protocolos que lo enmienda (CLC/ 69/ 76/ 84/ 92)
del 29 de noviembre de 1969

Nuestro pais ha contraido una serie de Compromisos muy importantes con la comunidad
internacional, es por eso, que la iniciativa prnivada que participe en la privatizaciéon portuaria

debe velar por su cumplimiento. (56)

(56) idem. p. 42-44
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Volviendo a la API, se busca que cada puerto sea autdnomo y que opere de manera
autosuficiente, cubriendo los gastos de operacidbn, mantenimiento de nfraestructura y
promocién

Dentro de' sistema portuano nacional hay puertos superavitarios como los ge Veracruz,
Cayo Asrcas. Pajarntos, Dos Bocas, Manzanildlo, Sabhna Cruz y Cozumel, y hay puertos que
no obtienen utiidades como los de Lazaro Cardenas, Topolobampa, Mazattan Altarmmura y
Puerto Morelos; y otros que son deficitarios como Puerto Madero y Tuxpan (57) Por lo
anterior. se pretende que por medio de la APl cada puerto sea autdonomo y compita entre
si; por esta razdn, se dec:did que cada API reestructurara sus tarifas en funcidn de sus

instalaciones. demandas y necesidades

El capital inicial que aporte el Gobiermno Federal, mas los ingresos que obtenga la API por
los cobros que haga por concepto de entrada de buques, atraque y muellaje asi como los
contratos de cesidn parcial de derechos a lerceros. ayudaran al objetivo antes mencionado

Puertos Mexicanos, érgano desconcentrado responsable de la administracion portuaria
desde 19839 concluyd su proceso de extincidn en septiembre de 1994, La Coordinacion
General de Puertos y Manna Mercante de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
quedara a cargo del programa de pnivatizacidn portuana, asi como de la administracidon de
los puenos que No cuenten con APJ

En el mes de noviembre de 1993, se constituyd la pnmera APl en Puerto Madero, Chiapas
iniciando asi el proceso de descentralizacién del sistema portuario naciornal. En 1994 se
constituyeron las API's de Veracruz, Manzanilio, Lazaro Cardenas, Progreso, Altamira,
Tampico, Guaymas, Ensenada y Acapulco. Asi como una de caracter estatal en el estado
de Quintana Roo.

(57) ldem. p. 21
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Hasta enero de 1996 se han constituido APl's en los puertos de Acapulco. Altamira,
Coatzacoalcos, Ensenada. Lazaro Cardenas. Manzanillo, Mazatlan, Progreso. Guaymas,
Puerto Vallarta, Salina Cruz, Veracruz, Puerio Madero, Tuxpan, Tampico y dos de caracter
estatal en los estados de Quintana Roo y Topolobampo (58)
Hasta este momento hemos hablado de la adiministracion de 108 puertos nacionaies hasta
antes del proceso de prnivanzacién, haciendo énfasis en la descrnpadn del mismo Para
finalizar este capitulo expondremos algunos aspectos que consideramos Necesanos para
tograr el 6ptimo desarrollo de |a actividad portuana en México
El Gobierno Federal Justifica el proceso de privatizacidon del sistema portuano emprendido
el sexenio pasado y retomado en la presente administracion argumentando que

* Fortalecer las funciones de autornidad y planeacion. coordmnacion y conuol del Estado
Sin embargo las perdera y ademas nos pondra en pelgro respecto del problema de luces y
sefiales que él debe manejar y que deja en manos de particulares

* Mejorar la organizacion y elevar la productividad de 10s puertos

* Dar apoyo al comercio extenor Lo antenor no es del todo verdad ya que se crean
monopohos como el de TMN que ya controla diversas empresas bajo su responsabihidad,
como son  transporte maribmo terminales portuarias. ferrocarriles y camiones Esto
provoca que ya nadie pueda negociar
condiciones

con ella y que se tengan Gue aceptar sus

* Dinamizar el transporte maritimo e insentarlo en el modelo de apertura econémica

* En aras de la modernidad y eficiencia de 10S procesos productivos

Para adaptar la estructura econdmica a las nuevas modalidades de integracion y
competencia internacional

* Redefinr el papel del Estado como ente normativo y wvigilante, dejando de lado su
caracter de interventor directo en la actividad

e Promueve la participacion de ios diversos sectores sociales

(58) Esia infortnacidn me fue proporcionada por 1a coontdinacion de API's Zona Golfo y Pacifico Sur;
dependiente de la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante



Consideramos que el gobiemo muestra una visidén limitada para dar solucidn a los
problemas nacionales, al considerar ia Pnvatizacidén Portuaria como Unica altemativa viable
para hacer frente al atrasoc en que se encueniran los puertos nacionales, y de insertarios al
nuevo entorno intemacional
Ademas ., Hasta qué punto
sistema de adminustracion prnivado 7. Los puertos bajo propiedad prnivada son aquellos
administrados con el proposito de obtener peneficios en forma similar a cualquier empresa
privada, tratese de una sociedad particular o alguna comparnia

Bajo este tipo de adminstracion el puerto puede servir a dos finalidades . por un lado sus
beneficios son canalizados al provecho particular de los proopietarios, y por el otro. el
puerto funiona como un elemento auxiiar para el logro de los fines de alguna empresa lo

la reforma pornuana actual se puede considerar como un

cual determina sus uso privado

Por otro lado. no apoya al comercio extenor, ya Que el transporte de carga general a gran
escala es practicamente desconocdo en el sistema de administracion postuanos privado
Dado que la explotacion portuana es un asunto considerado de orden e interés public
dicho sisterna se ha ido desapareciendo y solo existen en |la actualidad unos cuantos
como el Granton en el Reino Unido Bajo éste tipo de administracion el interés colectivo
no encuentra grandes ventajas

Mas bien podriamos pensar que la Reforma Portuaria
administracion estatal parcial, ya que bajo ésta forrna de direccion el Estado tiene <ena
disponibilidad dentro de la zona y perimetro portuario Que varia ddesde la parnticipacidon
en la direccion del puerto, mantenimiento, realizacion de ciertas construcciones o
sinplemente conservacion de ciertas facilidades ; dejando la explotacién en si, a un
consorcio autdénomo con responsabilidad financiera y administrativa

También se puede pensar en que el obyetivo de la reforma portuaria sea el surgimento
de puertos autonomos | ya que bajo éste sistema el puerto es manejado y controliado  bajo
la direcion de los usuarnos del puerto y otras organizaciones interesadas, incluidas las

busca crear un sistema de

autoridades publicas.
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Dos de las caracteristicas mas importantes se éste sistema de administracidn son :

a) Su poder para apoyar la pesada carga financiera que la provision y mantenimiento det
puerto y sus muelles vincula ;| y

b) La representacion de los usuarios del puerto

Por lo general bajo éste tipo de sistermna, el puerto es administrado por una entdad

denominada autoridad portuara, con poderes establecidos en y por una legisiacion

especial Que determina con precision sus funciones

Para que este tipo de administracidn sea eficiente se requiere de que los intereses

comerciales relacionados con el puerto aporten su propia experiencia, es decir, se trata de

que esten representados directamente en un Consejo de Administracion

Se debe evitar que los miembros de la direccion den priondad a los intereses de sus

propias ramas de la direccidn den priondad a los intereses del puerto en su conjunto Por

ultimo, este sistema requiere de la coinaidencta de interéses muy heterogéneos para un

adecuado funcionamiento del puerto

Por lo antenor consideramos importarte bnndar informacion clara y precisa de lo que

implica la reforma portuana conla iNntencion de evitar confusionas y mostrar abertamente

o que se pretende con dicho proceso

Lo que realmente era necosario no es la pnvatizacion de los puertos, siNo una Meor
organizacion de toda la actividad maritimo-portuana El reconocer el valor que merece la
Marina Mercante Nacional como elemento estratégico y de vital importancia para el
desarrollo econdmico, politico y social, debe ser el punto de partida de la nueva
organizacion de !a que tanto adolece México en el ambito maritimo.

Hemos podido observar a 10 largo del presente trabajo, los problemas que ocasiona el no
dar a la Marina Mercante Nacional, en general, y a los puertos, en particular, el valor que
merece; también hemos hablado de cdmo el fomento a este sector de la economia
ayudaria a resolver algunos de los graves probiemas econdmicos que afectan a la nacion,
entre ellos el desempleo
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Los puertos en México han sufrido un excesivo centralismo que dificulta la solucion rapida y
eficiente de los problemas, es necesario cofregir este aspectc dando autonomia
administrativa y en la toma de decisiones a cada puerto, con ia intencidn de que la
direccion y organizacién de cada puerto se efectie desde el lugar en que se encuentran, y
no desde el centro

Por otro lado, las inversiones gubemamentales en el sistema portuario han sido muy
inferiores en comparacion a las hechas en los demas medios de comunicacion y
transporte. Esto muestra que aun No se considera a los diversos medios de transporte
como un conjunto de elementos que necesitan estar en armonia e igualdad para poder
servir al desarrolio econdmico de una Nacion.

Durante la pasada administracion y en la actual se ha dado un gran apoyo para el
mejoramiento y ampliacion de las carreteras, sin embargo, los fertocarriles y los puertos
siguen siendo el cuello de botella que impiden el incremento del comercio exterior.

Es necesario que el transporte maritimo sea visto como un sistema integrado. en donde no
sélo es necesario disponer de buques suficientes y competitivos [ si no también de un
sistema portuario eficiente y de una adecuada red de servicios y transporte multimodal
qQue opere a niveles de costo y eficiencia comparables a jos niveles internacionales

En el préximo capitulo analizaremos algunas medidas, que consideramos podrian ser de
gran utilidad para el desarrolio de la Marina Mercarte Nacional

Finaimente, diversas empresas poseen, ya sea ellas mismas o a través de asociaciones
estratégicas intemacionates, el potencial econdmico y técnico para participar en las
licitaciones de terminales portuarias. Estas son :

a) Grupo : Transportacion Maritima Mexican, TM.M. :

b) Grupo : Triturados Baisasicos S. A TRIBASA ;

c) Grupo. Gremio Unido de Alijadores S.S. de R.L. (Tampico), GUA ;

d) Coorporativo : Corporacion integral de Comercio Exterior, CICE . (59)
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Al final del trabajo hemos elaborado un Anexo

1! con los datos generales sobre las
CONCBSIONSS otorg: de los principal

P puertos del pais.
Estas empresas cuentan con el potencial necesaro para concursar por las termminales

portuarias ; sin embargo, es indispensable que el gobiemo vigile las licitaciones y evite
practicas monopdlicas.

Pero aun MAas imponante es despertar el interés tanto de pequefos como de grandes
inversionistas locales y regionales para que participen activamente en el proceso . con el

proposito  de que no sélo los grandes corporativos  del pais sean los que tomen las
decisiones.

Para que el proceso de privatizacidon genere los resultados esperados, es Necesario dar
prioridad a los intereses regionales en la concesion de los servicios ; ya que son ellos los
Qque se preocupan MAs por sus Propios puertos y su desarollo. Se puede tomar como
ejemplo el puerto de Houston en donde son 1os intereses texanos y de empresas privadas
texanas muy fuertes las que estan a cargo de la explotacion del puerto

Podemos concluir éste capitulo diciendo que no es suficiente con mejorar sOlo los puertos,
si para poder subsistir no contamos con una fiota mercante acorde a las necesidades del
pais. Es urgente la solucidn a este problema, por que de NO ser asi No podremos
responder a la accion del Organismo de Cooperacién y Desarrollo Economico, donde se
maneja el 85% del comercio exterior mundial ; © en |a Cuenca del Pacifico si la unica
manera de participar en esta region es le transporte maritimo.

(59) Saigado Versini, Qp.C8,
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CAPITULO 4

POUTICAS DE FOMENTO A LA MARINA MERCANTE

La nueva realidad intemacional se caractenza por la velocidad de cambios politicos y
econdmicos que viven las naciones, que a su vez tenen que hacer frente a retos tan
importantes como el crear sociedades modemas, en lo intemo y, por otro lado, en lo
extemo, la determinacion para establecer condiciones eficaces de participacion en un
comercio intermacional cada vez mas competido

Es dentro de éste contexto en el que las naciones deben de tomar decisiones adecuadas
para no quedar rezagadas en su evolucion economica, politica y social, y s| bien es cierto
que (a dinamica de los acontecimientos mundiales requiere de respuestas rapidas, también
lo es que éstas deben ser bien meditadas y planteadas con ia intencidn de salvaguardar la
soberania nacional en un munNdo cada vez Mas INterdependente

. Como poder entonces dirigir el cambio intemo y promover simultaneamente el contacto
con los nuevos polos de desarrollo mundial?, ; Camo fortalecer la soberania en un mundo
de creciente interelacion? La respuesta as buscar el caumbio, pero un cambio bien definido
on sus objetivos; es decir, s6io aquel que fortalezca la soberania e integridad ternitorial, asi
como la consolidacién del bienestar econdmico y social de la poblacion.

En el logro de éste cambio, la Marina Mercante Nacional como paste integrante del sistema
de comunicaciones y transportes, resufta vital en la integracidn social y el intercambio
comercial al interior del pais y con el mundo.

Las terminales maritimas juegan un importante papel dentro de la actual interdependencia
y globalizacion mundial. Ellas constituyen la ventana de cada pais hacia el mundo, ya que
a través de [0s puertos se movilizan mas de! 80 por ciento del comercio intemacional,
ademas de que el transporte maritimo, aunado al tevrestre son la base del sistema
multimodal, que hoy en dia representa el medio mas impostante de transporte.



9%

Seria un grave error seguir dando la espalda a nuestros mares, y seguir subestimando el
valor que representa la Marina Mercante Nacional en el desarroilo economico y el
fortalecimiento de la soberania

El actua! entomo internacional obliga a México a enfrentar retos importantes como (a
apertura comercial, 1a globalizacidn y desregulacion o liberalizacion mundial, mismos que
se podrian resolver con mejores resultados si se aprovecharan las ventajas estratégicas
que la propia naturaleza ha brindado a nuestro pais; posiblemente la mas importante: el ser
un pais maritimo por naturaleza

Por ésta razdn, consideramos de suma imponancia reconsicgerar el valor estratégico de la
Manna Mercante Nacional, asi como estructurar un programa integral de fomento a la
misma Nosotros, a partir de la pequefia investigacidn que hemos hecho, ya que el tema es
muy extenso y requiere de experiencia para una Comprension plena de todos sus aspectos,
proponemos algunas estrategias que de aiguna formha ayuden a fomentar el desarrolio de
1a Manna Mercante Nacional No olvidemos que de nada serviran medidas aisladas, pues a
la larga l0s posibles beneficios que proporcionen seran superados por los problemas aon
mayores por Nno haber sido resueftos en el tiempo adecuado.
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1. ACTUALIZACION DEL REGIMEN LEGISLATIVO DE LA ACTIVIDAD
MARITIMO-PORTUARIA.

El pnmer aspecto que consideramos es de vital impornancia adecuar y reconsiderar, es el
referente al marco legislativo de la actividad maritimo-portuana, ya que nuestra legislacion
en su gran mayoria se ha vuelto obsoleta e inaplicable

Esto no es propic de nuestro pais, ya que todos I0s paises de Aménca Latina, a excepcion
de Chile que tilene una legislacion de reciente elaboracidn, sufren de un marco legisiativo
que ha sido superado por la realidad imperante en el medio maritimo (60).

Sin embargo. el problema no se resolvera improvisando ni siguendo modelos extranjeros
que son totalmente ajenos a nuestra realidad intermacional y maritma Lo que se necesita
es de reformas serias a nuestras leyes, que se basen en profundas investigaciones de
nuestros pProplos expertos, ya que nuestro pais cuenta con preparados y prestigiados
maritimistas nacionales, reformas que permMmitan a nuestras leyes estar acordes con la
realidad imperante en el mundo maritimo de hoy

Una legislacion que no cormesponde al nivel de desarrolio alcanzado por una sociedad se
convierte en obstaculo en el avance de las actividades economicas, politicas y sociales de
la misma. Esto es jo que ha ocumrido en el ambito maritimo, ya que !a legislacion maritima
actual se ha vuelto, como deciamos anterionmente, practicamente obsoleta e inaplicable;
con excesivas restricciones que dificultan en desarrollo de la Marina Mercante Nacional.

(60) José i y El_futuro do 1a 1 "
globalizacion mundial. s.e. 1992.

anle la_apentura y
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José Eusebio Saigado y Ssigado en un reciente estudio que ttuld “La legisiacion y
jurisprudencia recientes del Derecho Maritimo Mexicano, con un treve andlisis histdrico
(1521-1993)" nos dice que pareceria que tenemos una legisiacion completa en Matoria de
Deracho Maritimo, sin embargo. eso No es asi, si se toma en cuerta que |as actuales Leyes
de Puertos y de Navegacion vigentes, y que practicamente deragan casi toda ia legislacion
maritima existente hasta el 4 de enero de 1994, estan llenas de disposiciones
contradictorias, dejan figuras fuera de regulacion, dan conceptos superados en el ambito
internacional, y en algunos casos se oponen a convenios intemacionales debidamente
ratificados por nuestro pais. y mas grave aun, a la propia Constitucion de los Estados
Unidos Mexicanos (61)

Por ejemplo, Salgado y Salgado sefiala que en la Ley de Puertos en el Art. 12 se dice que
se podra negar 1a entrada a puertos nacionales cuando NO exista reciprocidad con el pais
de la matricula de embarcacdn. Esto es contrario al principio de paso inocente aceptado
por México en el Convenio de Montego Bay de 1982, y también va contra la Convencion y
Estatuto del Régimen intemacional de los Puertos Maritimos, que manifiesta que por el
hecho de abrir un puerto al trafico de altura, se le debe permitir a todos 10s buques de todos
ios paises del mundo visitaro.

Asi fue como durante el periodo que va de 1939 a 1977, en que NO hubo relaciones
diplomaticas entre Espafia y México, buques de aquel pais visitaron nuestros puertos sin
problema alguno, se puede mencionar entre otros puertos : "Covadonga®, “Guadalupe”,
“Marqués de Comillas® y ° Monte Urbazu®.

Asi mismo habremos de pregumamos ;, Como exigir reciprocidad a la Republica Checaoc a
Suiza si No tienen puertos de mar, pero si una gran flota mercante ?

(61) José v “1 Y jurispr del D
Mexicano, con un breve analisis histérico (1521-1903)°. Apuario Martimo p. 617.
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Por su parte, en la Ley de Navegacidon se habla de “derrelicios” que es una expresion poco
wtilizada en la tradicidn maritima de los paises iberoamericanos, ya que desde hace mucho
tiempo se ha empleado la de “naufragios”, y "restos naufragos®, Art. 129 y 130

También menciona que se deyd a un lado el término castizo de “"contrato de utlizacidon de
los buques”, Titulo Quinto, por el de “explotacion de las embarcaciones”, y se comete el
grave error de confundir los contratos de fletamento con el de arrendamiento, Art 95,
ademas de que confunde las expresiones naviero y armador, 0 que puede lievar a graves
errores y problemas

También menciona que éstas Leyes hacen una serie de reenvios a convenios y
reglamentos lo que hara difficil y costosa su interpretacidn, no s6lo a los tnbunales sino a
todos los inter enelr
que tienen ambas leyes, 10 que nos habla de 1a falta de una legislacién acorde a la realidad

Q9 > maritimo. Estas son sdlo algunas de las deficiencias
maritimo portuaria nacional e intermacional, y de su urgencia por implementarta (62).

Al elaborar una legislacion completa de caracter maritimo no deben quedar fuera todos
aquellos compromisos intermacionales que nuestro pais ha adquirido al ratificar o adherirse
a los Convenios Intermnacionales de orden maritimo; ya que hasta el momento México se ha
limitado a reproducir su texto sin que se dicten las normas de implementacion que faciliten
su aplicacion y cumplimiento

El hablar de desregular no quiere decir eliminar las normas que son necesarias y vitales,
sino aquelias que ya no [0 son y obstaculizan el proceso; o como nos dice la siguiente
definicidn. "Desregular es disminuir la intervencion del sector publico, por medio de la
reduccion de obstaculos legisiativos, en un esfuerzo por mejorar ia calidad de la
intervencion del Estado en la actividad econdmica” (63)

De ofra manera dicho, quiere decir quitar las trabas y obstaculos a las leyes existentes.

(62) 1dom.
(63) Rosa Maria. Escobar Briones. Restrucluraicion_econdomica en é, ¥ en el
Privalizaciin. Tesis. UNAM. FCPyS. 1992 p 6




2. SUBSIDIOS Y APOYO POR PARTE DEL ESTADO.

También consideramos que Jjos subsidios deben ser pare indispensable en la
conformacién do una politica de fomento a ila Marina Mercante Nacional

Muestra de ello es que la conformacién de la marina mercante tiene intima relaciéon con jos
subsidios. En el periodo de 1981 a 1985 se avanzd de 93 a 97 buques y de 1 mulldén 55 mil
721 toneladas a 1 milldén 345 mil 748 tp m, siendo éstas cifras las mas elevadas que ha
tenido ia flota mercante mexicana a lo largo de su historia (65) Este crecimiento fue
motivado a raiz de una serie de estimulos, como el otorgamiento de coéditos contra
impuestos federales, a fin de que los navieros invirtieran en la compra de embarcaciones,
asi como para aquelios que transportaran productos de un puerto extranjero a un puerto

maxicano empleando buques nacionales.

Sin embargo, en 1987 los apoyos se suspendieron y se crearon medidas que afectaron
aun mas al sector, como son el arancel de! 10 por ciento a la importacion de navios -que
disminuyd el aumento de buqueas a través de adquisiciones y el impuesto del 2 por cienlc a

los activos fijos de las empresas, asi como la eliminacidn de estimulos fiscales y

exenciones otorgadas con anterioridad.

Es asi que hasta 1985 el ritmo de crecimiento fue constante, pero aunque de 1985 a 1967
el ritmo intenta mantanerse, la declinacion se iMtensifica a partir de éste ultimo afo,
manteniéndose hasta la actualidad. De acuerdo a las cifras que da el Instituto de Estudios
de la Marina Mercante ibercamericana, la flota mercante mexicana se encuentra en
declinacion, ya que mientras en 1984 se alcanzaron 2.1 millones de toneladas de peso
muerto, en 1994 no pass del milton de tp.m. (66).

(85) Meichor, Areitanc Chavez, "La r en la Gtima décaaa®. £l Financierg. 18
de mayo de 1992, p.26.
{68)"La marina por en el . ELE 17 de mayo gde 1993,

48
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La Marina Mercante Nacional se encuentra en condiciones desventajosas en cuanto a
costos y competitividad en el transporte del comercio intemacional. debido a que carece de
estimulos fiscales y subsichos, apoyos con 10s que si cuentan los socios comerciales de
Maéxico. Estados Unidos y Canada, ademas de naciones con las que el pais mantiene
crecientes lazos comerciales

Al interior, las excesivas cargas fiscales e impuestos como el 2 por ciento sobre activos fijos
y el 10 por ciento ad valorem para unportaciones de buques, estan desalentando y
dificultando el trabajo de los sectores involucrados en el transporte maritimo, pues éstos
son mas altos que los de cualquier otro pais

Haciendo una comparacidon de los apoyos y subsidios con jos que cuenta la actividad
maritima en Estados Uridos y Canada, podemos darnos cuenta de la desventaja tan
grande en la que se encuentra [a misma actividad en nuestro pais

Por ejemplo, en Estados Unidos éste sector se considera estratégico. por esa razon el
Gobiemo otorga subsichos hasta por el 50 por ciento del valor del buque y pernmite crear
reservas libres de impuestos para la reposicion de embarcaciones; siendo que en Meéxico
no existe ningun subsidio ni estimulo para la adquisicdn, renovacdn y operacion de
embarcaciones

El Gobiermno de E stados Unidos también da a los armadores de esa nacion un subsidio por
diferencias de costos de construccion para que compitan en costo con otros paises
constructores

En relacion con beneficios fiscales, el Departamento del Tesoro de Estados Unidos permite
a los navieros la formacion de reservas libres de impuestos para la reposicion de
embarcaciones, asimismo, la legislacién permite garantizar al gobwermo hasta el 75 por
ciento del costo de nuevos buques mediante la expedicion de bonos gubemamentales
También mediante la firma de acuerdos con la Secretaria de Estadc el armador
norteamericano puede sacar un buque a pabellon de conveniencia. No es nada extrafo
que el 70% del T.R..B de |a marina mercante de los Estados Unidos se encuentre en {os
pabeliones de LIBERIA, PANAMA y BAHAMAS.

Por su parte, Canadd da subsidios de operacion en los traficos de cabotaje y de aguas
interiores para garantizar los servicios de comunicacion en todo su temitorio.
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El Gobierno canadiense no cobra ningdn impuesto a la importacién de bascos construidos
en el extranjero que se dediquen atl trafico intemacional, y otorga un subsidio del 17 por
ciento para la construccion de barcos comerciales a los amadores canadienses.

Por dltimo, los astilleros mas importantes son empresas subsidiarnas de las compaftias
nawvieras. [0 que les pemite en forma subsidiana, tener un mercado domestico garantizado
(67)

En relacion al trafico de cabotaje, Estados Unidos ha protegido su transporte maritimo
desde el Siglo XVIIl, ya que la partiapacidn de buques extranyeros siempre ha estado
restringida y sujeta a tanfas discnminatonas € impuestos al tonelage Movido en puertos
nacionales por dichos buques

La actual prohibicion en el cabotaje para buques extrameros, esta contenida en la seccién
27 del Acta de la Marina Mercante de 1920. Dicho instrumento juridico establece que el
transporte de toda mercancia entre puertos estadounidenses debera realizarse solo en
buques construidos y documentados conforme a las leyes de Estados Unidos y cuyos
propietanos sean estadounidenses

En la negociacion del TLC la posicion estadounidense fue de total rechazo a modificar et
marco legal que regula el transporte de cabotaje en su pais, frente a la solicitud de
desreguiacion formuliada de manera conjunta por ios Gobiermos Canadiense y Mexicano.

Adgemas hay una gran disparidad entre la industria naviera nacional y |a de Estados Unidos
y Canada, no sélo en cuanto al tamafo de la fiota, sino también en 0 Que respecta a la
politica de proteccién y apoyo a la misma. A pesar de ésta asimetria la Marina Mercante
Mexicana no goza de ningun subsidio. En el transporte de cabotaje on México hay
flexibilidad para el otorgamiento de permisos de navegacion temporales a buques
aextranjeros, cuando No hay embarcaciones nacionales que puedan prestar @stos servicios.

{87) “"Condenada a desaparecer, la Marina Mercame®, El Financiero, 3 de febrero de 1994, p. 18.
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El que México no cuente con una politi de st idi ha propici una competencia
desleal al naviero mexicano por el tipo de estimulos con que cuentan las empresas
navieras extranjeras en sus respectivos paises.

Por ejemplo, el Gobiemo de Estados Unidos otorga un subsidio de diferencial de costos a

ia operacion de las empresas navieras estadounidenses, a fin de balancear costos con sus

competidores en o relativo a seguros, mantenumiento, reparaciones y salanos de la
tripulacion; con el propodsito de igualar éstos con los que causaria si el buque estuviera
operando bajo otra bandera

En México, por el contrario, las dificiles condiciones en que operan las empresas navieras,
sobre todo en lo que se refiere al tratamiento fiscal, ha obligado a que cada dia un numero
mayor de buques operen bajo bandera de otras naciones, como la panameda o hbenana
(68).

El desabanderamiento de la flota mercante privada mexicana es de 90 por cento y la
tendencia podria alcanzar et 100 por ciento en el corto y mediano plazo. Es grave que este
ocurriendo esta situacion ya que |a flota con pabelldn mexi o significa emp . controf
de divisas e incentivos a la industria naval.

Hay dos aspectos importantes Qque deben ser tomados en cuenta por el Registro Pablico
Maritimo Nacionat:

a) Mantener todos los derechos de os tripulantes nacionales, cuyas condiciones laborales
y salariales se mantengan integramente.

b) Estimular la contratacion de tripulantes nacionales, mediante la reduccion de cargas
fiscales y de seguridad social.

(88) "Desequilibrias del transpone™, Excelsior, 14 de agosto de 1992, p. 18.
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Lo anterior seria muy bonéfico tanto para el Estado como para las emgpresas y
trabajadores; ya que permitiria la existencia de empresas, flota y tripulaciones nacionales,

bajo el propio pabelion nacional, y a un Menor Costo generando uNa mayor competitividad
de los buques.

Consideramos que el objetivo debe ser proteger y desarrollar la manna mercante, tratando
de implementar y adecuar a nuestra realidad nacional apoyos similares a los que cuentan
paises que consideran estratégica la actividad maritimo portuarnia; los cuales van desde
apoyos financieros, subsidios a la construccion de bugques, exencidn en el pago del IVA a
los materiales para la construccion de barcos, hasta recibr del gobiemo un monto igual al
exceso de costos laborales, seguros, mantenimiento y reparaciones, asi como que el
transporte maritimo No cause impuestos (69).

(69) "Hipoteca Maritima un
1994, p. 25
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3. IMPULSO A L A INDUSTRIA DE LA CONSTRUCCION NAVAL.

Otra manera en la quée se puede fomentar el desarrolio de la Manna Mercante nacional es
impulsando la industria de la construccion naval del pais
No obstante el proceso de pn 16N de los 0s, con el cual se pensaba impulsar a
los mismos, este rengldn continia en rezago. La privatizacion de Astilleros Unidos de
Veracruz (AUVER), que quedaron en manos de Sokana y el Grupo Mexicano CCC:
Astilleros de Guaymas y Ensenada, no ha producido hasta la fecha resultados favorables,
ya que hasta ahora los aslilleros del pais se dedican tan sdéio a la reparacidon y

mantenimiento de embarcaciones, antes que a la construccion

Es de suma importancia apoyar la industria de la construccidn naval, reforzando los
astilleros y obteniendo trabayo para ellos, no solo nacionalmente, sino también con terceros
paises.

A nivel mundial la construccidn naval esta repuntando pues s Necasano construir una
nueva flota mundial de buques de doble casco y adecuar con dobles fondos y/o dobles
costados a los buques tanque existentes, segun lo disponen las Reglas 13F y 13G del
Anexo | del Convenio Intermacional para Prevenir la Contaminacidn del Mar por Buques del
2 de noviembre de 1973 y su Protocolo de maodificacion del 17 de febrero de 1978
{(MARPOL 73/78), y del cual México es parte contratante (70). Al respecto se comenta que
nuestro pais come el riesgo de quedar fuera del trafico maritmo para el afo 2010, cuando
No podran navegar en aguas intemacionales embarcaciones carentes de doble casco, de

las que nuestro pais No tiene ninguna (71).

{70) José E. N Y El futyro de ta Marina ante ia apertura y
mundial. s e. . 1992
o/ = EL i 12

(71) “Pierde México US 7000 millones por falta de una marina mercante

de agosto de 1992
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Es urgente cambiar algunas actitudes hacia |a Marina Mercante y en especial hacia la
industria naval que se siguen dando en nuestro pais, como la siguiente: el jueves 29 de
febrero de 1996 la Division PEMEX Refinacion otorgd a la firma Curacao Dry Co. Inc., un
contrato para la reparacidn del buque tanque "Bacab", de 30 mil S50 toneladas de peso
muerto; Talleres Navales del Golfo, que se perfilaba como posible ganador, quedd en
segundo lugar (72)

De lo anterior se desprende que

1.- La convocatona fue de caracter mtemacional, cuando por norma el trabajo deberia
realizarse en México, pues se trata de un buque mexicano destinado at trafico de cabotaje,
rengion reservado ciento por cento a nacionales en todo el mundo.

2.- Si bien es cierto, PEMEX Refinacidn otorgd dicho fallo con apego a la normatividad
sobre la matena, Ley de Adquisiciones y Obras Publicas, no se pustifica que la paraestatal
se apege a una legislacién obsoleta que en nada beneficia a la industria naval nacional.
Aun cuando Curacao hubsera cotizado mas barato, no hay que olvidar que un contrato
ganado por mexicanos propicia una serie de beneficios correlativos como la creacion de
empleos, un control de divisas, desarollo de mano de obra calfficada y desarrolio
econdmico en general, que de otro modo salen del pais

3.- La Ley de Adquisiciones y Obras Publicas en su Articulo 31, fraccion N, inciso b, parrafo
. dispone que "podra negarse la participacion de proveedores o contratistas extranjeros
en licitaciones nacionales, cuando con el pais deil cual sean nacionales no se tenga
celebrado un contrato o ese pais No conceda un trato reciproco a los proveedores o
contratistas © a los bienes y servicios mexicanos” Es asi que apegados a dicha
normatividad, tanto la OCDE, como la Unidn Europea y Estados Unidos quedarian fuera en
cualquier licitacion intemacional por la razdon de que no existe reciprocidad con niNguno de
ellos, ni en el transporte maritimo, Ni en la industria naval

En el concurso para reparar el "Bacab” se favorecid a una firma extranjera, cuyo pais de
origen, Holanda, no tiene ninguna reciprocidad con México en materna de construccion y
reparacion naval

(72) Mcichor Arellano, “Pierde TNG el concurso delf Bacab®, E1 Financiero, 4 de marzo de 1996, p.40.
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4.- Por si no bastara la Ley Aduanera en su Capitulo Hl, Ant. 75, inciso ¢, permite la
importacion temporal de navios usados por periodos hasta de 20 afos, vida (il de toda
embarcacion, con lo que se inhibe aun mas a la industna naval nacional

México no debe seguir manteniendo una actitud de total indferencia hacia su marina
mercante,; es triste que todos los paises con costas en el MmMundo, si excepcion, protegen y
estimulan su industria naval, dando subsidios y apoyos a sus astilleros, mientras que en
México éstos son de cero

Es urgente una politica de recuperacion de la industna naval del pais, que vaya a la par
con la renovacién de la flota petrolera y mercante en su conjunto, lo cual permita el formento

a la flota mercante mexicana bajo pabelldn nacional
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4. FORMACION DE RECURSOS HUMANOS.

No debemos olvidar que la Manna Mercante es un ente dinamico compuesto de muy
diversos elemeritos; por tal motivo el fomento a la misma debe atender a todos los
elementos que la conforman No es suficiente con crear puertos Modermos que cuenten
con una adecuada infraestructura. s+ se carece de una flota mercante que cubra las
necesidades de transporte del pais o de trabajadores portuanos bien capacitados para
participar en la actividad marittma

Al promover las diversas carreras relacionadas con la actividad maritimo portuaria y el
difundir la importancia de nuestros mares como fuente de empleo se podria despertar el
interés de la juventud mexicana de participar y dedicar sus aptitudes al negocio maritimo
De la misma forma, se deben resolver los siguientes obstaculos

En un pais de mas de 92 millones de habitantes han egresado en 10s Ultimos diez anos tan
s6lo 3 mil mannos; de los cuales. sélo el 50 por ciento hienen emplec La falta de apoyos y
estimulos intemos provoca que el personal de a bordo sea caro, pero que a la vez, peraba
ingresos por debajo de la media mundial

En México un capitdn de navio percibe un ingreso de 1 700 ddlares, en tanto que un
capitan filipino percibe 3000 dblares y un capitan inglés o estadounidense percibe 6 000
ddlares

£l desempleo y los bajos salarios obiigan a los marinos mexicanos a contratarse en barcos
con bandera de conveniencia en los que las condiciones de segundad social son mas
bajas.

Por otro lado, es fundamental para la actividad maritima elevar el nivel de preparacion de
las tripulaciones y capacitarias en el manejo de embarcaciones especializadas. Se carece
de programas dirigidos a entrenar al personal de embarcaciones que realizan servicios de
apoyo a la exploracion y expiotacion de petrdleo costa afuera. También es necesario
entrenar al personal en el tendido de cables submarinos, dragado y remolque; asi como en
el manejo de la carga en margenes de eficiencia y seguridad




Es importante reformar las normas exigidas para la formacidn y titulacidon de quienes
trabajan en el ramo maritmo debido a que en la actualidad es necesario operar
embarcaciones con equipos y tecnologia avanzada Es alarmante que el B0 por ciento de
tos accidentes maritimos son ocasionados por effores humanos, y aunque se utilicen naves
modemas, éstas no seran explotadas en toda su capacidad s: el personal que las opera no
esta bien capacitado.para ello. Este es un aspecto que no se debe dejar a un lado, ya que
si NO contamos con un personal calificado, de poco nos sirve la construccidn o adquisicion
de buques.

Se podria mejorar la formacion de recursos humanos a traves de la creacion de centros de
capacitacion, investigacion y educacidon superor. Y en la medida de o posible seguir el
ejemplo de otro paises, en los queo las compafiias navieras dan apoyo a la formacion del
personal maritimo portuario a través de subsidios que otorgan a los centros educativos

Para mejorar la particpacitn de México en e! transporte maritimo intemacional no
solamente se necesita de trabajadores de a bordo bien calificados;, sino también de
expertos en Derecho Maritimo, seguro maritimo de casco y carga, liquidacion de averias,
ajuste de siniestros. comedores de buques y fletes, comercio. contratacion maritima, etc

Como podemos observar al fomentar la actividad maritmo portuaria, estaremos
contribuyendo a la solucién de uno de los problemas mas graves que enfrenta el pais: el
desempleo,; y al mismo tiempo, fomentaremos el apego de la poblacidon mexicana hacia sus
mares, al recibir ésta sus beneficios, ademas de obtener grandes ingresos via fletes
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5. INCORPORACION AL SISTEMA DE TRANSPORTE MULTIMODAL..

En el actual orden internacional los diferentes modos de transporte ya No Son vistos como
actividades econdmicas aisladas, sino por el contrano, como partes de un MISMO proceso
de produccion y comercializacidn que hacen gue un producto pueda ser competitivo, tanto
a nivel nacional como intemacional

De ésta forma, para que un sistema de transportie pueda ser eficiente se deben de cumplir

las siguientes caracteristicas
1) Que atienda con eficiencta toda la demanda, usando todos los modos de transporte

disponibles
2) Que los diferentes modos de transporte se coordinen adecuadamente para brindar el

mejor servicio posible

3) Que las condiciones fisicas y disposiciones reglamentarias permitan que el paso de un
modo de transporte a otro o de una ruta a otra dentro de un mMismo Mmodo, sea simple,
seguro y sin trabas

4) Que existan canales de informacion suficientes y oportunos para que las decisiones de

los diferentes actores puedan tomarse y aplicarse en el menor tiempo posible
5) Finalmente, que el sistema de transporte crezca de forma ordenada, programada y

oportuna (73). Por otro lado, es importante tomar en cuenta las innovaciones tecnoldgicas
Que han transfonmado los sistermas de transporte y comunicaciones, haciéndolos mas
competitivos, pero al mismo tiempo, estableciendo un reto mas a los paises que como el
nuestro, luchan por integrarse al comercio intemacional pese a sus desequilibnos intemos

Entre los mas importantes encontramos los siguientes:
1) El uso de sistemnas computarizados y la informatica que permiten contar con informacion

precisa a través del intercambio electronico de datos, que apoyan la rapidez y eficiencia de
los flujos de carga y por ende la competitividad intermnacional.

(73) Reyna Veronica, Aguilar Jiménez, OR_cit. pp 43-44.



2) El papel del contenedor es de suma importancia dentro de las nuevas técnicas de
empaque, ya que permite la manipulacidn de las cargas generales denommnadas "nuevas
cargas homogeéneas'

E! contenedor e3s una caja de acero de dunensiones estandanzadas, pnncapalmente de 20
pies de largo, con peso bruto maximo de 20 toneladas, y de 40 pies de iargo, con peso
bruto maximo de 30 toneladas., se utiizan para el manejo uniforme de toda clase de
productos, proporcionando seguridad para la mercancia y mayor rapidez y facilidad en su
traslado

3) Gracias al uso del contenedor ha stdo posible realizar en gran escala el multimodalismo
en el transporte del comercio internacional (74)

Es importante anahlizar 1o que significa el multimodalismo dentro de i0s sistemas de
trancporte, y las consecuencias que genera en el comercio internacional, asi como la
repercusion que el mismo ha terwdo en los paises en desarrollo como el nuestro

£l transporte multimodal es una manera integral en la que actua la cadena de distribucion
de un producto para aumentar su capacidad, entrelazando 10s servicios del ferrocarril,
autotransporte, aéreo y maritimo. El pnncipal objetivo del multimodalismo es acelerar la
distribucidn de carga dentro de un ambiente de seguridad y eficiencia

El mulimodalismo se ha visto fortalecido por las condiciones econdmicas actuales que
exigen al comercio exterior altos niveles de operatividad y eficiencia en cada uno de sus
aspectos,; y en lo Que respecta al transporte de mercancias al integrarse el autotransporte,
el servicio ferroviario, el transporte maritmo y terrestre y generar asi el muitimodalismo,
éste se constituye como elemento clave para alcanzar 1os indices de productividad que se
necesitan en el mercado intemacional

(74) Idem, pp. 44-45.
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E) Convenio de Naciones Unidas sobre Transporte Multimodal Intemacional de Mercancias del 24
de mayo de 1980 lo define como “El porte de maercancias por dos meétodos diferentes de transporte
por ko menos, en virtud de un contrato de transporte Multimodal. desde un lugar stuado en un Pais
en el que el operador de transporte muttmodal toma las mercancias bajo su custodia, hasta otro
lugar designado para su entrega. situado en un pais dferente” (75)

El ransporte mulimodal es el resultado de la combinacién de dos 0 mas modos de ransporte y
bene su ongen en la unfanzacion de la carga, su iMmporanca econdmMmeca radica en Qque o
transporne de la mercancia se hace amparado en una sola operacdn a travées de un solo

documento y bajo una sola responsabiidad directa (76)

Uno de los pnmeros pasos que did nuestro pais para incorporarse al sistema de transporte
multmodal fue la adquisicon de dos modemas embarcacones: los buques cargeros
rapidos/portacontenedores "Montemey” y “Toluca®™ en 1971 Esto hizo que Méxco fuera el pnmer

pais latnoamerncano con bugques portacontenedores

Postenormente debido a la protesta que presentaron los sindicatos y gremios laborales de los
Puertos de Tampico y Veracruz y a la que se sumaron mas tarde diversos grupos del sector
pnvado, se ordend el estudio del transporte muitmodal con la intencédn de anailzar las
consecuencias que el MIsmo provocaria en el ambito laborat y en las empresas nacionales, asi
como reconocer la importancia que éste sistema de transporte cobraba a nivel intemacional.

Al avanzar los estudios sobre el tema el Gobiemo mexcanc emmnio algunas disposiciones juridicas
sobre la materia. entre ellas el Decreto sobre la utlizacon de contenedores y paletas del B de
febrero de 1972 y la Circular que reglamenta la imponacon y exportacén temporal de
contenedores del 23 de junio de 1976 y @ Reglamento para el Transporte Multimodal intemacionat
mediante el Uso de los Contenedores del 29 de junio de 1979

“Mé. y el t inter a la luz det

de ias®, Anuado

(75) José E d y
Convenio de las Naciones Unidas sobre Transpoite
Ao xi de i 1 UNAM, VoI 1, 1881, p. 324.

(76) Loc. cit.
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En base a la ultima disposicion se constituyd la Empresa Mexicana de Transporte
Multimodal, S.A de C.V. el 22 de octubre de 1979 (77) A nivel intermnacional se adoptd el
de

Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Multmodal Intermacional

Mercancias
En la actualidad los diversos modos de trasporte en el pais aun no alcanzan el grado de

integracién que se requiere para conformar un verdadero sistema de transporte multimodal

Cada modo de transporte ha sido tratado de forma aislada, y han recibido un apoyo mayor
o menor en la medida que apoyan intereses particulares nacionales, y aun de extranjeros
Sectores como carreteras, aeropuertos y telecomunicaciones lograron crecimientos
innucitados durante la adrministracidn sabinista, en tanto que en puertos y ferrocarriles

persisten rezagos considerables (78)

Al autotransporte se le ha dado un apoyo muy fuerte, aun sobre el resto de los sistemas de
transporte Cuenta con una red que cubre el acceso a los principales centros de produccion

industrial y a los mercados de consumo, asi como a los puertos maritimos mas rmportantes
“ La mayor parte del flujo lerrestre de pasajeros y carga, se lleva a cabo por
autotransporte, que atiende el 98 5 por ciento del movimiento doméstico de pasajeros y

mas del 85 por ciento de! de carga terrestre ” (79)

El transporte ferroviario ocupa el segundo lugar en cuanto a movimiento de carga. Su
participacidn ha ido disminuyendo debido a la falta de proyectos de modemzaciéon de la
infraestructura, siendo éste el principal problema que enfrenta el transporte ferroviario

tos”,_E}

(77) lhidesn. pp. 334-338.
{78) Bermmardo P. Lince, "Crecimiento rocord en carreteras, y Io

Economista. 27 de octubre de 1994, p. 41.
(79) "Programa de Desanrollo del Sector Comunicacionos y Transportes 1995-2000%, £} Futancierp. 4 de

marzo de 1996, p. 42.
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Entre los principales objetivos que se ha trazado Ferrocarriles Nacionales de México se
encuentran los siguientes

* Consolidarse como uia empresa especializada en carga, sin olvidar 108 servicios de
pasajeros.

* Avanzar en la liberacion tanfana para recuperar mercados y fomentar servicios mas
productivos que satisfagan las necesidades de los usuanos mediante confiabiidad y
oportunidad en servicios y precios competitivos

* Modemizar los sistemas operativos

= Una mayor participacion en el transporte multimodal al contar con "arfas puerta a
puerta”, mediante la transportacion de contenedores y remalgques sobre piataforma

El transporte aéreo actualmente opera con 56 lineas aéreas nacionales, existen 83
aeropuenos de servicio publico, de 1os cuales 51 prestan servicios para vuelos nacionales
e intemacionales. y los 32 restantes lo hacen exclusivamente para los nacionales La
importancia de la paricpacion en éste método de transporte en el traslado de mercancias
se hmita a aquellas mercancias de gran valor y que ocupan poco espacio, principalmenta
por los altos costos que implica este tipo de transporte

En cuanto al transporte maritimo ya hemos dicho que sufre grandes rezagos en la
modemizacion de (a infraestructura, 1o que hace que aun se encuentre Muy por debajo de
los estandares de productividad a nivel intemacional; y mas grave aun, que no cubra las
necesidades de transporte del pais

Si bien los puertos.como elemento integrante de la Marnna Mercante Nacional, sdlo forman
una parte del sistemna de transportes, su funcion es de suma importancia, ya que son
precisamente los puertos los Que permiten a un pais traspasar su comunicacidn puramente
nacional y regional, y colocario en un plano internacional.

Aun no se ha lograde un equilibrio entre la oferta y la demanda de cada servicio,
desaprovechandose las ventajas que ofrece cada modo de transporte

*~ E! fefrocarril puede transportar grandes volumenes de mercancias a grandes distancias
por un bajo costo.

* E! barco transporta también enormes volumenes de carga de forma segura a grandes
distancias, entre mercados nacionales e internacionales
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* El avion pemite el transporte de mercancias perecederas, de alto valor agregado ©
peligrosas, a grandes distancias y en un corto tiempo.
* E1 autotransporte tiene la ventaja de contar con una amplia gama de horanos y rutas (80)

Es preciso recordar que los diferentes modos de transporte que agrupan los ferrocamies.
aaropuertos y puertos maritimos estan sufriendo un fuerte cambio en su administracion.
provocado por la repercucidn qQue ha termdo en ellos la ola privatizadora que se vive en
México

Esta privatizac:on se divide en tres etapas La pnmera gestapa por el FMI y el Banco
Mundial durante el gobiemo de Miguel de la Madnd que va de diciembre de 1982 a
diciembre de 1887 con el proposito de generar excedentes para cumplir con el servicio de

{a deuda externa

La reduccion del gasto publico, que significd poner en punto de venta muchas empresas
estatales, se did junto con una gran reduccion de los programas de fomento economico,
social y de infraestructura. De las 744 empresas de participacion estatal mayontana
existentes en 1982, 305 fueron transferidas, vendidas o hquidadas

La segunda etapa privatizadora fue mas alla e incluyd a todo el sistema bancaro, la
siderurgica, las aerolineas y la compania de telefonos de Meéxico. Esta segunda ola
privatizadora tuvo lugar durante el sexenio salirista bajo el argumento de que se carecia
de recursos para impulsar la modernizacion. Sin embargo Telmex no se ha modemizado,
tan solo ha encarecido enormemente 10s servicios. Las actividades bancarias tampoco se
han eficientado y unicamente han elevado los intereses de los créditos y alentado la
especulacion y dolarizacidn a través de sus casas de cambio. Durante este periodo el
numero de paraestatales paso de 437 en 1987 a 99 en 1993 y arojé ingresos al fisco por
23 mil millones de doélares. (81)

(80) Reyna Verdnica, Aguilar Jiménez, Op cit.. p. 167
(81) “El sueiio de Sleward®, Excelsigr, 11 de junio de 1995. p 7
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Esta tendencia continia y se intensifica durante al actual administracién, creando una
tercera ola privatizadora que llega a un punto culminante con la subasta de las MS
‘joyas” del patrimonio nacional que componen el sector estratégico a fin de llevar “a punto
de venta® seccidn por seccidn  a toda la industnia petrolera y de gas natural, ductos y
gaseoductos , ademas de virtuaimente toda la industna de comunicaciones terrestres,
aérea y maritmas con profundas smplicaciones para la naciéon .

La urgencia de fondos que enfrenta el gobierno y una vision unilitarista son las razones
prncipales de la pnvatizacién de los ferrocamiles.

El poceso todavia es incpiente pero se pretende culminar a mas tardar en 1997. Se
nicid en 1995 con la reforrma al Art” 28 constitucional y prosiguid con la aprobacion de la
Ley Reglamentaria del servicio ferroviarno por parte del Congreso, y pretende abrir los
ferrocarriles al sector privado, y al mismo ttempo preservar la rectoria y la autondad del
Estado en el sector. El sistema mueve actualmente con 1, 500 locomotoras el 20% del
total de carga transportada en México a lo largo de mas de 24 mil km de via

Las implicaciones que puede generar la privatizaciébn son sumamente graves , se pierde
una oportunidad crucia! de desarrolio a largo plazo en el sector, en beneficio de capitales
extranjeros , predominantemente de origen extranjero ; el temtorio mexicano se convertifia
en un apéndice de las operaciones ferroviarias estadounidenses (82)

Ademas de la innusitada importancia geoestratégica que FNM ha tenido histoncamente,
esta empresa se compone de 26 mil km de vias que recormen 1, 958, 201 km2 del territorio
nacional y permite el acceso a grandes yacimientos mineros

£n un estudio realizado en en 1993 por JP Morgan Securitien Inc. Se estipuld que FNM
era |a tercera empresa estatal de mayores dimensiones, solo después de Pemex y la
CFE. ademas de poseer su propia estructura legal, capital y directorio. De mayores
dimensiones que cualquier empresa privada , FNM es la principal propietaria de bienes

raices en el pais.

B82) iof, México 12 de enero de 1996, p 4
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Las empresas estadoundenses interesadas en j0s ferrocamies exgen pard su cCOm@  una sene
de compromisos como son la flexbilidad del contato colectivo  y dismmnuir a ndmena total a
niveles promedio  estadounidenses ., pues consideran Que aun sobran entre 20 y 30 mil
trabajadores y técnicos entre otras condiwones Los postores tamnén exgen que el servco de
pasajeros sea virtualmente ehMmiNado ya que no las interesa la movilizacén de mexcanos. s1 No al
arastre temestre necesand para la maquia de automdwies y contenedores . y finalimente, los
postones esperan que puedan comprar a FNM por panes, interesados como estan en ks ramales
mas redituables, el eqe Norte-Sur (83)

La linea Noreste ya se kcito el 24 de noviembre de 19968 y TNM y su soco Kansas Crty Southemn
Industnes se quedaron con ella Durante 1997 se contnuara con los ferrocamies del Pacifico-
Norte y del Suresie, el servoo de pasajeros de la termminal
conas, asi como la linea Chihuahua-Pacifico

Respecto a los puertos, el B0%

del Vatie de Mexco y diversas lineas

de la carga se mueve a traves de compafias pnvadas E!
siguiente paso serd la descentralizacidn de los puenos pesqueros y su respechva concesion at
sector privado

En cuanto a las téminales aéreas 1a red de Aesopuenos y Semncios Auxliares (ASA) se conforma
de 58 terminales aéras que requieren modemizarse y ampharse Existe ya una nueva Ley de

aeropuertos para otorgar concesiones al sector pnvado La nueva Ley de Aviacon Civil sefiala

que la SCT otorgara permisos para establecer y operar socedades dei servwao al pubhco de

wansporte aéreo, prestar seracios aéreos especializados de iNnspecion y venficacdn, estabiecer
talleres aeronautcos, escuelas y centos de capactacion y prastar sevicos auxhares. Los servicios
se otorgarian hasta por 30 aA0os prorogables y sdlo podrian ser obtenidos por personas fisicas ©
morales mexicanas. Durante este afo sera publicada 1a convocatona <on la que se pretende abnr
a la competencia la prestacion de semicios aueropuenuanaos del pais (84)

(83) Excelsior 26 de octubre de 1996, p.7

(84) ~“Convocaran este aifo a vema aecropucriuania ” Refonna, 31 de enero de 1997, p 29A




Como podemos observar todo € sistermna de comunicaciones Yy tasngpones esta sendo
privatizado, este es un sector estatégico para el desarrollo y la integracon de una Nacion, y es
muy grave que pueda quedar en Mmanos de Personas que se Preocupen Mmas por obtener de éf un
beneficio particular que por el desanollo futuro del sector.

Para concluir este apartado y ya que nuestro interés pnncipal es la manna mercante naconal.
consideramos Como pnmera solucdn encontrar la foMma en que Nuestras nstalacones portuanas
axistentes y sus servwcos conexos, brinden la mayor eficenca posible de operacdn para
aprovechar al maxmo su capacadad

Ademas, de conseguirse la maxma eficiencia de nuestras instalaciones. seva al mismo tempo la
mejor fonna da poder plantear el desamollo futuro de las mismas

Mencionamos antenomente que el autotransporte ocupa el pnmer jugar en cuanto al Movimiento
de carga a nivel nacional, siN embargo, se podrian obtener mayores ventaas S se tosma en cuenta
que la forma en ia que se organiza el transporte mututmodal, que bene al ransporte maritmo como
eje central de todo el sistema. Al ser el transporte maritmo el medio Mas econdmico respecto al
autotransporte y aun del fermocaml, deberia darse un mayor apoyo al transporte maritmo de
cabotaje, con el fin de obtener los mayores beneficos para el pais El Plan Naconal de Desarolio y
el Programa Sectonat de Comurecaciones y Transportes 1995-2000 coincden en la necesidad de
conformar un sistema de transporte multimodal, o que es de SuMma WMportancia para que México
pueda participar en ol comercio internacional (85).

Es preocupante observar que en matena de transpore intemaconal es comun el trasladgo de
bienes y productos desde Europa o Asia a paises de Aménca Latina, Afnca o el Sudeste Asiatico. a
través de puertos y nutas de transporte de paises europeos o de los Estados Umnedos, de tal manera
que a partir de é6stos paises se almenta el trafico de paises en vias de desarrolio, en detnimento del
daesenvolvimiento de sus propias mannas Mmercantes,y por consiguente, del ranspane stemacional
(88).

(85) A . "ES ecje dot exterior, El Financiero. 4 de marzo de 1996, p.
40.

(88) Eduardo T. Aspero, “El desanocllo del transporte multimodal internacional en el marco de la
[=] 6n de las Unidas™. Puedos . México, Puertos . absil de 31992,

pp. 6-8.
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La situacion de México es extremadamente grave, pues se mantiene una constante
competencia desequilibrada con los puertos norteamerncanos y con los sistemas de
transporte forroviario y de carreteras de los Estados Unidos, que imitan las posibiidades
de desarrollo de los sistemas de transpone nacional

La nsercidon de México en el comercio mundial Nno podra darse a través de parches de
modemidad en algunos sectores de transporto, por el contrario, se requiere de un sistema
integrado que cubra todas las areas del mismo En base a estudios de la OECD mas det 80
por ciento de las exportaciones de los paises en desarrollo henen como destuno los
principales mercados de las economias desarrolladas. lo que imphca necesanamente
adecuarse a sus practicas comercales y de transporte (87)

Como conclusion consideramos que México necesita de una estratega clara de
implantacion del transporte multimodal, Que aproveche las capacdades de los diferentes
modos de transporte, los que han evolucionado de manera diferente Es igualmente
necesario establecer los procedimientos administrativos y legales que posiiliten el
muitimodalismo, aprovechando los recursos existentes tanto en la Organizacién de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo UNCTAD, como en otros paises dispuestos
a cooperar técnicamente para que el transporte multimodal iMtemacional constituya un
elemento de fomento del comercio exterior de cada pais

Es urgente concientizarnos de que el transporte marittmo debe ser considerado como un
sistema integral que no solo requiere una mMarina mercante propia, eficiente y competitiva,
sino también, de una adecuada red de terminales portuarias, de transporte terrestre,
ferroviario y aéreo, que operen a niveles de costos competitivos y servicios eficientes para
poder insertarse dentro del transporte intermnacional

(B7) Sergio A. Ruiz. " Los retos de la modernizacion portuarnia”, El Financiero, 8 de abril. de 1994, p. 19
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Como hemos podido observar dar un apoyo real a la Marina Mercante Naconal implica
atender todos los aspectos que la conforman, con la intencidn de convertirta en un
verdadero ente dinamico que apoye el desarrollo econdmico del pais y fortalezca la
soberania nacional

Concluimos el presente trabajo de tesis esperando haber cumplido con el obyetivo de dar a
conocer la importancia de la Marina Mercante Nacional y de nuestros mares; y deseando
que esta sencilla investigacion sirva para la realizacién de estudios posteriores
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CONSIDERACIONES
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CONSIDERACIONES

1.- México es un pais maritimo por naturaleza, ya Que se encuentra en medic de dos de
los océanos mas grandes e mportantes del mundo: del Atlantico a Este, y del Pacifico al
Oeste. Dei total de 9 903 km de litoral que posee nuestro pais, 7 147 km corresponden al
Océano Pacifico y 2756 al Océano Atlantico

2.- Sin embargo, desafortunadamente, nuestras playas y costas son demasiado wregulares
entre si. siendo asi que las correspondientes al Golfo de México son en general bajas y
arenosas. por lo que no brindan fondeaderos naturales seguros, supliéndose éstos con
obras costosas y largas, como las del Puerto artfficial de Veracruz y el de Altamira
Mientras que en la parte del pacifico, las costas son generalmente elevadas y acantladas
con algunos puertos naturales como el de Acapulco

3.- La naturaleza ha dotado a nuestro pais de una extension maritima de indiscutible
consideracion, pero que requiere del esfuerzo humano para obtener sus beneficios

4 - Es verdad que México necesita emprender procesos costosos Yy largos para poder
aprovechar su ubicacion geografica, a través de la construccion de puertos eficientes y
modemos. Sin embargo, esto lejos de ser un gasto improductivo, s una inversion en un
area que, teniendo una administracion eficiente, representaria una fuente incomparable de
ingresos para el pais

5.- Antes de poder obtener un beneficio real de la situacion geografica en la que se
encuentra México. se deben resolver tres graves problemas : falta de puertos eficientes y
modemos, aumentar la flota mercante, aun insuficiente para cubrir las necesidades
nacionales de transporte y la diversidad de nitas que comuniquen a México con el resto
del Mundo.

6.-La importancia de la Marina Mercante Nacional abarca diferentes ambitos, tanto el
econdémico, como el politico y social.

7 .- Al poseer una Marina Mercante fuerte México podria obtener grandes beneficios, uno
de los mas importantes: el fortalecimiento y diversificacion de nuestro comercio extenor

Para ello es necesario que la marina mercante nacional cuente con barcos suficientes y
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adecuados para cubrir las necesidades de lransporte de importacion y exportacion. asi
como de rutas diversas que nos permitan llegar a nuevos mercados.

8.- La bastedad del mar es simbdhcamente igual al anamero de empleos Qque puede
generar, por la diversidad de actividades que se pueden realizar en €l tanto de
navegacion, como turisticas y de pesca

9- La Marina Mercante ademas de reducir la dependencia actual con respecto a
empresas transportadoras maritmas extranjeras, también es un medio para la defensa
nacional: ya que la utilidad de la Marina Mercante ya no se limita sélo al desarrollo del
comercio, si NO que también es politica, al atribuir prestigio e influencia a la nacién

10.- La flota mercante nacional al iniciar su actividad, se sitia en un plano intermacional. es
decir, le permite a un pais estar comunicado con el resto del mundo, io que es de suma
importancia en la actualidad debido al Nuevo Orden Intarnacional que precisa que la
comunicacion constante entre los paises

11.- La Marina Mercante Nacional es un ente dinamico, conformado por elementos
diferentes, entre ellos: la legislacidn nacional, las organizaciones nacionales e
internacionales. los trabajadores maritmo -portuarios. las empresas armadoras y I0s
agentes maritimo, los puertos, las Sociedades Clasificadoras de buques, las aseguradoras
maritimas de carga y casco y la carga

12.- La ausencia de una Marina Mercante fuerte y eficiente en México es un problema
histérico, que data del tiempo de la Colonia y aun de la época prehispanica, hasta
nuestros dias

13.- El estimulo dado a la construccidn y mejoramiento de los puertos, ha vanado en las
diversas épocas de la historia de México, segun el proyecto de nacion y las necesidades
econdmicas sociales y politicas imperantes en cada momento histérico. Sin embargo, se
ha hecho evidente en todo momento que, no obstante contar con casi 10 mil km de litoral,
"o herﬁos encontrado alun una forma organizada e integral de darles uso

14.- La Marina Mercante Nacional no ha recibido la importancia que merece ; la falta de
una politica integral de fomento a la misma, hace que las obras portuarias y la regulacion
maritima no sean mas que intentos aislados insuficientes para resolver el problema
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15.- El Instituto  de Estudios de la Manna Mercante lberoamericana, ha llegado a la
conclusidn de que la flota mercanto mexicana se encuentra en un estado de declinacion.
ya que para 1984 nuestra manna mercante se conformaba por un total de 2. 1. miliones de
toneladas de peso muerto, y para 1984 con dificultad se superd elmilldbndetpm
Actualmente la flota mercante nacional no llega a las 900 mil toneladas de registro bruto.
y por ocho aflos consecutivos ha terudo un descenso constante en la flota, por lo que
puede decirse que se encuentra en un estado de total mnvolucidon

16 - Lo antenor es sumamente preccupante ya que Meéxico necesita por lo menos S 000
000 de toneladas de registro bruto para satsfacer su comercio exterior , y al no contar
con un milion de tp.m la participacion de la flola mercante mexicana en el rafico de
cabotaje es de solo el 79 5% cuando deberia de ser del 100% . y mas grave aun su
participacion dentro del trafico de altura es de tan sdlo el 1. 60%

17.- Desafortunadamente son los armadores extraneros 1os que se llevan la mayor parte
de los fletes que México paga en sus operaciones de comercio exterior, Con su respectiva
repercusidn en la balanza de pagos Y lo mas grave €s que seguimos dependiendo de
flotas mercantes extranjeras, al no cubnr nuestra propias necesidades de transporte,
repercutiendo desfavorablemente en la soberania del pais y en la balanza de pagos pues
en 1994 el gasto por fletes representd una salida de 20 000 ddlares de los Estados
Unidos de nuestro pais, incrementando nuestra deficiencia con tan importante salida de
divisas fuertes del pais

18.- De manera general. los problemas que enfrentan los puertos del pais son el
almacenamiento, el tipo de despacho en las aduanas, la carencia de remolques, el
suministro de combustibles, la sefalhzacion, el insuficiente calado y equipo portuario, y la
falta de capacitacion adecuada para 10s trabajadores portuarios. A demas de que los
puertos nacionales carecen de las instalaciones apropiadas para cumplir  con los
aspectos que sefalan los Tratados Intermacionales de los que Meéxico es parte
contratante. Es asi Que no hay instalaciones para la recopcion de materias oleosas,
residuos peligrosos y quimicos, paquotes peligrosos, etc.. asi como tampoco existen
terminales especializadas, entre muchos aspectos mas. Por lo anterior podemos decir que
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el sistema portuario en México aun no alcanza los niveles de competitividad y eficiencia
exigidos por 1a apertura comercial y la globalizacidn mundial

19.- El transporte maritimo  sigue siendo la pnncipal via de intercambio comercial entre
ios paises. por ser el medio mas eficiente. hasta el momento, para transportar grandes
canuidades de mercancias a un precto bajo y en periodos de iempo razonables No
obstante que en los ultimos tremnta afos el transporten aéreo ha logrado captar casi la
totalidad del trastado de personas, asi como del transporte de mercancias pequefas y
vahosas, los paises han dado mayor importancia al desarrollo de sus flotas mercantes
para de ésta formma poder participar activamente en el transporte del comercio
internacional

20 - La paricipacion de México en el transporte maritvmo internacional  sigue siendo
sumamente reducida Para el afo de 1993 1a manna mercante mundial se conformaba
por un totat de 710, 622 083 de t p m , mentras que la de México en el mismo afio era de
1 836 25 de t.pm , representando solo el 0 216% del total mundial Por otro lado.
mientras que el promedio de crecimiento de la manna mercante mundia! durante la
década de 1983-1993 fue del 3.5%, la flota mercante mexicana durante los uthmos ocho
afos se encuentra en un estado de total iInvolucidn

21 - La situacion de México es parecida a la que viven [os demas paises en desarollo, y
en especial los paises de América Latina, con excepcion de Brasil y Chite, la particpacion
de esta regidon en el transporte maritmo ha continuado disminuyendo de forma
alarmante, llegando arepresentar en 1993 soio el 4 05 % del tonelaje mundiail

22 -En el sexenio pasado se inicid una nueva Reforma Portuaria tendiente a resolver la
situacion de atraso y a bandono en que se encontraban los puertos. Dicha reforma se
fundamenta en |a privatizacion del sistema portuario

23 .- La Ley de puertos del 19 de julio de 1993. en vigor desde julio del mismo afo y su
Reglamento, son el marco juridico que sustenta la nueva organizacion y administracion del
sistema portuario nacional, dando origen a la Administracion Portuaria Integral (API);
figura que asume todas las funciones administrativas de un puerto, incluyendo la
planeacidon, promocion y construccion de infraestructura.
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24.- Con la nueva administracion del sisterna portuario nacional, este medio de transporte
se abre al sector privado, conformado no sdlo por capitales nacionales, si Nno también, de
origen extranjero. Esta es una situacion contraria a la que ocuirte en los grandes paises
maritmos como Estados Unidos o los Paises Bajos, donde no se permite que intereses
extranjeros participen en sus puertos debido a razones de seguridad nacional y poder
soberano En estos paises la actividad maritimo portuana es considerada como una
actividad estratégica, y a los puertos como simboio de poder y grandeza De ahi que su
administracidn se pueda otorgar so0lo a intereses de empresas locales y regionales que
son las que verdaderamente se preocupan por sus puertos, teniendo como eemplo al
puerno Houston, el Havre, Rotterdam. entre otros

25 - Actuaimente existen en operacién 17 APIS en el sistema portuano nacional. en ios
puertos de Acapulco, Altamira, Coatzacoalcos, Ensenada, Lazaro Cardenas. Manzanillo,
Mazatlan, Progreso. Guaymas, Puerto Vallarta, Salina Cruz, Veracruz. Puerto Madero.
Tuxpan, Tampico. Topolobampo y la API estatal de Quintana Roo que incluye 1os puertos
de Cozumel. isla Mujeres y Puertos Juarez Se encuentran en proceso de otorgamiento
otras 6 APIS mas en los puertos de Cabo San Lucas, las APIS estatales de Baja Calforma
Sur que incluye los puertos de San Carlos, Pichihngue, San Marcos y San José del Cabo

entre otros, de Tampico que incluye los puertos de Frontera, Sanchez de Magallanes y

Chiltepec. de Campeche. con los puertos de Ciudad del Carmen. Campeche, Lerma y
Cayo Arcas, del Puerto de Yucatan y Dos Bocas

26 - El gobiemo muestra una vision limitada para dar solucién a los problemas nacionales
al considerar la privatizacién portuaria como unica alternativa viable para hacer frente al
atraso en que se encuentran los puertos, y de insertarios al nuevo orden mntemacional

27 - Lo que realmente era necesario no es la privatizacidén de los puertos. SInO uNa Mmejor
organizacion de Ios mismos, asi como de toda la actividad maritimo portuana y el

reconocimiento del valor estratégico de la Marina Mercante Nacional Sin que el Estado

deje de participar en el puerto, se deben tratar de manejarlos como verdaderas

empresas y lograr su autonomia, para que sean autosuficientes y no sean un recargo al

erario publico.
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28.- Sin embargo ya que se decidid seguir el camino de la privatizacion, para que se
produzcan los resultados esperados es necesario dar prioridad. a los intereses
regionales en la consecidn de los servicios, ya que son ellos 10s que se preocupan mas
POr sus propios puertos y desarrollo

29.- Las terminales maritimas juegan un importante papet de la actual interdependencia y
globalizacién mundial Ellas constituyen la ventana de cada pais hacia el mundo. ya que
através de los puertos se moviliza mas del 8B0% del comercio internacional Ademas de
que el transporte aunado al terrestre son la base del sistema multimodal, que hoy en dia
representa el medio mas moderno de transporte

30.-Es de suma importancia considerar ei valor estratégico de la Marna Mercante
Nacional, asi como estructurar  un programa integral de fomento a la misma

31 - Nuestra legislacidn en su gran mayoria se ha vuelto obsoleta e naplicable Esto no
es propio de nuestro pais. ya que todos los paises de Aménca Latina a a excepcion de
Chile que tiene una legislacidn reciente, adecuada a su reahdad , sufren de un marco
legislativo que ha sido superado por la realidad /mperante en el medio maritmo EI
legislativo es uno de los aspectos en los Que mas se debe de trabajar s1 en verdad se
busca fortalecer la marina mercante , el fin debe ser el crear una Ley moderna, agit,
simplificada en lo administrativo, desregulada y sobre todo. acorde a la reabdad maritima
nacional e internacional

32 - La Marina Mercante Nacional se encuentra en condiciones desventajosas en cuanto
a costos y competitvidad en el transcurso del comercio internacional, debido a que carece
de estimulos fiscales y subsidios, apoyos con !0s que si cuentan l0s socios comerciales
de México, Estados Unidos y Canada, ademas de otras naciones con las que el pais
mantienen crecientes lazos comerciales. Por 1o anterior, el objetivo debe ser proteger vy
desarrollar la marina mercante, tartando de adecuar e implementar a nuestra realidad
nacional, apoyos similares con los que cuentan paises gue consideran estratégica a la
actividad maritima

33.- No obstante el proceso de privatizacion de los astifleros, con el que pensaba impulsar
a los mismos, este rengldn continda en rezago. Es triste saber que todos los paises con
costas en el mundo protegen y estimulan su industria naval, dando subsididos y apoyos a
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sus astilleros, mientras que en México estos son de cero. £s wgamé una politica de
recuperacion de la industria naval del pais que permita el fomento a la fiota mercante
mexicana bajo pabelldn nacional.

34.- No es suficiente con crear puertos MOdeMoOs Que cuenten con irfrasstructhura
adecuada, si se carece de una flota mercante que cubra las necesidades de transporte
del pais, asi como de trabajadores portuarios bien capacitados para participar en la
actividad maritima. Es indispensable elevar el nivel de preparacidén y capacitacién en el
manejo de embar es iali Para meyorar la participacion de México en el
trasnporte maritimo es necesario no séio de trabajadores de abordo bien calficados, si no
también, expertos en derecho maritimo, seguro mariimo de casco y carga, liQuidacidn de

averias, ajuste de siniestros. corredores de buques y fletes, comercio, corratacion
maritima, etc.

3S5.- El transporte multimodal es una manera integral en la que actua la cadena de
aistribucion  de un producto, entrelazando los servicios del femocaml, autotransporte,
aéreo y maritimo. El multimodalismo se ha visto fortalecido por las condiciones
econdmicos actuales que exigen al comercio exteror altos niveles de operatividad y
eficiencia. En la actualidad los diversos modos de transporte del pais aun no alcanzan el
grado de integracion que se requiere para conformar un verdadero sistermna de tranasporte
multimodal. México necesita de una estrategia clara de planeacion del transporte
multimodal, que aproveche las capacidades de los diferentes modos de trasnporte, 0s
cuales han evolucionado de manera muy diferente y aislada .

36.- El transporte maritimo debe ser considerado como un sistema integrado, que no sdélo
requiere de una marina mercante propia, eficiente y competitiva, sino también, de una
adecuada red de terminales portuarias, de transporte terrestre, ferroviario y aéreo, que
operen a niveles de costos competitivos y servicios eficientes para poder integrarse
dentro del trasnporte intemacional.



129

CONCLUSIONES
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CONCLUSIONES,

México es un pais maritimo por naturaleza, ya que a nuestro territorio la abrazan dos

de los Océanos mas grandes e importantes del mundo: el Atlantico al Este y el Pacifico
al Oeste

A pesar de tal situacidn geografica estratégica en ia que se encuentra nuestro pais, a

1o largo de su Historia toda la actividad economica, politica y social se ha desarrollado
en el altiplano. olvidando el mar. México no puede seguir dando la espalda a sus

ares, sobre todo ahora que lucha por participar mas activamente en el comercio
mundial. y cuando l1a crisis econdmica obliga a buscar nuevos horizontes. Entonces,
¢POr Qué no mirar hacia el mar, cuando tenemos en él un amplio campo de

posibilidades y desarrollo, cuando tenemos el

ejemplo de otros paises que han
cimentado en la actividad maritima la estructura de su economia®

Para que México logre ser un verdadero pais maritimo es necesario dar um apoyo

integral a la Marina Mercante, ello implica promover el desarrolio de cada una de las
partes que la conforman.

De tal manera que, ademas de alentar el progreso de los puertos y su intraestructura,
también se cree una flota mercante adecuada a !a necesidades de transporte defl
comercio interior y exterior del pais, asi como una legislacion acorde con la realidad
imperante en el mundo maritimo de hoy, entre muchos otros aspectos. Es importante
tomar en cuenta la anterior, ya que de no atender a la Marina Mercante como el ente
dinamico e integral que realmente es sdélo se lograran avances aislados, dejando

enormes vacios por resolver que se convertirian tarde o temprano en impedimentos
para una desamollo equilibrado del transporte maritimo en México.

E! Proceso de privatizacidn del sistema portuario es un aspecto que debe ser atendido
con sumo cuidado, ya que reporcutird significativamente en la conformacién o no de
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una Marina Mercante verdaderamente Nacional. Ademas de evitar la creacion de
monopolios, es importante dar prioridad a los intereses regionales en la concesidén de
los servicios, ya que son ellos los que Mas se procupan pofr Sus propios puertos y su
desarrolio. Pero lo que es mas importante, que el Estado no pierda en ninguin
momento su papel rector en la actividad maritima y portuaria, conservando su poder
soberano y haciéndolo valer en pos del bienestar de la nacion

La marina mercante necesita recibir mas apoyo por parte del Estado para lograr su
desarrollo; a través del fomento en la formacidn de recursos humanos, el impulso a la
industria de la construccién naval y adecuando a nuestra realidad nacional apoyos
similares con los que cuentan paises que consideran estratégica a la actividad
maritima; de tal manera que el naviero mexicano no continie bajo una competencia
desleal por el tipo de estimulos con los que cuentan las empresas Navieras extranjeras
en sus respectivos paises.

E! internacionalista a través de su perfil académico debe emplear sus conocimientos
para participar en la configuracién de una politica nacional de fomento la Marina
Mercante. Asi mismo, por medio de los organismos internacionales que tienen relacién
con el transporte maritimo, entre los que podemos mencionar ta ONU. OM.L. vy
U.N.C.T.AD, entre otros, el internacionalista debe representar a nuestro pais y buscar

acuerdos que fomenten !a union entre los paises e incrementen el transporte maritimo
internacional.
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ANEXO 1

LAS API's EN MEXICO, RELACION DE SU CREACION EN EL DIARIO OFICIAL
DE LA FEDERACION. OTROS ACUERDOS, CONCESIONES OFICIOS Y
- RESOLUCIONES DADOS

Concesion otorgada a...

Diario Oficial
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Paginas

1. Administracién Portuaria Integral del
Puerto de Veracruz

2. Administracidon Portuaria Integra! del
Puerto de Manzanillo

3. Administracion Portuana integral del
Puerto de Madero, S.A de C V.. para la
administracion integral de Puerto
Madero, Municipio de Tapachula Chis

4. Administracion Portuaria Integral de
Quintanaroo,S.A. de CV para la
administracién integral de los Puertos
de Quintanaroo.

5. Administracién Portuaria integral de
Lazaro Cardenas, S A de C V., para la
administracidn integral del! Puerto de
Lazaro Cardenas, Michoacan

6. Administracién Portuaria Integral de
Altamira, SA de CV, para la
aministracion integral del Puerto de
Altamira, Tamaulipas.

7. Administracion Portuaria Integral del
Puerto de Ensenada, Baja California.

8. Administracion Portuaria Integral del
Puerto de Tampico, S.A. de C.V., para
la administracién integral del! Puerto de
Tampico, Tamaulipas.

1 de febrero de 1994
2 de febrero de 1994

15 de junio de 1994

26 de agosto de 1994

12 de septiembre de
1994

22 de septiembre de
1994

26 do septiembre de
1994

29 de septiombre de

17-27

16-27

7-22

83-94

13-24

3344

45-56

13-28



9. Administracion Portuaria Integral de
Mazatlan, S.A. de C.V. para Ila
administracion integral del Puerto de
Mazatlan, Sinaioa.

10. Administracion Portuaria Integral de
Acapuico, S.A da CV, para la
administracion integral del Puerto de
Acapulco, Guerrero.

11. Administracion Portuaria Integrat de
Valiarta, S.A. de Ccv., para ta
administracidn  integral del Puerto de
Vallarta Jahisco.

12. Administracién Portuaria Integral de
Coatzacoalcos, SA.., de C.V., para la
administracién integral de! Puerto de
Coatzacoalcos,Veracruz

13. Administracion Portuaria Integral de
Tuxpan, SA. de C.V., para la
administracién  integral del Puerto de
Veracruz

14. Adminsitracion Portuaria integral de
Topolobampo, S A de CV., para la
administracién Portuaria Integral dei
Puerto de Topolobampo, Sinaloa.

15. Administracion Portuaria Integral de
Salina Cruz, S A de CV. para Ia
administracién integral del Puerto de
Salina Cruz, Oaxaca.

16. Administracidn Portuaria Integral de
Guaymas, S. A de C.Vv, para la
administracion Portuaria Integral del
Puerto de Guaymas, Municipio del
mismo nombre, Sonora.

17. Administracién Portuaria Integral del
Puerto de Progreso, Municipio del
mismo nombre, Yucatan.

14 de noviembre de
1994

15 de noviembre de

18 de noviembre de
1994

21 de noviembre de

22 de noviembre de
1994

23 de noviembre de
1994

24 de noviembre de
1994

25 de noviembre de
1994

28 de noviembre de
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1-10 1994

13-22

57-66

112-121

88-99

56-63

95-104

49-59
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NOMBRE...
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DOF Paginas

1. Ley sobre disposiciones especiales
para el servicio de cabotaje, interior y
fluvial de la Republica

2. Decreto que promulga la Convencion
y Estatuto sobre ol Régimen
Internacional de los Puertos Maritimos

3. Ley de Comercio Exterior.

4. Acuerdo mediante el cuatl se delimita
y determina el reciento portuario de
Puerto Madero, Municipio de
Tapachuta, Chiapas.

5. Ley Organica de ia Armada de
Meéxico.

6. Acuerdo que delimita y determina
el recinto Portuario de Altamira,
Tamaulipas.

7. Acuerdo por el que se amplia la
delimitacidn y determinacién de los
recintos portuarios de jurisdiccién del
Puerto de Manzanitlo, Colima.

8. Acuerdo mediante el cual se amplia
la delimitaciéon y determinacion del
recinto Portuario de Veracruz,
Veracruz

9. Reglamento Interior de la SCT.

2 -l - 1929 Derogada o abrogada por la
Ley de Navegacion de 1994.

17-1X- 1935

27-vi-93

14-X-93

24-X11-93 5-14

17-1-94

17-1-94 9-15

19-1-94

19-HI1-94




10. Acuerdo por el que se de clara
obligatorio el servicio de pilotaje para
todas las embarcaciones mayores que
realicen maniobras de entrada, salida,
fondeo, enmienda, atraque )
desatraque en Puerto Madero, Chiapas,
ya sean nacionales o extrajeros

11 Acuerdo mediante el cual se dan a
conocer las funciones operativas del
S&rgano desconcentrado en extincion
Puertos Mexicanos, que conciuiran el
30 de septiembre de 1994

12. Acuerdo que amplia la delimitacion
y determinacion del recinto portuario de
Acapulco, Municipio del mismo nombre
en el Estado de Guerrero

13. Acuerdo que amplia la delimitacion
y determinacidén del recinto portuario de
Coatzacoaicos, Tuxpan, Puerto Vallarta,
Mazatlan y Topolobampo.

14. Acuerdo que delimita y determina
los recintos portuarios de los puertos
de Isla Cozumel, Chetumal, Puerto
Judrez y Puerto Morelos, Banco Playa,
Municipio de Cozumel, Quintana Roo.

15. Modificacion de Concesion otorgada
a calizas industriales del Carmen S A
de C.V., para el uso, aprovechamiento
y explotacion de una terminal portuaria
de carga de uso particular.

16. Concesién otorgada a Servicios
Portuarios S.A.. de C.V. para Ia
operacion y expiotacion de una terminal
portuaria especializada de carga de
uso particular destinada a sus propios
finas o de terceros mediante contrato
para el acopio y aimacenamiento
temporal de minerales a granel, roca,
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25-vil-s4 1565

12-1X-94

26-1X-94

14-X-94

21-X1-94

18-XI11-94

30-XI1-94 26-56



cemento, chatarra, combustibles y otros
productos manufacturados, en el paruqg
el industrial E{ Sauzal, Ensenada, B.C..

17. Acuerdo mediante el cual se amplia
la delimitacion y determinacion del
recinto portuano de Ensenada,
Municipio del mismo nombre, Baja
California.

18 Oficio mediante el cual se
adiccionan las reglas de aplicacion de
las bases de regulacion tarifaria del
servicio portuario de pilotaje para et
puerto de Acapulco, Guerrero

19 Oficio mediante el cuai se
adiccionan las reglas de aplicacion de
las bases de regulacion tariafaria del
servicio portuario de pilotaje para el
puerto de Acapulco, Guerrero

20. Aclaracion al titulo de Concesion de
ila API cdc Mazatlan, SA de CV,
publicado el 14-nov-94.

21. Oficio mediante el cual se
actualizan las bases de regulaciéon
tarifaria del servicio de pilotaje en los
puertos que se incdican

22. Resolucion por la que se autoriza la
disolucion y liquidacidén de las
empresas de participacién estatal
mayoritaria: Servicios Portuarios de
Guaymas, S.A. de C.V., Servicios
Portuarios del Itsmo de Tehuantepec,
S.A. de C.V, Servicios Portuarios de
Lazaro Cardenas, SA do C.V,
Servicios Portuarios de Manzanillo, S.A.
de C.V.. Servicios Portuarios de
Mazatlan, de S.A. de C.V., Servicios

10-111-85

29-11-95

29-11-95

16-V-95

16-v-95

29-v-95

2-8

28

28
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Porturarios de Progreso Yukaltepen,
SAA.deC.V.

23. Ley Aduanera.

24. Ley del Impuesto General de
Exportacidon; en su capitulo 89 “Barcos y
demas artefactos flotantes”.

25. Programas de Desarrolio del Sector
Comunicaciones y Transporte 1995-
2000

26. Reglamento Interior de la
Secretaria de Turismo.

27. Acuerdo por el que se amplia la
delimitacidn y determinacién de los
recintos portuarios del Puerto de
Progreso y de Yukalyepen, Municipio de
Progreso, Yucatan.

15-X11-95

22-Xi-95

25-H1-96

31-V-96

1-VI-96

9-97

1-128

1-64

34-48

138



ANEXO
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DATOS GENERALES DE LAS CONCESIONES OTORGADAS
QUE SE ENCUENTRAN DENTRO DE LOS RECINTOS PORTUARIOS,
DE LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL PAIS.

ESTADO
PUERTO

Baja Calfomia
None
Ensenada

Baja Cawfornia
Norte
Ensenada

Baja Calforria
Norte
Ensenada

Baja California
Norte
Ensenada

Baja Califomia
Norte
Ensenada

Baja Califomnia
Norte
Ensenada

RAZON SOCIAL
FECHA DE
OTORGAMIENTO

Cegusa,S A
13 de agosto
1993

Yates
California,.S A de
C.V. 15de
octubre 1993

Termminales
Maritimas
Nacionales S.A
de C.V. 15 de
octubre 1993

Calfrisa S A de
C.V. 21 de enero
1994

Gordo's Sport
Fishing S.A. de
C.V. 17 de junioc
1994

Gordo's Sport
Fishing S.A. de
C.V. 17 de junio
1994

OBJETO

Termunal
portuana
especializada de
uso particular.

Para yates y
embarcaciones
menores

Terminal
portuana de uso
publico para
cruceros
Turisticos

Instatacion
Portuana de usa
publico

Portuarna de uso
parycular

Superficie de
917 m’ de zona
federal parala
operadora de uso
particular.

REPRESENTANT
E LEGAL O
APODERADO

Ing Victor Mejia
Garza

Ing Francisco
Javier Palomino
Carranza

Lic. José Corral
Escatante

Lic Dionicio de
Velazco Mendicil

C. Cliserio
Brambilia Gil

C. Cliserio
Brambilia Git

OOMICILIO

Av. Presidente
Mazank N° 101
Piso 18 Polanco,
Meaxico.. OF

Calle Arenas
1276. Playa Eda.
en el Puerto de
Ensenada

Gauss 12, Piso 5,
Col Anzures,
Mexico, D F

Insurgentes Sur
1999, Piso 2, Col.
Guadalupe Inn,
Meéxico D F

Av. Lépez
Mateos 595.
Ensenada BC

Av. Lopez
Mateos 595,
Ensenada BC




Chiapas
Puerto Madero

Chiapas
Puerto Madero

Oaxaca
Salina Cruz

Quintana Roo
Cozumel

Sinaloa
Topolobampo

Sinaloa
Mazatlan

Sinaloa
Topolobampo

Sinaloa
Mazatlan

Operadora del
Pacifico Sur, S A
de C V. 15de
octubre 1993

Demostradora de
combustbies de
Puerto Madero
S.A deC. V.
octubre 1993

Cementos
Tolteca S A de
C.V 13 de
agosto 1993

Calizas
industnales de!
Carmen S.A. de
C.V. 13 de
agosto 1993

Terminal
Portuaria
especializada de
carga de uso
particular

Terminal
portuaria
especializada de
carga de uso
publico

Terminal
Portuana
Especializada de
carga de uso
particular

Terminal
portuaria de uso
publico para
transbordadores,
cruceros
turisticos y
embarcaciones
de pasajeros

Transferencias Terminal
Graneleras del Portuaria

i S.A. de il de
C.V. 13 de carga y descarga

agosto 1993

Puertos del
Pacifico S.A. de
C.V. 13 de
agosto 1993

Cementos
Sinaloa

Sociedad de
Artesanos en
Barrios Turisticos

de uso particular.

Terminal
Portuaria de uso
publico para
cruceros
turisticos

Tesminal
Especializadora
de carga y
descarga de uso
particular

Mercado de
Arntesanias

Lic. Felipe Alonso
Gilabert

Ing. Jorge
Mendoza Viichis

Ing. Victor
Manuel Mejia
Garza

Lic, Javier
Hemandez
Grunenberg.

Ing. Radl Sthal
Gonzalez

Ing. Jaime
Femando Pefia
Zazueta

Ing. Victor Mejia
Garza

C. José Luis
Camarena
Zatarain
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Homero 1425~
302. Col. Polanco
Mexico ad f,

Parque Induatnal
Francisco
Madero

Puerto Madero
Tapachuia, Chps.

Av Toluca 203
Col San Pedro
de los Pinos,
Meéxico DF

Viaducto Rio
Becerra 27 Col
Napoles, México,
DF

Anatole France
214, Col.
Polanco. México
DF

Benito Juarez
1007, Centro,
Mazatan, Sinaloa

Av. Presidente
Mazark N° 101
Piso 18 Polanco,
Mexico,. DF,

Pachucad457-A
Fraccionamiento
Alameda,
Mazatian Sinaloa.



Sonora
Guaymas

Sonora
Guaymas

Veracruz
Coatzacoalcos

Veracruz
Coatzacoaicos

Veracruz
Tuxpan

Veracruz
C

Cementos Yaqui.
SA.deCV. 13
de agosto 1993

Mexicana del
Cobre S A. de
C.V. 15de
octubre 1993

Cementos
Anahuac dei
Atlantico S A de
Cc.v

Transferencias
Graneteras del
Itsmo S A. de
C.V. 13 de
agosto 1993

Granelera
Intemacional de
Tuxpan S A de
C.V. 13 de
agosto 1993

Compadia
i a de

Veracruz
Tuxpan

Veracruz
Coatzacoalcos

Terminales S A.
de C.Vv. 15 de
octubre 1993

Corporacion
Maritima Delmex
S.A. deC.Vv. 13
de agosto 1993

Pemex-Gas y
Petroquimica
Basica 21 de
enero 1994

Terminal
especializada de
carga de uso
panicular

Instatacién
portuana
especializada de
carga de uso
particular

Terminal
portuana
especializada de
uso particular

Terminat
portuana
especializada de
carga de uso
particular

Terminal
portuaria
especializada de
carga de uso
particular

Terminal
portuaria
especializada de
carga de uso
particular

Terminal
portuaria
especializada de
carga de uso
particular .

Terminal
portuaria
especialiada de
carga de uso
particular
propiedad del
gobierno federal

Ing. Victor Mejia
arza

Ing. Oscar
Gonzalez Rocha

Ing Victor Mejia
Garza

Ing. Raul Sthat
Gonzalez

Lic. Juan Antonio
Sobrino
Bracamontes

Lic. Gerardo
Primo Ramirez

ing. Femando
Delfin Palomba

ing. Carlfos Lopez
Mora
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Av. Presidente
Mazank N° 101
Piso 18 Polanco,
Maéxico . DF

insurgentes sur
432, Col Roma.
México. D F

Av Presidente
Mazank N° 101
Piso 18 Polanco,
Meéxico DF

Anatole France
214 Col
Polanco. Mexico
DF

Augusto Rodin
43, Col Napoles,
Mexico D..F

Av. De la
Cuspide 4775
piso 8 Col
Parques del
Pedregal
Mexico, D F.

Homero 142,
Desp 501, Col
Los Morales
Polanco, México
D.F

Av. Manna
Nacional 329 Col.
Huasteca,
Mexico. D F.



Baja California
Sur

Isla de San
Marcos

Baja California
Sur
Pichilingue

Campeche
Cd. det Carmen

Campeche
Cd. ael Carmen

Campeche
Cd. dei Carmen

Campeche
Cd. del Carmen

Campeche
Lerma

Compania
Occidental
Mexicana S.A. de
C.V. 21 de enero
1994

Corporacién
Maritima del
Cabo, S.A. de
C.V. 28 de enero
1984

Explomer S A. de
C.V. 21 de enero
1994

Perforadora
Central S.A. de
C.V. 21 de enero
1994

Baricosta, S.A.
de C.V. 21 de
anero 1994

Construcciones
Industriales de!
Gofifo S.A. de
C.V. 21 de enero
1994

Internacional de
Craga Multimodal
SA.deC.V.3de
junio 1994

Terminal
portuana
especializada dge
uso particular

Terminai
portuaria
as, . de
carga y descarga
de uso particular.

Terminal
portuana
especializada de
carga de uso
particular.

Terminal

Lic. Femando
Gutierrez Herrera

Lic. Sergio Emilio
Porras Gonzalez

Lic. Everardo
Delgado
Gonzalez

C.P. Amado
Rodriguez
\

v "]

ing Manuel de Ia
Garza Contraras

Sr. Jorge
Gutiémez

Ing. Edgar Leal
Rodriguez

142

Newton 1868-701
Col. Chaputtepec
Morales, México
DF.

Km. 1.5 Carretera
los Planes. La
Paz, B.C. Sur.

Revilllagigedo 51
Col. Centro,
México, D F.

Montes Urales
520, Lomas de
Chapultepec,
México, D..F.

Paseo de! Pipila
78, Fraacc.

M.A Camacho,
Naucaipan Edo.
de México.

Bahia de todos
los Santos 40
piso 1, Col.
Verdnica
Anzurez, México,
D.F.

Centro Financiero
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AL TAMIRA

Nombes de [a Emprasa Nombre del Objeto de la Concesidn Dirsccidn Tewfono
. reprasontante
Almacenadors Cenvo Lie. Jool Gonzdiez | C: b 8 Coidn 8209 - §* pso
Occidante, SA. doCV. rgus 9 Und terminal pomtuang Edicio Mercarth
IpeciIede 98 carga cp. 44480
80 L0 publco pers o Guadaiagre, J&
manejo 08 Qrancs y tods
dase do benes y
mercancias
Cooper/T Smh de JF WestonJr y  [Construccion, operacidn| Baa Cantoree 8255 tore A 8° | 91 (5} 813-1588
Méxco, SA geCV Thomas Coctes Pelersen|y esplotacion de une pa 8130008
tomanel portuena|  Col Hipodromo Condess
pecsizads de carge cp 08170,
08 IO pubCO parE o Méxco, D F
Tener0 de Mnerdies
BASF Maxcang, SA. de | Dwiz Ador Kumineki |C dn, opargcdn|  Insurgentes Sw #8975  [91(5) 3252776
cv. Kronenial y epotsain de la| Col Caced delos Depoctes 611805
Affredo Paime temngl  de  us0 cp.0N0
Fellenberg parbculer para o maney Ménco, DF
y amacenamento de
productos Quim«os o0
genersl y  productos
relacorades  con W
ndusmguimg
Akamire Tormingl CP.Enquede Hia  |Aprovechar y axpioter la]  Santos Dumont 9200 {91 (12} 289710
Portuaria, SA. de C V. Yosle lomnal  de  maners 8A 209705
CP Franosco Javer |exclusva  sn més Cot Avisadn Civl
Lopez Barreds Wmdacores  que s cp 1970
menconklas en 84l Ménco, O F.

conlzate uperacdn de
13 TUM 1Y




Nombrs @0 s Empross Nembre dot Objeto de la Concesibn Direccién Teldfono

Dpnic o

Infraseichre Portuaria | St Envique Garza  fAprovechar y explotar la]  Bosques de Cidros # 170 191(12) 84-33-35
Mexicans, SA. deCV. Vaisks omnal  de  manera| Col Bosques de las Lomas 043334

Joxciusva {operacitn del cp 05120 91{5)438-38-08

oTUM | Méico D F
Terminal Marima de (ng. José Luia Termones |Construcdn, uso, Horsco # 1855-305 91 (5) 395-71.55
Alamire, SA e CV Lépez | aprovechamanto Y Col Polenco 557.51-81

espiolscdn  de  une cp 1510

ol gransiens y de Méuco, OF

folos

—
Operadons 88 Ing. Josd Luis Terrones | Construcodn  operacion Horaoo # 1855-305 $1(5) 395-71.85
Tormineies Maritmas, Lopez y aplotacdn de uns Cot Polanco 557:51-81
S.AceCV. leminal portusna pera of ¢p 11500

smaconamanto oo Méuco, OF.

productos  quimicos,

{petroquimicos,  sdudos,

liquidas y Jaseasas de
@ propa empress 83l
oMo para SANVICO 8
W0 baa contrato




LAZARO CARDENAS

Nombes ds la Emprass Nombre dol Objeto de la Concesién Dirsccién Telétono
L. LB
Agencia Adusnal Gabriel|  Mr. Om Prak Ash Feo. Mujca ® 14 91(753) 73100
Ramnirez Gatca Mencana Lizaro Cérdenss Mch 71141
Peiroleos Mexicanos Cop Francisco Velarde Intenor Isls del Ayscal SN {91(753) 230-78
{PEMEX) A\ Lizaro Civedenas, Mich M
23017
Siderucgica Lizaro Lic Cartos Leai Bamos Fo Muca® !
Cdrdonas Las Truches, Lazaro Civdenas, Mch
S A (SICARTSA}
| Aimacanadocs Cowo | Lic Josd Altredo Gomez Torminal Granelers 91(753) 21947
Occidente, 5 A 23397
llsms-m Ing Rowie Ken Feo Muca® 1.8 91(75%) 7252
Potuanos, SA deCV. Hounviot 2ona Industngl 158
Lazaro Cirdenas Mch
Agroindustries del Ing Miriam Isla de Enmadio SN 91(753) 24285
It!u. SA (FERTINAL)]  BolsfosCacho Inlenor Recints Portusna
Comararo Lizero Cdrdenss. Mch




MANZANILLO

Nombre de la Empresa Nombre del Objeto de ta Concesion Direccibn Tollfona
)
IComantos APASCO,  1ing Antonia Oiax Bamgs | Macess y] Campos Elssos 834515 [T2401488
SA.GeCV. de Col. Polarca 124000
COmnto cp. 11500
Mixco DF.
Comantos Tokeca, SA. | Ing Victor M. Mejls  {Manep 3 Av Consttuciin 8444 PTE. 191 (83] 45-20:00
CV Gea gingceramnia  de ¢ p. 84000 i V23]
caments Mocterrey N L
CIA. Maxcana de Ing Fomando Ongel de {Productos hqwdos Av 0019 Cuspion 8475580 1608-31.00
Torminales, SA. 00CY. aRose Col. Parques del Pedergal 6089580
©p. 16010 6083400
ﬂﬁDF
Comercsizadorala | C P Julo Cesar Gomez |Carga general granos y|Calz Gobemador Cunet 84871 18794588
Junts, SA. e CV. Famanoe Lan Juniay 8194522
cp MU
Tagmpeq Ju
| Frigorifico de Menzandlo, | ing AlvwoViaquez {Corga gensral gransies]  Lopez Coda®ige-  [91(3) 8251313
SA. deCV. Aldacs Osante o Sector Jubez 8288690
cp 44100 0288691
Guatang
WMANJABAL, SA. O Lie Fomanda Defin  jConcasitn o] Homero # 1425501 31954537
. Palombs negocacn Col Los Morses Polance 5570887
s paknas, Mo OF. 13059257
1510
‘mm S Renalo bans  1Carge Ganersl gravles Poima 0555 §* oo AM2-882
| Mejorados, SA. se CV. Poynet ¥ refngerados Col Lomas de Chaputtepec | 2024783
©p. 15000

Whico, D F.




Objeta de la Concesion Divnccidn Telbtora
€n proceso de Anatole Franca 0214 12545354
tevocaobn Cot Polancn 254-33-13
¢p 1150
Whrico O F

Operadors de la Cusnca

Ing Jesis Aberc Lara {lInstalacon  de

ugos | Bted Cast Mguel de la Madna {91 (333) 203-10
del Pacifico, SA. de Mt | 9576 atos 20092
GV, Col Loe Joym W
Maruando, Co
Oparadora Portusrie del | Ing Humbero Unbe | Terminal de Corat Manz-Santego (e {91 (333) 85807
Pacifics, SA. gL V. Preciase Contenadoras Glorels pag vela} [ ]
Manzande, Col. 65444




Nombre do la Emprose Nombrs ¢ol Objoto de s Concesidn Dirsccidn Telitone
Tallores Navales dol Ing Féx Canty Aysia | Operacidn y axpiotacion]  Bivd. Miguel de Convantes {61 (29) 992502
Goifo, SA. deC.V. do i 0w S 1Y) 8250
() Col. Amphaadn Graneda 0250
Mixco, DF. 002504
lolole San Jumn de Uka SN
T - AT
FroLate, SA deCV St Pedro Bramont | Senico publico] Emparan 8418 6d¢ Bensian |91 (29) 18-80-95
Portagas POtano  Conexo  de Col. Centro 3848097
Disculas Ce camones cp 91700
vorz, Ve
FroLate, SA.deCV. St Pedeo Bramont  {Pasae de furgones de| Emparan 8418 o, Benslan {91 (26) 308095
Pomages femocaml  y  senvico Col. Centro 380057
PUbkCO Portuano conexo! cp 91700
’aum e mu Verscuz Ve
Alumeua y dervidos de | Lic Atonso Gomaz Lime| Operactn y expiotacion Poruente 134 719 587.14.95
Ve, SA. deCV. de uia  nmaalaodn]  Col industnal Valleo, 307-55-22
Lic Geogetie Monns | portuans  especisizada | Azcapotzaico 567-0844 FAX
Ramirez g8 CHG) Os U0 cp 02300
partcuiar para maneyo y Méuco, OF.
smacvamento  de
sumino y otras matenas| WM. 4353 Can. VER-JAL |91 (29) 8103-2%
pomas y denvados, asi Veraeng, Ver. 810132
oMo Cargs que 808 810042

| Gompatibie con el grane!
mienial




Nombre de ls Empross Nombry dol Objata de la Concenldn Diraccién Teléfono
Comenton Apasco, SA. | Lic Jorge Schievon  {Operaciin y explotsctn]  Cempos Eksecy 0345 15°  [724-02.22
hCV. Deigado de una wstslacdn de cp 11560 72402.97
wa faeminal Mbxico, D F.
{ospeciaizada de cargs!
CP. Victor Heménde: [de uso patcuie pars
Bonta maneo y|  CorvERML®Z  [s129 210877
Jmaconsmeento de Veracruz, Ver
comenis y  malenas
Compatis Wexicans de Uc Gerardo Primo  [Operscadn y expiolscién]  Av dela Cuspede 84750 8° (615-88.68
Tormnsies, SA deCV. Remireg de una  lemnal| Cot Perques del Pedregel  [60848-80
etpecaizads de caga cp 04010
Ing Femando Orjel de | de Lso pabcuisr para of Mérico, OF
laRosa Maneo y simacenas 0o
producton fiqudos, | Frace Sen Jusn de Ulia A P. |91(29) 84-87-20
M08y qQuimos, 117 84-£7-33
mawnas pamas liqudas Vs, Ve 845812
y & granel entre otros 84-87.20
Amacensdo Swr, SA. | Lic Jos Gorgdiez | Operacon y expiotscidn) Ay Ayuniamenio y Onents
deCV. Mungua de  una  temuanl SN
{especiatzada de carga Col Ubertad
00 uso publico pars o Pusbia, Pue
maned 00 grands y
obas matenas pamas | Isiole San Jusn de Uie SN {91 (29) 347481
vmv« 347011




[Fomers da'a Engrosa

Nombre del Objeto de la Concesién Diraceidn Toldtono
prmeartets oge!
P. Paoda 855
Terminal Maribma S¢ Anvorio Cérdenas de | Construcitn, operacitn Cd Sateine §12.7344
{especiaizads, S A 6o laRosa y expiolscdn de una ¢p. 53100 5124517
[ tmeal portusna|  Naucaipan, Edo. de Méuco
ospaciaizads de carga
00 uso publico para off Km 441 Scar MEX-VER [91(29) 2108-3¢
[aimacenamento y| VisJaapaCol Feo Via 24N
mewp co liqudos a ¢p 91980
Im Versauz, Ve
Distnbudora, SA de St Reegh 0 Gibson | Operecion y explotacon Homero B404 4° s 2038488
cv. Quick de w2 temnal Col Polenco 8330407
sipecazada de MG cp 11580 2035154
de uso patauiar piva ¢ Ménco, O F
TOON0, BTACANNe Y
datbetn de liquoos, Escollern Norte SN 91(29) 385147
atex & granel, acades Son Juan de Uka 38-5405
comestbles.  vegelsles, Veracnz, Ver 4798
o
Servicios Especisies LcGorwdo Pamo  [Uso, sprovechamento y| Av dela Cuspde s4758 8 1613-88488
pars o Tansporte de Ramirsz apiotsadn  de  una| Col Parmues del Pedregal | 6004880
SA.deCV. bodegs  para & cp 04010
aimacensm.ento de Méxco, DF
vehicos para la
axplotacion of Frace SanJusnde Usa AP |$1(29) 84-87-20
Mportacian y 808 3 1417 849723
terceros bao conlrato Versng, Ver 84.58-12
8407-20




Nombadol | Objeto de la Concesién Diesccion Teibtono
Operacdn y explotecin
S Roiegn D.Gheon Jde w2 terminel Homero 404 4 piso | 2030488
Quick sepeciakzeds de Cage Col. Polanco 6330407
0 uso paNClr pre 8 cp. 11960 203-51-04
mane, aimacenmiento| Wbxico, O F.
y dstnbuoln  de
productos  quidos  y Escoers None SN 91(29) 8-5147
1Mo 8 ercarcs beo Sen Juan de Ua 35408
oo Vg | M
Geupo Industrial ASTRO, § ¢ Eugenio Gomes  {C o0, operacidn] Av Presdents Jubrer 8180 13975311
SA deCV. Fominder y espiotacidn una| Tisnepants, Eda. de Manca 3989320
i portuana 2852%
|ospociaizads e carge
48 us0 partcular pars of
aimacenamiento, maneo
y Gatnbucidn de liqudos
s genel asl como
prestar fos 80rvioos 09
s @
| smacangminio y
meneo e graneies
hqidcs,  cags Y
| amacionsl iegrai de | S Jorge A. Cano | Agrovechar y explotar 1a Mnena 0445
Contenedores Pérezy Jusn josk  |sermmnal portuena de uso Col. Ecandon
[Asociados, SA. e CV. Reviera Barshons ospecieizade Méuoo, DF.
pars ol maneo de caga
conenenzeda, sei como Simon Bolver 9328 91287250
prestsr  los  senvios Verscruz, Vet 02558
| safsiados on s fracc |l 79613
ool ot 44 do I loy 0o
pusos wickidos los de




Fﬁmuhﬂw Womecadel  [Objeto de a Concasion Dieccion Toltornc
represenianks
Reparaciin ioegral de Ing. JesisMarron  {Uso, aprovechamento y G Fanas #1979-501 91(29) 3141-12
{Contenedorse Lagartels Gpioaoon  de ung Col. Floces Magin 327350
Asociedos, SA. deC.V. instalacin poruaria de cp 91900 127356
conteradoes Voaonz, v Sz |
Servicion deinapecadn | Ing Jeeus Neverro  [Uso, aprovecnamaento y| Av de la cusnde 4758 3° |829.8868
¥ manienemiento de Sinchez {oxplotacon  de  una| Col Pargues del Pedregel
contenedonss, SA de Uc Paticia Chivez  [nstélacién  portuana Mo, DF
CV. Otero oars [a separacin de
contenedores Emparan 8200 1° pso 91(29)01-0242
Vecacruz, Ver
Terminales de carga Sr. Rolando Reyas Kun [Aprovecher y expiotar la
oepaciaiizados, S A. o nsislacdn portuana de
cv. St Ansoimo Evtancia |uso publico mecanzads
Colom pare la transferencia de
Dienes o mercancias, asi
como 8 nstalscdn de
o aimicen  de
Jieingeracos  para @
maeo de  productos)
{ogricolas gentro de su
nglalacin




- TAMPICO

Nombbre do la Empress Nombre del Objeto de la Concesitn Direccién Teidtono
o logal
Proleinas do Ing. Oscar Saicads  { Teminal granelers igneco Zarsgota 9503 [ 132880
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