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INTRQDUCC!ON 

En el mundo actual, debido al f0r1aleomiento de la globahzaetón y del comeroo exterior 

entre los países. el transporte marit1rno se ha convertido en la actividad más red1luable que 

se realiza en el mar De ahi que desde que Ja navegación comienza a adquirir 1mportanoa 

tanto por el nümero de buques como por las lineas de Tráfico, muchos paises han 

cimentado en la act1v1dad marihma la estructura de su economía. como en el caso de 

Noruega 

Las 1nnovac1ones tecnológ1cas han transformado los sistemas de comunicac1ones y 

transpones. haoendo que en la actualidad el mult1modal1smo se enJa como el mOdo más 

eficmnte y productivo de d1stnbuoón de un procJucto en éste sistema se enlazan de 

manera integral Jos serv1oos del ferrocarnl, el autotransporte, el aéreo y el marihmo 

Mé>c1co es un pais maritrmo por naturaleza, ya que a nuestro terntono lo abrazan dos de los 

océanos más grandes e 1mpartantes del mundo el Atlántico al Este y el Pacifico al Oeste 

A pesar de tal situación geográfica estratégica en la que se encuentra nuetsro país; a lo 

largo de su Historia toda la act1v1dad económica. polit1ca y social se ha realizado en el 

altiplano. olvidando el mar 

México no debe seguir dando la espalda a sus mares. sobre todo ahor-a que la act1v1dad 

marilimo-portuaria ha adquirido gr-an importanoa a nivel mundial, y cuando la nueva 

realidad intemacaonal caracterizada por la globalización e 1nter-dependenC1a, obligan a los 

paises a estar en contacto permanente. 

México lucha par participar más activamente en el comercio mundial, para ello es necesario 

la solución de pr-oblemas internos de abastecimiento y producción de excedente; pero 

además, es indispensable la construcción de puertos modernos y eficientes que apoyen las 

necesidades de transparte del comercio exterior del país 
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Los puertos. corno elemento 1ntogranto do la Marina Mef"cante Naaonat t.enon lXl doble 

valor par un lado. son la ventana del pais hacin ol mundo, ya que a través do ellos so 

transporta el BO po< oonto dol COCTicrc10 mund1ül. y adon'\Us. po<QUO son P<OClsatl"lCOfO los 

puertos los que pcnruton a un pais trnsp..•S<"•r su ccwnun1c.aCJón purarnonlo naoonal y 

regional. y colocarlo en un pi.ano 1ntornaaonal 

El obfet1vo del p-osento trabaJO os rnost1ar la rmportarlQa que tiene la Miltlna Mercanto 

Naoonal de fonna 1ntt:.'"gral en ol dos.arrollo oconórn1co y ol fortalocim1enro do la soborania 

en Móxrco. a traves de una vrs16n naoonc"ll o internacional 

Comunmonte so tiende a pcns.ar quo la Marina Mercante son sola(T')O('l"to los barcos. pe<o 

oso no es mas que una pcquor'\a p.:.rto de la m•SITI<"l ya que• ia Manna ""4e<cante es un 

conJunto de elementos que permiten a un país alcanzar su doS..':JrTOllo pleno en ol transpc>f1o 

marítimo 

la Marrna rTJercante es un ente d1n.."irn1co cornpueslo por elementos muy d1vE.."'f"SOS entro Jos 

que podernos mencionar la Jeg1slación naoon.al e 1nto<nacional las aut~1d..""j(jcs nacionales 

y organismos internaoonales. los traba¡adoros rnant1rno-portu..~nos los ashlleros. las 

empresas armadoras y agentes rnariflrnos. los puertos, las Socuxiaocs cJasrfread<:><as de 

buques. las Asegurackxas Marítimas do carga y casco. la carga. entre otras 

Nuestro obfet1vo es estudiar a la Manna l\.1orcante corno el ente d1nám1co que representa. y 

dentro de nuestras pos1b1fldados, mostrar un panorama 1ntegt"af do la m1snia y de su 

unportancia para la nación 

Por ello. en el Pnmer Capitulo nos adentrarnos en lo que es el árnbrto rnarittnlO, las 

caracterist1cas del mar en México. la rmportanoa do la acuv1dad marítima y la definición de 

Manna Mercante 

En el Segundo Capítulo estudiaremos el desarrollo h.1st6nco de fa Manna ~cante en 

México, 9111111f•tuaci6fi actual, asi como su part1c.pao6n dentro del transporte marítimo 

internacional. 
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El Tercer Capítulo se avocará al estudio de la adm1rnstrao6n portuana en Pw1éx1co, desde su 

forma centralizada hasta el actual proceso de pnvahzación del sistema portuano, haciendo 

énfasis en la nueva figura que representa la Admirnstractón Portuaria Integral (API) • 

La parte final del presente traba.ro se orienta a estudiar una sene de estrategias que 

considerarnos ayudarian en gran medida a resolver los pnnC1pales problemas de la Manna 

Mercante Naoonal. y a fomentar su desarrollo 

Aquellos paises que por su s1tuaoón geográfica están latos dol mar saben hasta Que punto 

ésto constituye una barrera para su comercio y desarrollo económico en general El 

dcxn1rno de los mares ha sido a lo largo de la historia motivo de guerra entre los paises 

Por ésta razón, los paises que como el nuestro cuentan con una salida al mar no deben de 

ignorar la importancia del mismo y la pos1b11!dad de fortalecer su ecnornia a través del 

tráfico marítimo y de la act1v1dad maritlmo-portuana en general 

Seria un error seguir desperd1oando una fuente de riqueza tan importante, sobre todo 

ahora cuando el orden internacional exige una apertura y comunicación constantes, 

cuando los paises ya no pueden seguir pennaneoendo dentro de sus proptos limites 



"El mar y los ríos son vias brindadas por la naturaleza ya dispuestas a servir al transporte, 

debiendo recordarse que casi tres cuartas partes del globo están cubiertas de agua. El 

transporte por agua presenta la facilidad de un costo menor ya que se evitan los gastos 

de establec1m1enlo y conscrvac1on de la via. que ademas. y en lo que al mar se refiere, se 

nos presenta completamente libre. abierto a todos y utilizable por muchos individuos a la 

vez. donde la concurronc1a puede ser 1hm1tada. asumiendo asi un carácter internacional " 

González Lebrero. 

"Lo que puede favorecer el desarrollo de una marina mercante no deriva de las órdenes o 

d1spos1c1ones gubernamentales, n1 de los apoyos a base de subs1d1os, sino de la simpatía 

del país hacia su marina misma" ( 1) 

"Sin la creac.ón de una conciencia marit1ma incrustada como una necesidad vital, el 

mexicano no reconocerá ni aprovechará las excelenoas del mar_·· (2) 

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



CAPITULO 1 

EL ÁMBITO MARÍTIMO 
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CAPITULO! 

EL ÁMPITQ MARiTtMO 

1.1 CARACTERISTICAS DEL MAR EN MExtcO 

México posee un largo litoral que alcanza a 559 km de longitud en la parte continental, y 9 

903 km. s1 se consideran las islas ( 1) 

A su 1erntono lo abrazan dos de los océanos más grandes e imponantes del mundo: el 

Atlántico al Este, y el Pacifico al Oeste Del total de 9 903 km. de lltoral que posee nuestro 

país. 7 147 km corresponden al Océano Pacifico y 2 756 km. al Océano Atlántico, ya sea 

en el Golfo de México o en el Mar Canbe (2) 

Por la presenc.a de la Península de Ba1a Calrforn1a, paralela a la costa • se forma el Golfo o 

Mar de Cortés, Mar BermeJO o de Calrfomia 

Nuestros litorales reunidos: Océano Pacifico, Golfo de México y Mar de las Antillas, 

inciuyendo los lltoraJes cahfornianos, miden más de 9 mil kilómetros de extensión lineal. Sin 

embargo, por desgracia, nuestras playas y costas son demasiado irregulares entre si: 

Siendo así que la correspondiente al Goffo de Méxrco 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. corno las del puerto artffioal de Veracn..tz y el de AJtarmra. 

(1) Jorge Tamayo; Googcafla Moderna d!!! Mémco. Edft. Tnltas. 1987. p 60. 

(2)1Zm. 



Mientras que en la parte del Pacifico, es generalmente elevada y de costas acantiladas con 

algunos puertos naturales como el de Acapulco 

Para aportar más inforniación sobre las costas del Océano Pacífico piodemos decir que 

En las costas del Gotfo de Cortés la erosión ha hecho que pterda las característJcas de las 

costas primarias (3) La ex1stenoa de fallas a lo largo de sus costas origina que la 

platafonna continental sea casi nula (4) 

Las costas de los Estados de Sinaloa, Sonora y Nayant en general son baJas y arenosas, 

debido a que predomina la sed1mentao6n. además de que en algunas partes la Sierra 

Madre Occidental se acerca al htoral, pero en otras se separa creando llanuras costeras 

cuya anchura d1sm1nuye a medtda que avanza hacia el mar En el lrtoral de ros Estados 

antes mencionados existe una plataforma cont1nenlal bastante desarrollada 

De la Bahía de Banderas hasta el Golfo de Tehuantepec el litoral es regular. y casi no 

posee buenos fondeaderos naturales con excepción de Z1huataneJ0. Manzanillo y 

Acapulco. La platafonna continental es redUCJda y fácilmente se localizan grandes 

profundidades. 

(3) Laa costas &e clasrfican "ª ddc,cntea formas. una de elaa es por el ~ado de vanaaón da las costas por los 

procesos mannos.. Da ahl que se conaldcf"an costas pnmarias aquellas formadas por proc;:eaos no mannoa y 

secundarias, las transfo,mada'& pof el mar-. ..10&6 Lugo Hubp. C>!ccronado Ge-qmorl2KHzrq, UNAM, 1989, p 52. 

(41)9 La plataforma conbnental da un Estado Rlbeu~no comprende el Lecho y el .ubauek> de laa 6ran• 

submarinas que se extieflden mM alMi de au mar temtorial y a todo kJ largo de .. JJl"olongación natural de su 

territorio haalo el borde exteriof" del ma,gen conbnental o btcm hasta 111a dlstMlcaa de 200 mtaas mamas 

contadas desde las lineas baro.e a partir de las cuales se mida la anchura die-1 mar te1T1fonal, en los casos en los 

que el bot"dc extenor del mar11en exterior del margen cont1rumtail no lel)Ue ai es.a c*staocia • .OF. 1"' de junio de 

1983,pp 29. 
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En el Pacifico existen cuatro zonas en donde se pueden hacer" puenos de altura 

importantes Bahia Magdalena, lerr1tono sur de la Bata Calrforn1a, Acapulco, Guerrero; 

Huatulco, Oaxaca y Petacalco, Guerrero Desafortunadamente su zona de influencia es 

muy escasa(5) La ünica zona con hasta ahora más v1ab1hdad es Acapulco. por ser el 

puerto de entrada y salida do mercancías de la zona industrial del D1stnto Federal y sus 

alrededof"es(6) 

En cambio, las costas del Océano Allánt1co. más específicamente las del Gotfo de "'1éxico, 

son de ongen de emersión y casi todas de tipo secundario por ser el resultado de agentes 

oceánicos tanto de erosión como de sed1rnentaciórl 

Las costas del Gotfo de México se extienden desde la desembocadura del Ria Bravo hasta 

la Bahía de Térrrunos. formando una pronunciada concavidad con una longitud total de 2 

SOOkm 

A lo largo do 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 Vucatán 

éstas son de ongen coralifero 

En oposición a lo que ocurre en el Océano Pacifico, la platafonna continental del Gotfo de 

r.téxico es bastante ancha. sobre todo en Yucatán. 

Además. México tiene un tramo de costa bal\ada por el Mar de las Antillas, de una 

importancia reducida. Es una costa formada con material cársico. sus islas y bajos son casi 

todos de origen coralifero. 

(5) El Dr . .Jos'1 Etaebto Salgado y Salgado menciona que ".re>n11 de in9uenaa• ea la traducci6n mh acertada de 

Ja palabra alemana "'*1tertand"': hinter 9Mll • -detr6a de"". y land igual • -aiena"; es decir' zona de intlucncia de .., 

puerto pera el traneporte cana5izado por 61 hacia la tieJTa. JoM Eumebio S.tgado y Salgado: El deaarr9'9 de ta 
Marina Mercante MeJdcenn y BUS probfemgs intcmow C' inleroacionPn. UNAM. 1967. pp as.as 

(6) tmm.. pp M-8. 



Resumiendo podemos decir que México cuenta con un extenso litoral de casi 1 O mil 

kilómetros lineales. Dos de los océanos más grandes del mundo Atlántico y Pacifico 

forman a lo largo de su ternlono costas de carácter irregular Mientras el litoral 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 bahías. 

De esta forma. fa naturaleza ha dotado a nuestro país de una extensión marítima de 

indiscutible consideración. pero que requiere del esfuerzo humano para obtener sus 

beneficios 
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1.2 UBICACION PRIVILEGIADA DE MEXICO PARA EL TRANPORTE MARITIMO 

México llene una ub1cac1ón geográfica pnv1leg1ada eslo lo podemos constatar con la 

simple observación de un globo terréqueo 

Es verdad que México necesita emprender procesos costosos y largos para poder 

aprovechar su ub1cac1ón geograf1ca. a través de la construcción de puenos de altura 

eficientes Lo anterior impllca la coord1nac1ón del sector pt.Jbllco y pnvado en el árduo 

trabaJO del desarrollo marítimo y portuario 

Sin embargo. el desarrollo de éste sector clave dentro de la economia. lejos de ser un 

gasto 1mproductivo. es una 1nvers1ón en una área que teniendo una adm1n1strac16n 

eficiente. representaria una fuente incomparable de ingresos para nuostro p<Jís 

Decimos que México hene una ub1cac1ón pnvileg1ada para el transporte marittmo porque 

"se encuentra situado en un punto medio entre los extremos septentrional y meridional del 

continente amencano. y a igual d1stanc1a de los extremos onental y occidental del 

continente euroas1át1co-africano" (7) 

Dentro del Continente Americano. Mex1co tiene una ub1cac1ón envidiable, ya que se 

encuentra en un punto medio entre la América del Norte y la América del Sur. 

A nivel mundial su ubicación es también estratégica. ya que se encuentra a igual distancia 

de paises de importancia económica y pclitica 

(7) Marina Mercante, Hislorln de In comunicaciones y los trnnaportes rn M6.ldco. SCT. 1988. p 10. 
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De ésta fonna· 

La distancia que separa a México de lugares como San Francasco, Winn1peg, Nueva York, 

Caracas, Bogotá y Quito es de casi 3 500 km con ligeras diferencias 

S1 se cons1der-a una extensión mayor de aproximadamente 7 500 km. es pcsrble incluir a 

Buenos Aires. Río de Janeiro. el Polo Norte y el Estrecho de Benng 

De Londres. Madnd. Oakar y Magallanes a nuestro país lo separan 1 O 000 km. 

Por su parte Moscú, Tokio y Aukland distan 11 000 km (8) 

El hecho de tener costas en el Atlántico y en el Pacifico con vanables anchuras, dan a 

nuestro país un valor estratégico de pnmer orden, pero para poder aprovecharlo es 

necesario incrementar el transpane marit1mo 

El seno que forma el Golfo de México y que aleja en CJena forma a nuestro país de los 

sudamencanos no debe verse como impedimento para establecer una comun1caci6n 

marillma óptima con ésta región. As1m1smo. se debe aprovechar que la situación geográfica 

de México es también muy favorable para establecer el contacto con Europa 

Por último, antes de poder obtener un beneficio real de la s1tuaca6n geográfica en la que se 

encuentra México, se deben resolver tres graves obstáculos la falta de puertos de altura 

modernos y eficientes, el número de buques aún insuficiente para cubrir las necesidades 

nacionales de transporte y diversificar rutas que comuniquen a nuestro país con el resto 

del mundo 

(8) Alberto Escalona Ramos. Un dnto lflteresanty en la geopolltiCP de MtJ090. ata en Jorge L. Tamayo, ldem, 

pp 17·18 
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1.3 LA •PORTANCIA DE LA ACT1V1DAD llARITlllA Y LA DIFICULTAD PARA 

ENCAUSARLA 

La importancia de la marina mercante abarca drferentes ámbitos económico, político y 

social Para precisar el valor económico del mar. y de la adrvidad marítima que se 

desarrolla en él. lo hemos d1v1d1do en tres grandes áreas 

1) Corno via de contUllicación y diversificación del COfTIOrcio exterior 

La importancia que ha tenido el mar corno vía de comunicaoón a través del tiempo y para 

los diferentes paises de la Tierra, es 1nsust1tu1ble. es sabido que los pueblos lo han 

utilizado desde la más remota antigüedad por ser un mecho importante para reahzar su 

intercambio cornercaal y fomentar. de esa manera. su desarrollo econón11co 

Desde que la navegación comienza a adqumr importancia, tanto por el número de buques 

como por la líneas de tráfico, muchos paises cimentaron en la act1v1dad marit1ma la 

estn..tc:tura de su economía 

Aquellos paises que por su s1tuao6n geográfica están leps del mar, saben hasta que punto 

ésto constituye una barrera para su comerQo y su desarrollo económico en general El 

dom1n10 de los mares ha sido a lo largo de la historia . motivo de guerra entre los paises 

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

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

tráfico marítimo 

Al poseer una manna mercante eficiente México podria obtener grandes beneficios, uno de 

los más importantes. el fortalecimiento y d1verslficación del comercio extenor. Para ello es 

necesario que la marina mercante mexicana cuente con barcos suficientes y adecuados 

para abastecer las necesidades de transporte de importación y exportación, así como de 

rutas diversas que nos permitan llegar a nuevos mercados. 

México necesita 5 000 000 de toneladas de registro bruto para satisfacer su comerceo 

exterior, y desafortunadamente, la marina mercante nacional no cuenta ni con 1 000 000 de 
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toneladas de r-egistro bruto La situación de atraso en la que se encuentra la manna 

mercante no obedece a causas recientes, más bien es res1...1Hado de la falta de interés, que 

como país, hemos dado al mar 

Para que un pais tenga un equ1hbno adecuado en lo relativo al transporte rnarit1mo de su 

comercio exterior e 1ntenor. es necesario que por lo menos un 50º~ del m1SfTlO se realice en 

barcos nacionales En México durante los ar'\os ochenta. aún cuando el transJX>t"te marítimo 

de mercancias debia reservarse a embarcaciones de bandera mexicana. una parte 

sustancial fue transportada por armadores extranjef"os que movieron 47°M del transporte de 

cabota1e. y mas del 80% del transporte de comercio extenor 

México necesita acudir de manera constante a la contrataoón de fletamentos de buques 

graneleros para mover las 1mportaoones de granos. pnnopalmente malz. fq,ol, sorgo y 

trigo. Asimismo, se requiere la contratación de buques tanque. ya que el tonelaje de 

PEMEX no es suficiente para cubnr la demanda de transporte de crudo Las banderas de 

los buques fletados son en su mayoría la gnega, hbenana y panamerta (9) 

Lo anterior nos habla de la fuerte necesidad de 1ncrenientar nuestra marina mercante, para 

que lo que en la actualidad se paga por concepto de fletes marítimos a pabellones 

extranjeros, pueda invertirse en el desarrollo econórmco de nuestro país, fomentando el 

desarrollo de las empresas armadoras existentes y alentando la creacaón de nuevas(10). 

(9) JoM Eusebto Satgado y Salgado: "El transporte marltlmo: la paft)cipaoón de MbiócO", Anu•rip McJdcano de 

Refacjqnn lnf«n«dqnam, UNAM-ENEP, 1985, p 452. 

(10) lsk!IJ, p 456. 
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2) Como ~de empleo 

La bastedad del mar es simbólicamente igual a la posibilidad de empleos que puede 

generar, por la diversidad de act1v1dades que se pueden realizar en él, tanto turísticas. 

pesqueras como de navegación 

En el mundo actual. debido al fortaleom1ento de la globahzaoón y del comercio exterior 

entre los paises. el tráfico maritimo se ha convertido en la actividad más red1tuable que se 

realiza en el mar 

En la actividad marítima intervienen tal número do personas. que se han agrupado dentro 

de dos tipos de áreas· trabajadores do mar y trabajadores de tterra 

Los trabajadores de mar son aquellos que desarrollan su labor en los buques por lo que se 

someten a navegar constantemente Mientras que los traba¡adores de tierra son aquellos 

que realizan sus funaones en el puerto y en las diversas empresas marítimas 

El buque es en sí mismo una fuente de empleos. pues para que la navegación sea segura. 

se necesita de un grupo do personas con actavrdades muy diversas entre si De esta fonna. 

el personal de un buque se integra por los siguientes cuerpos 

a) El cuerpo de cubierta o mando. Integrado par el capitán. el primer oficial. segundo oficial, 

tercer oficial y los pilotines Este cuerpo es el encargado de la conducción 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 máquinas que se integra por el ,efe de máquinas, oficiales maquinistas. 

engrasadores, limpiadores. electricistas y pasantes o pilotines. Sus funciones son las 

relativas a los motores del buque, asi corno todos sus equipos auxiliares y los sistemas 

eléctricos de la navegación. 

e) El cuerpo de comunicaciones, compuesto por el J0fe de radiocomunicaciones y los 

oficiales raditelegrafistas. Su función es muy importante ya que debe mantener abior1os 

todos los sistomas de radiocomunicación del buque durante las veinticuatro horas del día 

d) El cuerpo de administración que está fonnado por el com1salio, los oficiales de 

administración, el mayordomo, los cocineros, camareros, auxiliares y mozos de servicio. Se 
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ocupa del sistema contable del buque, su documentación, servicios de alojamiento y 

alimentación de los tnpulantes y pasajeros 

e) Por último, el cuerpo sanitario que se compone por el oficial médico y las enfermeras o 

enff3f'T11eros que sean necesarios. su función es cuidar de la salud de los tnpulantes o 

pasajeros de la embarcación ( 1 1) 

S1 aderná5 de lo anterior. consideramos a los trabajadores de tierra. podemos darnos 

cuenta que la Marina Mercante en su con¡unto es una fuente de empleos muy importante. 

sobre todo en un tiempo de cns1s económica como la que estamos sufriendo 

3) Para el fortalecimiento de la aoberanla 

Por último. la marina mercante naC1onal además de reduC1r la dependencia actual con 

respecto a empresas transportadoras marítimas extran1eras, también es un mecho para la 

defensa nacional 

La nota mercante debe vincularse al poder de la flota m1htar. 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) Joa6 Eusebio Salgado y Salgado: Lp cmor11tciOn comercial y mor!timn del buouq. M6xico s.e.1990 
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" La utilidad de ta marina ya no está limitada sólo por el desarrollo del cornerao, sino que 

también os polit1ca, en la medida que una manna mercante fuerte atnt>uye prestigio e 

influencia al estado .. ( 12) 

Desgraoadamenle. la marina mercante, y por consiguiente la actividad comercial marítima. 

tropieza con una serie de obstaculos que dificultan su desarrollo Entre ellos podemos 

menoonar los siguientes 

••• México. no obstante su ub1cao6n geográfica pnv1leg1ada, sufre de carencia de puertos 

naturales que puedan acond1c1onarse fac1lmente como centros marit1mos de primer orden. 

lo que se suple con obras costosas y largas que en estos momentos de cr1s1s económica 

son cada vez mas dJfic1les de emprender 

-· El mexicano a través de la h1stona. no ha tenido un sentimiento verdadero de apego al 

mar. muestra de ello es la concentración de ia población en el altiplano y su ded1cac16n a 

todo tipo de act1v1dades terrestres Esta actitud de 1ncomprens16n y falta de interés del 

mexicano po.- los asuntos del mar. ha ong1nado que México como país no sienta la 

necesidad de una marina mercante fuerte 

·- Aunado a la carene.a de puertos naturales. hasta el momento un factor que 1mp1de el 

desarrollo del mov1m1ento marit1mo ha sido la falta de medios de comun1caoón 

transversales que constituyen una verdadera zona de influenoa en los puertos 

La ausencia de una planeaoón de la vías de comunicac16n. ha generado obstáculos al 

desarrollo de la actividad marítima. Existe un pararelismo de las vias de comunicación del 

Sur al Norte, así corno una ausencaa de etas transversales que comurnquen arnbOs 

océanos. Esto ongina que los puertos y los centros industriales queden incomunicados y 

en condiciones desfavo.-ables de 1ntercamb10 

(12) Antonio Sci•loJa Smfema del perectio de la Nayeqacion. Chile, Edrt- Buenos Aires, 1993, p 44 
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-· Por otro lado. a pesar de los esfuerzos realizados en las ultimas décadas, la nota 

Olercante cuenta con un número limitado de buques, aun 1nsufioente para cubrir la 

exigencias nacionales de transporte 

••• El incipiente desarrollo de nuestra industria de Ja constn.Jcc.ión y reparación naval. 

provoca que la flota mercante se adquiera y repare en el extran1ero 

••• La vecindad de México con los Estados Unidos de Norte América. ha desbordado la 

economía mexicana hacia ese pais mediante eJes transversales que finalizan siempre en Ja 

frontera del Norte Siendo además Estados Unidos el principal socio comeroal de México. 

se utilizan los puertos de nuestro vecino del norte para cubnr nuestras necesidades de 

transporte, repercutiendo negativamente en el balanza de pagos 

••• Orra dificultad es la formación de personal técnico capacitado para dmgir y navegar los 

buques El país necesita capitanes. pilotos. Jefes de máquinas y marinos capaotados para 

d1ng1r efictentemente los buques Confonne la manna mercante vaya creciendo será 

necesano de más j6venes que sientan un verdadero apego al mar y que se comprometan 

por el desarrollo del mismo 

••• El transporte marítimo portuario ha venido registrando grandes adelantos e 

innovaciones técnicas Sin embargo, los paises en desarrollo han quedado rezagados en 

la 1nnovac1ón de sus puertos en gran medida por la faUa de financ1am1ento para fomentar 

las invest1gac1ones tecnológicas de punta o para adquirirlas del extran1ero, así como por la 

falta de conciencia para considerar al puerto parte vrtal del creom1ento económico de los 

paises 

México no está exento de ello. apesar de que a través de los puertos se transporta la 

tercera parte del movimiento total nacional y más del 60% de las exportac.ones ( 13) 

(13) Reina Agujfar J1ménez: La ifVloynci6n 1ecnol0g!c• en lqs Mtcmns oqrtuartos· s:! ca"° de M~mo. Tesis, 

FCPyS, UNAM, 1993, p 11. 



-· Por ultimo, la act1v1dad comercial marítima es una actividad drficil , por esa razón las 

personas que se dedican a ella necesitan audacia, sensatez y solidez para enfrentar 

cualquier desafió o catástrofe 

En México ya están dándose tales hombres, pero es 1mprescmdible aumentar el capital y 

obtener el respaldo del Estado Nuestra legislación marit1ma deberia propiciar la expansión 

de la marina mercante, otorgando subs1d1os y eliminando aquellas d1spos1oones que 

entorpece su desarrollo "A menor numero de trabas. mayor decisión del sector pnvado 

para aventurarse en empresas de tan alto nesgo como las que se mecen en las aguas del 

mar"(14). 

Como podemos observar. la Manna Mercante Mexicana se encuentra en una s1tuaoón 

desfavorable en muchos sentidos. y es nuestra obligación sacarla de semeJante estado. 

esto no será posible s1 se actua de fonna aislada, sino por el contrarlo. corno nación que se 

preocupa por el futuro y grandeza de sus mares 

(14) Merina Mercante, Op.cit. p 15, 



·~ 
1.4 ¿QUE ES LA MARINA MERCANTE? 

Comúnmente al referirse a la marma mercante se tiende a pensar únicamente en barcos 

sin embargo "eso es sólo una pcquet\a parte de ta misma. ya que la marina mercante es un 

COnJunto de elementos que penntlen a un pais alcanzar su desarrollo pleno en el transporte 

marítimo. evitando la dependencia económica de otros Estados en éste renglón de la 

economla .. (15) de ahí su gran importancia 

Los diferentes elementos que conforman la manna mercante. y que Juntos hacen de ella 

un ente d1nám1co y eficiente son 

1.- La leg1slao6n nacional e 1ntemac1onal 

2 - Organizaoones naaonales e internacionales 

3.- Trabajadores marit1mo-portuanos 

4 - Astilleros 

5 - Las empresas armadoras y los agentes marítimos 

6.- Los puertos 

7 - Las Sociedades clas1ftcadoras de buques 

8.- Aseguradoras marit1mas de carga y casco 

9 - La carga, entre otras ( 16) 

Ya hemos hablado de la 1mportanoa de la actividad comercial marítima para el 

fortalecimiento de la economia y la soberania, aunado a ello debemos seflalar otros 

beneficios que bnnda el tener una manna mercante sóhda 

a) La flota mercante nacional al iniciar sus serv1c1os se sitúa en un plano intemaoonal Es 

decir, le permite a un país estar comunicado con el resto del mundo, lo que es de suma 

importancia en la actualidad debido al Nuevo Orden lntemaoonal que preClsa de la 

comunicación constante entre los paises 

(15) José Eusebio Salgado y Salgado: El Myto de la maooa mrrc•Q1e meJdcana •me la apertura y Q&obakzagOO 

~.México•.e, 1992.p1 

(16)~ 
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b) La flota mercante nacional es uno de los factores de independencia del paf s. 

e) Evita cambios en los serv1aos de transporte marítimo durante épocas de guef"Ta o cns1s 

económica. 

d) Ayuda a adquinr influenoa en las conferencias intemacionales en donde se fijan los 

fletes marítimos 

e) Fomenta las exportac.ones 

f) Diversifica los empleos 

g) Prop1c1a el ahorro de d1v1sas y me1ora 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 más importantes que deben de atender los 

paises, debido a su doble interés por un lado, como parte integral de la economía 

naoonal. y por el otro. como instrumento de defensa y soberanía naaonal. 

(17) Jos6 Eusebio Salgado y Salgado: La emonación comercia! y mprltima del bugue,M6mco a.e .• 1990, 

p.27. 
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CAPITULO 2 

LA MARINA MERCANTE NACIONAL 
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CAPITUL02 

LA MARINA MERCANTE NAC!QNAL 

2.1 DESARROLLO HISTORICO DE LA MARINA MERCANTE EN MEXICO. 

La ausencia de una marina mercante fuerte y eficiente en México es un problema histórico, 

que data desde el tiempo de la Colonia hasta nuestros días 

Durante la época prehispánica hubo una 1nop1ente navegación. básicamente para obtener 

ahmento del mar y para conectar regiones no muy distantes entre si corno las islas de 

Cozumel, Isla Mu1eres. ambas en Quintana Roo e Isla Mama en Campec:::ne Dentro de ésta 

época destaca también la navegación en los lagos cu-cundantes a la gran Tenochtitlán 

En la Bahia de Z1huatancio en el Estado de Guerrero existe la playa de "'Las Gatas•• 

protegida por enrocam1en10. a la que se le llama "El bar"lo del Rey Calzontzin" Se 

considera que ésta fue la Urnca obra marítima realizada en la época p<eh1spárnca (16) 

Una vez estableada la Conquista es necesaria la comunicaetón con la metrópoli, por lo que 

el único medio de comun1cao6n posible. es decir, el tráfico marit1mo. se intensificó 

Durante la Colonia el cocnerCK> entre España y sus colonias estaba sometido a un control 

muy estricto que favorecía a Espat\a El comercio estaba monopolizado por la corona 

espafK>la, y administrado por la Compaflia de Indias con el Obfet1vo de mantener a toda 

costa una balanza cornet'"Oal favorable, recurriendo para ello a prácbcas proteccionistas e 

impidiendo cualquier posibilidad de desarrollo económico y social de las colonias 

(18) Roberto Bustamanie Ahumada. Dnarrolo mar!timq en Mtgico, edición del autor. 1980. p. 1. 



19 

Ejemplo de ello es la proh1biaón de mantener cualquier tipo de CX>rnercm ex1enor con otros 

paises que no fuera Espar.a. al grado do embargar barcos extran1eros que tocaran puertos 

mexicanos (19). La casa de Contratación do Sevilla era la Un1ca 1nstrt1.JC.1ón oficial 

encargada de resolver los pleitos mercantiles y la Junschcción criminal sobre navlos de 

V18J8. 

Tan restnng1do estaba el cornet'"CIO exteno..- de las colonias durante los siglos XVl y XVII, 

que no sólo se proh1bia el 1ntercarnb10 directo con otros países. sino aún con las propias 

colonias de Arnénca, e 1nduso con otros puertos espar"loles. diferentes a Cadtz. que hasta 

1778. e.-a ni único puerto habilitado para realizar comercio con las colonias (20) 

De ee~a manera los puertos que mantenían un tráfico comercial trasatlántico et"an Cad1z y 

Sevilla en Espana, Veracnlz y Acapulco en la Nueva Espar'\a y Manila en las F1hp1nas (21) 

Mediante los dos últimos puertos la Nueva Espana mantenia contacto con F1l1p1nas José 

Eusebio Salgado y Salgado menciona que ésto OJ"1g1nó uno de los hechos más 

significativos en la h1stona marit1ma de México. es decir. el trazo de la pnmera ruta 

comercial permanente entre América y el Lejano Oriente Esta obra fue reahzada por el 

hilbil navegante y cosmógrafo espar'\ol Andrés de Urdarreta en el af\o de 1964-1965 

(19) Ar'1ul"o Onaz Wadymar. lntrM""X!"r al comercio e!'le:rtor df! ~. Memco. Edllt Nue9lro ~. 1992, 

p.17 

(20) ~.p.18 

(21) Jo&é EU5CbkJ Salgado y Sa'aacto, El deffnollo dq lg Manna Men;ante meldcM"!a y•• problemas rnmnqa 

~lemaciongles, TetM&, FCPyS. UNAM, 1967. p. 3. 
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El establecimiento de ésta ruta cornorcial tr"DfO consigo el surgimiento de ..., importante 

comercio entre MéXJco y ol Medio Onente El buque llamado "la Nao de China" o "GaJeón 

de Filipinas" traía de Onente a MéXICO especias, soda, marfil, joyas y porcelana, y llevaba 

plata, oro, telas y cacao Pero Jos comeroantes ospaf\oles vieron afec:tados sus intereses, 

por lo que sus presiones y la carta env~ par el Arzobispo de Sevilla al Rey Felipe 111 en 

la que ser'\alaba el pehgro de una 1ndependeneaa OCC>nórnica, alentaron a la Con:iina a frenar

e! corneroo entre la Nueva Espar'\a y Fil1p1nas 

En el afK> de 1592 so estableoó el Tnbunal del Consulado de la Ciudad de México. con el 

obJehvo de v1g1lar y regular los trárnrtos JTIE!1'"cant1los de México. Postenorrnente se crearon 

dos consulados más en la Ciudad de Guadala1ara (1791-1824). Puerto de Ve<ac::ruz 

(1975-1824) y Ciudad de Puebla (1821-1824), ya prácticamente en el México 

Independiente 

En estos consulados se trataban algunas cuestiones marítimas corno son los pleitos 

mercantiles. avalUos de las embarcaoones, pago de derecho de las rnercanc;as. seguros 

marit1rnos. obras do mepram1ento a los puertos. ontre otras 

Las normas 1uríd1cas que fueron la máxima ley marítima dol país durante la Colorna y los 

63 primeros a.OOs de vida Independiente. salvo breves períodos entre 1854-1855 y 1865-

1867, son Ordenanzas de la Ilustre Un1versjdad y Casa de Contratación de la M N. y M L. 

de Villa de Biibao, a Jos que se conoce mas como Ordenanzas de Bilbao, habiatldo 

durado su aphcaoón 324 al\os (1560-1684) (22) 

El balandro "San Francisco'' que et"a una embarcación peque(\a y con o.Jbierta, totalmente 

construido en el puerto de Campeche, realazó su primer viaje en 1500 Uevando carga y 

pasaje a Veracrúz, estableciendo con euo el pnmer servioo regular de cabotaie. 

(22) Salrg•do y Salgado Joe.6 Euaebio. L4 Le d 1 · 'p y la .JynprudsmcH rcpmtn del Qwed!o M«llmo 
McJdcano cgnwRrrn en ... ~t1!)?1-!ft3> e. delmutor, 1992.p.25 
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Contrariamente a estos esfuerzos por impulsar el rnov;miento marit1rno, Espana se empei\o 

por mantener un mayor control en las restncoones y proh1b1caones al comercio, lo que 

afectó más a la Marina Mercante y al cornen:ao, que la misma p1rateria 

Esta aditud de intolerancia en el cornercao preocupó a Cartas 111 quién autorizó la apertura 

de nuestros puertos para el corneroo con Indias Entre los puertos que se abrieron en 

Espana se pueden mencionar Alfaques de Tortosa, Ahcante, Almeria, Barcelona, 

Cartagena, Santander, entre otros Mientras que en la Nueva Esparta se hab1htaron los 

puertos de Altam1ra. Campeche, La Paz Ba1a California. Matamofos. Maz.atlán, San Bias, 

Sisal, Soto la Manna y Tlacotalpan As1m1smo. se ehm1naron las restncaones al comercio, y 

se permitió que las colonias comeroaran entre sí y con algunos paises europeos (23) 

Esta nueva actitud benef1c16 cons1der-ablemente al comercio en la Nueva Esparaa, 

perrn1tiendo que cada dia un mayor número de embarcaciones v1s1taran nuestros puertos 

Desafortunadamente éste periodo de libertad al comercio. poco pudo hacer para beneficaar 

a la manna mercante, ya que treinta aOOs después estalla el mov1m1ento de 1ndepeondencaa 

La situación en que se encontraba la manna mar-cante al inicio de la vida 1ndepend1ente era 

prácticamente desalentadora, muestra de ello era la caref'lOa de barcos. ya que los pocos 

que se tenian habían sido hundidos por los espal'\oles en su afán de mantener su dominio 

Tampoco los puertos se encontraban en cond1~ones de reobtr un tráfico de importancia. 

La difícil situación política, social y económica durante los primeros onc::uenta aros de vida 

independiente impide la creación de una manna mercante nacional Sólo dos puertos, uno 

en cada litoral -Veracrúz en el Gotfo y Acapulco en el Pacifico- son aptos para el comercio. 

(23) Joah Eusebk> Salgado y Sa~ado, ím_S!L, p 6. 
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No hay un impulso real a la manna, y la situación política de incertidumbre induce a los 

gobiemos a dedicar más atenoón a la marina militar, y a dejar en segwldo plano a la 

marina mercante (24). 

Los pocos barcos que confofTTlaban la inap1ente manna mihtar, fueron ocupados muchas 

veces para el transporte de met"cancia y pasa1eros, y permitían mantener una escasa pero 

útil comunicación entre los pnncipales puertos del pais. 

Es importante mencionar que se trató de que las d1sposicmnes legislativas navales de la 

época se cumplieran de la me,or manera posible, con el interés principal de que sólo los 

nacionales se aprovecharan de toda espeoe de mdustna y comercio marit1mos Durante 

los primeros ar'\os de 1ndcpendenc.ia las leyes navales que imperaban eran espaflolas. 

muchas de ellas de la época de ta Colonia. pnncipalmente las "Ordenanzas de Bilbao'" 

La Guerra con Texas en 1836 y la Guerra de los Pasteles con Franeta en 1838-1839, 

acabaron con la escasa manna de guerra y con los puertos del Gotfo. Veracrúz fue 

bombardeado y oo...tpado por los franceses. las mercancías y los buques que se 

encontraban en él pasaron a su dominio 

La Guerra con Estados Unidos. 1846-1848. destruyó el puerto de Verac:rUz por segunda 

vez, iniciándose desde ahí la ocupacaón del terr1tofio naaonal 

El inie10 de una vida 1ndepend1ente muestra la necesidad de crear escuelas náuticas en las 

que se puedan preparar los mannos que tanto hacen falta Un antecedente es la idea de 

crear una escuela náutica en el cabildo de la Ciudad de Campeche en el a~o de 1771, 

desafortunadamente el proyecto fracasa Posterionnente ya en la época independiente el 

comandante José de Argüelles, quien propone la creación de una eso.Jela náutica pública 

en el mismo Puerto de Campeche, su propuesta es rechazada. 

(24) Enrique cardenas de la Pena, Maooa Mercante, SCT. 1988. p. 275. 
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La crtsis en la que estaba inmerso el pais 1mptdt6 que las escuelas náuticas se c.onsohdaran. pero 

estos intentos sirvaeron de base para su futuro surgimiento (25) 

A lo largo de ta h1stona maritima do Méx.1co se puede habLar de tres penonates. que de una manera 

u otra. desearon beneficiar a nuestra manna mercante· Antont0 López de Santa Anna, MaJdm1hano 

de Habsburgo y Porfino Diaz Desafortunadamente no se ha sabtdo aprovechar las ideas y 

proyectos que estos personaJeS nos bnndaron 

El pnmer esfuerzo encaminado a resolver la situación desalentadora en la que se encontraba la 

man na mercante fue por parte de Antonio López de Santa Anna, por medio del .. Acta de 

Navegación para el comercao do la República Mexicana'" del 30 de enero de 1854 

El Objetivo pnmord1al de éste documento era el proteger y desarrollar la manna mercante En ella se 

establecian cuotas preferencialos para 01 pago de los derechOs de exportaoon e importación a los 

productos que entraran o salieran en buquos nacionales, reglas para c.onocer el pabellón del barco 

y estnctas órdenes para hm1tar el tráfico de cabota1e a los buque mexicanos (26) 

Los beneficios que esta legislación otorgaba a nuestra manna mercante no se pudieron reahz.ar. 

pues la revolución de Ayutla tnunfa el 9 de Agosto de 1855 y con ello el grupo liberal, encabezado 

por Benito Juaroz. Melchor Ocampo, Juan Alvarez y otros. quienes nada hicieron por la n\anna 

mercante, por considerarta una empresa costosa y porque pensaban que en el ramo naval se 

habian heeho los má~ grandes despilfarros 

Durante esta Cpoca se pensaba que la mejor escuela para los mannos era la manna mercante En 

la actuahdad sabemos que lo meJor es crear escuelas adecuadas que brinden una buena 

preparaoón a la gente del mar, tanto en el ramo militar como en el mercanbl. En base a esta idea 

Antonio López de Santa AAna estableció el .. Decreto por el cual se crea la Escuela Náutica de la 

Isla del Carmen, Campeche". el 28 de Diciembre de 1954, la cuál desafortunadamente desapareció 

a los pocos Mos. 

(25) IIDmJ, p. 279 

~) (26) José Eusebio Salgado y Salgado. QR.....9L. p. 10. 
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Maximiliano de Habsburgo, fue el segundo personafe en nuestra historia realmente 

inleresado en la marina mercante, que a través de leyes, reglamentos y decretos cr-eó Ja 

legislación más complota quo México ha tentdo en el ámbito marítimo 

Maxim1liano de Habsburgo fue un estudioso de los problemas marittmos, que antes de 

venir a México como emperador. alcanzó los grados de Contralmirante y Comandante 

General de la Armada Austro-Húngara. rehab1J1tándola y elevándola al nrvel de las más 

importantes de la épaca Al puerto de Tneste lo convirtió. a pesar de su situación adversa, 

en el pnmero del Imperio Austro-Húngaro equ1pándolo de astilleros y de los me1ores 

adelantos técnicos y aentificos de Ja época (27) 

La Legislación creada por MaiomJ11ano de Habsburgo era la s1gu1ente· 

1) Planta del Departamento de Marina del 1 de Noviembre de 1865 En la cual se le 

asignaban a ésta institución la organización y ronnaoón del personal de la Marina. 

concertar los movrm1entos marit1mos de los buques. la v1g1lancia y protecc16n de la 

navegación, la construcoón naval. la aplicaoón de Ja Leyes relativas al serv100 de 

capturas, todo lo relativo al serv100 de los néufragos y averías de los buques, entre otras 

2) Establecimiento de tres Distritos Marítimos del 12 de Octubre de 1865 El primer distrito 

Marftimo quedaba estableado en Veracrúz, el segundo en Acapulco y el tercero en 

Mazallán. 

3) Organización general del Personal Marítimo, Puertos de Guerra. Puertos de Comercio_ 1 

de Noviembre de 1865. Como su nombre lo indica. habla del personal que conforma tanto 

Jos puertos de guerra como los de comercio, asignándoles a cada uno sus funciones 

C2n Jas6 Eusebio Salgado y S-'gado. El dnanp!g de•• Maoog Mercante Mexicana, Te-U&, FCP y S, UNAM, 

1967,P.11 
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4) Atnbuciones de las Prefecturas Maritimas 12 de Octubre de 1865 En este documento 

se establee.en las funciones de las Prefecturas en los Oistntos Maritimo. con el fin de que 

los puertos brinden un servicio seguro y o6roodo 

5) Decreto para la creación de un Consejo de Administraoón en los Puertos de Guerra, 1 º 

de Noviembre de 1865 

6) Reglamento de Cap1tanias de Puerto, 1 º de Nov1enibf'"e de 1865 

7) Patentes de Navegaoón. 1 de Noviembre de 1865 Aquí se menciona la obligación de 

todo buque naoonal que haga vra¡es de altura o cabota1e de llevar consigo la patente de 

navegación Y se establecen dos modelos 

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

curso 

b) Modelo 2. Patente de navegaoón para embarcacaones de comerao mexicano de 

cabota.te 

8) Decreto para las primas que so conceden a los buques naaonales que hagan via1es de 

altura 

9) Decreto para la libertad del Armamento Marír1mo. 1° de Noviembre de 1865. Permrtia 

que toda persona residente en MéJCioo, cualquiera que sea su nacionalidad, pudiera armar 

buques de comercio, siempre y cuando estos buques hubieran sido nacionalizados como 

rneJCicanos 

10) Puertos abiertos al comercio extranjero y de cabota,e. 1 de Noviembre de 1865 

Establecen los puertos que permanecen abiertos al comercio de altura y cabotaje tanto en 

el Gotfo de MéJCico. Mar Pacífico y Gotfo de Callfomla 

11) Régimen Marítimo en Jos Puertos del Imperio y en las Aduanas, 1 º de Noviembre de 

1865. Habla do los privilegios que se reservarán a los buques mexicanos, así como de las 

condiciones de nacionalidad, la pérdida de la nacionalidad mexicana, entre otras. 

12) Reglamento General de Prácti=s pwa todos los ~os del l~o. 

13) Docreto sobro las luces que dobon llevar los buques. 

14) Establocimionto de buquos guardacostas 

15) Decreto para los rotes de equipaje. 
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16) Decreto relatr\00 a k>s alrnaOenes de manna. 
17) Tantas que destgnan las gratJfK:aciooes e mdemnizaoones CC>flCe'dKlas al p«w'SCM'\é\I de la 

Armada lmpeoal 

18) Estado del ofloal de manna En donde se habla del suekio, pensiones de retiro, SOCCWTOs, 

instn.lccloncs para la hquK1aoón de las pensiones, V1udas y huérfanos. penSK>nes de 

enfennedaaes. falJeam.entos y otros 

19) Decreto para la organi.zacaon de las matriculas para el ahstamtento de la gente del mar 

Ade<nás de otras d1sposc.ones de menor 1mportancaa (28) 

Podernos resumir que la ~1$1ae:aón 1mpena1 \ler.i6 sobre tomas muy importantes en el ámbrto 

maritJmo. entre kls que se encuentran pagos, hcencaas, gratif1caoones. ahrnentos. inatriculas para 

el a\1stam1ento de la gente ~ mar, construco6n de buques. decreto para conceder pnmas a los 

navíos nac.:aonakts que hagan vi.a,es de altura. todos estos aspectos encaminados a crear una 

verdadera rnanna men:::ante 

Desafortunadamente ésta k!og1s1ao6n tan completa y beneflOOsa tuvo una durac:.ón muy corta. pues 

dejó de tener '<ltQO' al destruirse el lmpeno 

En la segunda mitad del Stg¡o XIX el tráf.co marítimo en Mé)IQCO estaba dom.nado po< buques 

ingleses y norteamenc:anos pnnapalmente _ 

Durante el potfiriato la manna mercante reobió un impulso inusrtado. Los CódtgOS de Comerao de 

1884 y det 15 de sepbembm de 1889 &obre aspectos maribmos, eran teg1slaoooes que impulsaban 

lamannafTMtt'1':ante 

Asimismo se reconooó que la manna mercante se encontraba en un estado muy 

desfavorable y en un abandono total, sin ningún tipo de protección o apoyo por parte del 

gobierno 

(28) l!hm. Apendtces. pP. 41s....&53 



Durante ésta época la manna de guetTa contaba con una nota constdorable El 1 de .Juho de 1897 

se creó la H Escuela Naval Mtlttar, que opera en Anton Lizardo, Vcracn.Jz Asi como la Escuela 

NaUbca de Mazatlán, ·Antomo G6mez Maqueo· en 1882 

Se crearon tambtén algunas compal"lias naY'loras como son Compai"lia TrasatJántJca Me>aeana en 

1882 la cual desapareo6 ai'\os más tarde, Compal"lia Me>OCana de Navegaaón o Compañia 

Navtera de Romano y Berretoaga en 1884 y la Compañia Navtera del Pacifico Estas compaflias 

operaron durante treinta o cuarenta arios 

Durante los Ultunos al'\os del porfinato se estableoó un tráfico intenso en el Gotfo de MéXJco. 

Uegando pen6d1carnente buques de diez compaflias na.....,eras Mientras que en el PaciftCO. 

solamente dos líneas meXJcanas y una inglesa daban servioo 

El gobtemo preocupado por incrementar el tráfico mant1mo impulsó polibcas para aconchoonar 

diversos puertos del país en espeoal los puertos de Tamp1co. Veracn.Jz. Coatzacoalc.os, Manzanillo 

y Sahna Cruz Sin embargo, la s1tuao6n tan desfalo'Orablo en la que se encontraba la manna 

mercante en su conjunto. htocron que estas obras, a pesar de su 1mportanoa no fueran sufaocntes 

Hay que mencionar que dK:has obras se encuentran en servtoo en la actuahdad. y que las 

reparaciones siguen los trazos ong1nalcs 

Durante el profinato el comercio extenor creoó de manera muy importante. por lo que la 

cornuntcao6n de los puertos con el 1ntenor de la RepUbhca era 1mprescmd1ble Por esta razón se 

construyeron las vias fórreas que comunican VeracrUz con la capital, Salina Cn.iz y Coatzacoak:os 

También se trazaron W vias MéXJc:o.Acapulco y MéX>co-Tampico. obras que no se tenn1naron 

Este período es de gran 1mportanoa en la h1stona manbma de MéJOco. ya que ~ bten el desa~lo 

de la manna mercante fue hm1tado, su 1mportanoa radica en que se dieron k>s pnrneros pasos en 

fin-ne. 

Al iniaar la Revoluo6n de 1910. la manna mercante se VIÓ nuevamente afectada Los buques 

mercantes fueron ocupados para reforzar la manna de guerra, en el transporte de tropas La 

inton.renoón norteamericana en 1914 destruyó las obras portuanas del Golfo de MéXJco. 

El principal puerto dol país. es deClr VeracrU.z. fue ocupada por tropas norteamericanas. y los 

buques nacionales y mercancias pasaron a su propiedad 
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Hasta los at\os de la década de k>s ""9inte, 1a ac:tivkSad maitima y la oonstn..-:xmn de obras 

portuanas sufrieron un gra....e estancarntenlo. realtzándose solamente algunos lnilbafos en los 

puertos de veracru.z. Tamptoo, Salma Cruz y Manz.amllo 

Después del tnunfo de la RevolUCIOn en el ar'\o de 1917, Venusbano CaiTanza con el deseo de 

crear uno 'l.lerdadef'a m.anna rTlOl"C<lnte naaonal luchó porque so 1nduyora en ta Constlh.Jo6n de 

1917 el requ1s.ito de ser mexicano por naomtento para poder des.empeñar cargos dentro de los 

buques rnet"Cantos naoonales, quo se estableció en el Art. 32 Constrtuoonal 

Esta d1spoS1aón fue muy importante para la rnanna mercante, ya que hasta ese rnornento los 

puestos pnnopales. y aun la rnayot parte de la tnpulaoón de las embarcactones ~Ses eran 

ocupados por extran,eros. en su mayoria 1ngteses, españoles y estadounidenses 

Tambtén se pensó en asegnar a ta Secretaria de Guerr.:i y Manna únicamente las actJvtdades de la 

manna do guerra, por lo que el 25 de Dtaembf"e de 1917 la Oirocción de Manna Mercante pasó a 

fonnar parte de la Secretaria de Comumcaciones y Obras PUbhcas 

La K:lea de crear una 1nsbtuoón adecuada para preparar a la gente del mar se realizó gracias a los 

capitanes Fernando Sdeceo y Tnstán Canales. qutOf"les apoyados por la Cámara de Comeroo de 

Veracniz. e.stab6ec:ieron la Escuela de Comeroo y Náubca en enero de 1919 en et puerto de 

Ven>c:rúz (29). 

Durante los pnmeros at'\os det periodo Constrtuoonalista, el gobierno se preocupaba más por 

asegurar la srtuaa6n polibca interna y por el reconoom.ento de las grandes potonoas. que por los 

pn:>blemas nacionakts, entre eHos &a manna mercante 

(29) J.skm, p. 16. 
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Es hasta el gobiemo del general Alvaro Obregón en el ar.o de 1924, cuando vueNe a construirse 

una obra rnaritima · el rompe olas del puerto de Yavaros en Sonora. obra sm trascendencia ya que 

hasta nuestros dias éste puerto es soto pesquero (30) 

El prestdente Lázaro Cardenas reconooó que la falta de manna mercante era uno de los 

problemas mas graves de su gob1cmo Pero la srtuaaón pofibca 1ntemaoonal. aunada a la 

naoonal1.ZBC16n del petróleo en el ar.o de 1938, 1mp1d.oron hacer una obra de rolevanaa 

Hay dos hechos de 1mportancaa en éste periodo El pnmero es la creao6n de Petróleos Mexteanos 

y la compra de algunos buque-tanque para la d1stnbuoón del importante liqutdo Y el segundo es la 

creación del Departamento Autonorno de Manna que se encargaria de regular las actnndades 

navales y de elaborar los planes para romentar la manna mercante 

Las obras portuanas que se crearon durante el gob1cmo del General Lázaro Cárdenas son las 

sigutentes. se construye el "1aducto y el mueUe en su extremo en el puerto de Durante, el muelle 

numero dos del puerto de Veracn.J.z: y en apoyo a la 1ndustna naval el pnrner dtquo seco en San 

.Juan de Ulua (31) 

En el gobtemo del General Avtla Camacho et Departamento Autónomo de Manna fue elevado a 

rango de Secretaria el 31 de doembre de 1940 En el Ulbmo ar'\o de su gobtemo se fundó la 

Escuela NaUbca de Tamptco Tarnbtén se apheó el Derecho de Angaria que pennrttó a PEMEX 

incrementar su nota buque-tanque. y crear un Departamento de Transporte Maribmo hoy Gerenoa 

de Transportaaón y Adm1n1strao6n Portuana 

El gobtemo alemanista apoyó la marina mercante a través de aSgunas obras portuanas. la ayuda a 

la Escuela Náubca de MazatJán y la creación de la Compania de Servicios Maribmos de Mé>OCO en 

1949. 

(30) Roberto Bustamente Ahumada, ~. p. 1 S. 

(31)~__._J§ 
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Las obras portuarias más importan1es fueron ef ampliar los muelles del puorto de Tampíco, 

el continuar los traba;os de dragado y nianternm1ento del rio Pánuoo, la construc::oón de 

escoUeras en ol puerto de V&f"acri&z, el m1caar la construcción del Puerto de Ensenada, 

entre otras 

El Pres1dcnto Ruiz Cort1nes se propuso una meta muy ambiciosa tendiente a resolver el 

problenia de la marina mercante mediante un programa que presentó en su pnrner infornie 

de gobierno, el "Programa del Progreso Marit1rno de México"' también conoodo como 

~Marcha al mar" 

Dicho programa tenia la intención de integrar un sistema de transporte ef"ioente 

resolviendo los p.-oblemas h1stóncos que impedían el desarrollo de la marina mercante. 

Para el logro de los fines planteados era necesana la part1c1paoón de la 1niciat1va pnvada 

Esto último fue una de las razones pnncrpales que hicieron que el programa se estancara. 

ya que la 1nicmllva pnvada no tonía confianza en las inversiones en empresas navieras 

Las obras portuanas más 1mportanles durante la admirnslracaón del Presidente Ruiz 

Cortinas fueron la s1gu1entes. en Tamp1co se construyó el muelle de metales y minerales, 

en Veracrúz se completó el muelle marginal, en el puerto de Guaymas, Sonora se inicia el 

muelle patio y se construyen los rompeolas del puerto de Mazatlán (32) 

(32) 151!ml. p. 22. 
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El Presidente Adolfo López Mataos durante su administración continuó con la idea de su 

antecesor. reorganiza la S~etaria de Manna y sostiene el Programa del Progreso 

Marftimo. 

En el aOO de 1 959 se crea la pnnopal compaf"lia naviera nacional. TransportaOón Maritirna 

Pdexicana (TMM) El gob1emo deCld16 apoyar a la empresa a través de la suscnpción del 

30% del capital por mecho del Banco de México, Banco Naaonal de Comeroo Exterior y 

Nacional Financiera En 1961 TMM funda la Compaflia Marihma '-'ex1cana para cubrir los 

servicios del Pacifico 

Durante la admin1straoón del Presidente Adolfo López Mateas se establece el servicio de 

comunicación por via marltima entre los puertos de Mazatlán y la Paz, se construyen las 

tenrnnales en P1ct111lnge, BaJa Cahfom1a Sur y se avanza en la constn..icoón de las obras 

del puerto de Guaymas 

La adm1n1straoón del presidente Diaz Ordáz: bnnda obras portuarias conio son el inicio de 

la construcoón del puerto de Lázaro Cárdenas y el puerto de San Cartas en BaJa California 

Sur entre otras 

En el sexenio del Presidente Luis Echeverrla se construyen los muelles en el puerto de 

Lázaro Cárdenas al servicio de la siderúrgica de ese lugar, se construye el muelle de 

pasajeros en Acapulco, Guerrero y la tenninal de granos en el puerto de Veracrúz, entre 

otras 

En el periodo presidencial del Licenciado José López Portillo se construyeron algunos 

puertos pesqueros como el Sauzal, Vicente Guerrero, Ciudad del Cannen, Puerto Morelos, 

entre otros. También se construye el muelle para Fert1mex y el actual muelle de 

contenedores en Lázaro Cárdenas, se construye la infraestructura del puerto de Altamira, 

Tamaulipas y se inicaa et pnmer muelle. 

En la administración del Presidente Miguel de la Madrid se tennina el primer muelle del 

puerto de AJtamira; así como los patios y bodega. En apoyo a la pesca se construyen dos 

modernas plantas para procesamiento de pescado. la pnmera llamada º'Pescado de 

Chiapa~· en Puerto Madero y la segunda "Pescado do Colima" en el puerto de Manzanillo: 

entre otras obras de menor importancaa 
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En la pasada administración del L1cenoado Salinas de Gortan se construyeron la segunda 

y tercera pos106n de atraque en Allamira y se dragaron las dársenas corresponchentes 

También se avanza en el equ1pam1ento de los puertos, básicamente para el manero de 

contenedores y se instalan grUas portacontenedores en los puertos de AJtam1ra. Veracrúz, 

Coatzacoalc.os. Salina Cruz. Manzanillo y Lázaro Cárdenas 

El objetivo básico es lograr la product1v1dad en el mane10 de contenedores a nivel 

1ntemaoonal. en dos puertos del Golfo de México Altamira y Veracrúz. y en dos puertos 

del Océano Pacifico Manzanillo y Lázaro Cárdenas. a fin de estar en niveles cornpet1t1vos 

para nuestras exportaciones frente al Tratado de Libre Comercio entre Móx1co. Estados 

Unidos y Canadá. y con los países de la Cuenca del Pacifico 

Por último durante la presente ndm1n1strac16n del presidente Ernesto Zcd11lo Ponce de 

León se continuará con la polit1ca de pnvahzae1ón portuaria m1c.ada durante el sexenio 

anterior. a través de la Adrn1n1strac1ón Portuaria Integral. do la que hablaremos en el 

próximo capitulo 

La dificil s1tuac.6n política. SOClal y económica del pais entorpece el fomento a la manna 

mercante Lo anterior es una de las razones por las que se piensa en la iniciativa pnvada 

como la Un1ca fonna de propiciar una reforma portuaria. que con el tiempo haga que los 

pnncipales puertos del pais alcancen los niveles de competrhvidad y product1v1dad que 

exige el entorno mtemacionaL Sin embargo, hasta qué punto es benéfica la privatización 

portuana. si lo que necesita México es la conslnJc:ción de una marina mercante 

verdaderamente naoonal; que nos permita tomar decisiones propias, ser independientes 

para cubnr los requerimientos del país, y sobre todo, que brinde sustento y poder a la 

nación 



2.2 SITUACION ACTUAL DE LA MARINA MERCANTE NACIONAL. 

Conio hemos podido observar la Manna f.1orcante en México no ha reob1do la importancia 

que merece; la falta de una política integral de fomento a la misma, hacen que las obras 

portuarias y la regulaoón marillma no sean más que intentos aislados 1nsuf1oentes para 

resolver el problema 

Sin embargo. hoy más que nunca la falta de una \/erdadera marina mercante nos 

imposibilita para hacer frente a retos que no podemos ignorar como el de la cns1s 

económica del pais. la firma de un tratado de hbre comercio con Estados Unidos y Canadéi 

y la globahzac16n mundial 

En este apartado nuestra 1ntenoón es mostrar la s1tuaaón aduaJ de la marina mercante 

nacional. que aunque de manera breve nos perrrntirá tener una idea de los logros que 

hemos alcanzado y de los obstáculos que aún tenemos que vencer 

Los datos más reoentes obtenidos para el presente estudio son del ª"º de 1993 y me 

fueron proporcionados por la Subdirecc.16n de Informática y Estadistica de la Oirecoón 

General de Puertos y Manna Mercante, que es la dependencia de la Secretaria de 

Comunicaciones y Transportes encargada de coordinar, estudiar y fomentar todo lo relativo 

a la manna mercante nacional (33) 

(33) Movimien1o de carga y buque 1992, SCT. Oweccióo General de PuertD1l y Marina Mercante. 

Mgvemicnto de carga y bygue• 1993, (datos prebmsnares), SCT. Otrem6n General de Puertas y Manna 

Mercante. 

~. lnlormaaón General. Dtreco6n General de Puertos y Manna Mercante.1993 
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El tráfico marítimo de carga so incremento minunanlenle en 1993 en 1.6 millones de 

toneladas. respecto al ar"lo de 1992, al pasar de 181 .8 a 183 4 millones de toneladas 

La part1c1paoón porcenruaJ de d1...,orsos hpos de car-ga operada, en el mismo at"\o, fue la 

siguienre 

petróleo y denvados 

granel minorar 

carga general 

granel agricofa 

otros fluidos 

y perecederos 

6440 

19 55 

626 

2 71 

1 68 

040 

En relación al comercio exterior por via mari11ma, éste tuvo un tola/ do 121.9 millones de 

toneladas Las 1mportac1ones sufrieron un decrernenlo de 1 O millones de toneladas, 

mientras fas exportaciones se incrementaron en 4 2 millones de toneladas Actualmente el 

80°.4 de nuestro comercio extor10f" se realiza por esta vía 

El tráfico de cabotaje, registró una baJa de 1.5 millones de toneladas al operar 61.5 millones 

durante 1993, contra 63 O en 1992 

Los principales productos de 1mµortac1ón soff cereales. azúcar. artículos de acero. 

refacciones, combustóleo, petroquim1cos. materias primas para fert1hzantes y mercancias 

en contenedores 

Los productos más importantes de expo<tación son petróleo y sus derivados. sal, cemento, 

sulfato de calcio. azufre. fluonta. magnesio, sutfato de sodio. articulas de acero, dirnetil y 

ácido tereftáhco 

El movimiento global de mercancías por vía marítima en el af\o de 1993 fue de 1 B3 450 642 

toneladas; dividiéndose en 121 928 883 en el tráfico de anura y 61 521 759 en el tráfico de 

cabotaje. Los cuadros número 1 y~ muestran datos más detallados al respecto. 
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Los datos anteriores nos hablan de un claro rezago. si los 00fllP3rarnos con el movim1enlo 

total de mercancías del puerto de Nueva YOf"k/Nueva Jersey que en el ar.o de 1991 manejó 

54 654 toneladas, es decir, la tercera parte del volumen de carga total de todos los puertos 

integrantes del sistema poñuano mexicano (34) 

La situao6n de la marina mercante nacional es alannante si considerarnos la part1c1paaón 

de la flota mexicana y extraniera en el aflo de 1993 CCKTIO mencionamos antenOrTTIOnte el 

movimiento global en dicho arto fue de 183 450 mil toneladas. de este total la part1cipao6n 

de la flota mexicana fue de 50 864 rrnl toneladas representando el 27 73ºk. mientras que la 

flota extraniera movió un total de 132 586 mil toneladas. es deor. el 72 27°.lb del total 

81 estos datos los d1v1d1mos en las dos grandes áreas del tráfico rnarit1mo, obtendremos la 

siguiente 1nformac16n 

En el tráfico de cabotaze. la part1apao6n de la flota mexicana en 1993 fue de 48 912 mil 

toneladas o 79 5 º.k y la producoón de la flota extran1era de 12 609 o del 20 5°.k 

(34) Reyna Veromca. Aguder J1m~nez,Op.cit p 95 
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Sin embargo, en el tráfico de anura Ja part1e1pao6n de la flora mexicana fue do sólo 1 962 

toneladas es decir el 1 60%. mientras quo la part1opaetón de la nota extran.rera fue de 119 

977 toneladas. o el 98 40% Cuadro nUmoro-ª 

Lo antenor nos rnu9stra que desafonunaa;~monto son los armadores extranjefos los que se 

llevan la mayor parte de los flotes que México paga en sus operaciones de cornerc.o 

1nternaoonal. con su respectiva repercusión en la cuenta cornonle do la balanza do pagos 

Y lo más grave es que seguimos dependrendo do notas mercantes extran,eras y que no 

somos autosufioentes ni para cubnr nuestras propias necesidades corno país. lo que 

repercute desfavorablemente en nuestra soberania 

El tonelaje con el que cuenta la marina mercante nacton.:.1 no alcanza para mane,,ar nuestro 

comerc.::i extenor en los límites recomendados por la ONU a travÁs del Código de 

Conducta para las Confercnoas Marit1mas de la UNCTAO. adoptado en 1974, y del que 

nuestro pais es parte El Código recomienda que el 40°k del tráfico sea movido por la 

marina mercante del pais comprador, otro 40°k por la marina mercante del país vendedor y 

hasta 20°.k pueda ser transportado en buques de otras naoonal1dades (35) 

El tráfico de contenedores cargados y vacíos es el s1gU1ente 

El total de contenedores operados en el arto de 1993 fue de 314 380 contenedores. de 

ellos 1 58 7 46 fueron de importación y 1 55 634 de e>c:portación 

(35) Jotge A. C1u;tro Ort&z, .Ntt_~n !a comcrciaN;nción m\emupona! del Sector ~. Tesis. UNAM. 

FCPyS. 1984, p. 55 
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No. DE ARRIBOS ~EXJC~SAS 

~o. DE ARRiaos EXTRA~JERAS 

Fuente: Estadtsticas del :10\.imiento portua,-to nacional, SCT. 1993. 

CUADRO NUMERO ~ 
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El litoral del Pacífico movió un total do 98 358 contenedores. 48 136 de 1mpc::w1a::K)n y 50 

222 de exportación 

En ésle litoral el puerto que movió un mayor nUmero de conlenedof'"es fue Laz.aro Cárdenas 

con un total de 37 538 contenedores seguido de Manzanillo, Colima que rnov.O 32 611 

contenedores 

En el htoral del Golfo-Canbe ~~ movió mas del doble del lltoral del Pacifico con ;.1n total de 

216 022 contcned0<es, siendo 110 610 de 1mportac.ón y 105 412 de exportac.ion 

En este litoral se encuentran tres de los puertos más 1mportan1es del pais E~ relación al 

movrm1ento de contenedores en primer lugar se encontró Veracrüz con 132 333 

contenedores, en segundo lugar AJtamira. Tamaullpas con 47 872 contened()( OS y en tercer 

lugar Tamp1co, Tamaullpas con 23 411 contenedores Cuadro número~ 

El cuadro numero .§ muestra el lugar que ocupa cada puerto por el numero oc TEU's (36) 

operados Vcracrúz os el pueno que movió mas contenedores en 1993 con un total de 193 

862 TEU's. es deor, casi el SOºA. del total de TEU's operados en todos los puertos del pais 

Las embarcaaones mayores de 1CXJ toneladas que conforman la nota mercante mexicana 

suman un total de 1 886 embarcaciones en el af\o de 1993. con un total 0€.!' 1 317 487 

toneladas de registro bruto y 1 858 349 toneladas de peso muerto (37) 

{36) TEU son lna &1gla'5 lwt.-nty Fcct EqUfVllh .. •nt Unrf" y cqurva~ n un contrnedOf' de 20' do? k>ngltud. un 

contenedor de 40" de longrtud r.qurvaiie a 2 TEU. F~ndo. HernAndez Labra.~~. edtcaon dief autor. 1993, 

p. 67. 

(37) Tone1.t11e de RegtStto Bruto - la capaCldad cUbtal lotal del buque, comPfendtda ~ e4 plan hasta Ja 

cub+ertll supenot y de todas bta supe-re&truc1unu~ cerradas, dado en toneladas 

Tonelaje de POf1e Bruto. tnmbaen Conoado como de peso muerto, es la auma del tonelaje de r~tro bnJto méa 

la dolaaón y lodos Jos per1Jechos def buque. necea.anos para hncetft.e' D Ja mar. 

Enpetopedia General del Mar. Baree«>na. Edtaonea Gamaga, 1968. Tomo VIII. p 696 e.a del Dt. José 

Eusebto Selgado y Salgado, -eJ T~e Marfbmo. La participación de Mi!'JOCO-, ~ Mencano de 

Retacionrs lnlemaaonales 
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Fuente: EstadistJcas del •o~i•i~nto portuario nacional. SCT. 1993. 

CUADRO NUMERO 4 



PUfo:NTO pt(JNELOS • OU 1 HTANA 
1~_09 

TOTAL ..• 

Fuente: Estadlst1cas deJ •oviJJ1iento portuario nacional. SCT. 1993. 

CUADRO NUMERO S 
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Sin ernbargu éstos datos se enc:uentran un tanto rezagados debido a que en los últimos 

anos la marina mercante nacional ha sufrido un fuerte detenoro Las pnncapales oonlpa/Uas 

navieras del país son Petróleos Mexicanos y Transportaaón MarilJma "'1eJOCaf"la Los 

cuadros § y ?.. muestran más 1nfonnac16n al respecto 

El Instituto de Esh .. .1chos de la Marina Mercante lboroamencana, organismo interesado en 

estudiar la snuación en que so encuentran las fJolas mercantes de los paises de Arnénca 

Latina, ha llegado a la concius16n de que la flota mercante mexicana se encuentra en un 

estado de declinación ya que en 1984 nuestra marina mercante so cx:>nfO<TTlaba por un total 

de 2 1 millones de toneladas de peso muerto, y para 1994 con dificultad superó el millón de 

t. p m (38) 

Actualmente la nota mercante nacional no llega a las 900 mil toneladas de registro bruto; y 

por ocho af\os consecutivos ha habido un descenso constante de la flota(39) 

Por eso puede decirse que se encuentra en un estado de total evolución 

(38) "'La manna mercante comentada por me.-icnnoa en el exterior"', El Economtstn. 17 de Mayo de 1993, p.48. 

(39) '"Condenada a desaparecer, la manna mercanle'", El E;mmciero, 3 de Febrero de 1994. p 18. 
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.•. ....... .._. __ --. .... _._ ---· 

Fuente: DJreccfón Cenera! dP. ~artna "ercante, S.C.T. 

CUADRO NUMERO 7 
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Cabe destacar que actualmente la edad promedio de la flota mercante naoonat es de 16 

ar'\os, y de 20 fa vida Uhl de un buque En México no existe ningún subs1d10 nr estímulo para 

la adqu1s1oón y reparaoón de etllbarcaoones 

La falta de una polit1ca de fornenlo a la manna mercante atravós de estimulas y subs1d1os 

ha ocasionado que el tonelaJe registrado baJO bandera mexicana haya d1sm1nu1do en los 

últimos años y que en la actualidad con dificultad llegue al millón de toneladas de registro 

bruto Además la operaoór"'I de buques de bandera mexicana ocasiona fuertes desventa1as 

compeht1vas frente a las flotas de otros paises que cuentan con diversos subs1d1os y 

estímulos que reoben de sus respectivos gobiernos (40) 

Esta es la razón principal ~r la que los arTTiadores mexicanos recurren a bandef"as de libre 

registro o FOC, ya que este tr~ do registros ofrecen libertad de compra y reparaoón de 

buques en condiciones favorables un esquema laboral flexible, en la mayoria de los casos 

sin protecoón a los traba,adores y un régimen fiscal casi 1nex1stente Esto pe1'"nl1te a los 

armadores mexicanos tener operaciones más equ1tat1vas frente a mannas mercantes que 

cuentan con estímulos y subs1d1os de sus gobiernos 

Esta s1tuactón r8J.'.)ercute de manera por de más negativa para la consolldaoón de una 

verdadera manna mercante nactonal, ya que con los Pabellones FOC no existe una 

relaoón autentica entre el buque y el pabellón que enarbola. y para México día a día el 

tonelaje de registro bn.rto abandef'ado baJO su Jurisdicción d1sm1nuye (41) 

(40) •Urge una ISot.- e91rat~ de apoyo el comercio: TMM"". El Btwngmo. 11 de Enero de 1995, p. 11. 

(41) •Eapa11a carece de l#'Wll poUtlc:.a esbuctuf'ada p11ra el fomento de su marina merc•nte•. El Fnonciero, 3 do 

Octubre de 1994, p. 20. 

•en picada,. marina mercante lll'gentlna-. El F!naocieco, 26 de Octubre de 1994. p. 30. 
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El sistema portu.ano mruocarto cuonta con 36 puertos en ef Pacifico y 36 puertos en el Goffo de 

Mé>OCO y ej Can be, do ellos 22 son puorlos c::.omeroaJes y .seran operados por medJO de la 

Adrntrnstraoon Portuana Integral (APIJ. de la que hablarDfTlOs en 9' s.gulOOte capitulo El cuadro 

nürnero ª muostra k>s puertos naoonalos por enbdad federabva y por funoon 

Los cuadros ~al 1__~ bnrldan la ub1caaón geogritf1c::. de los d1ve~s puertos cornen::ialos. petroleros. 

pesqueros y tunsbCOs de MéXJco 

Los 5 pnnapa&es puertos del pa1s son Vcrac::rtiz. Attam1ra. Lazaro Cardenas. Manzanillo y Tampico. 

y en c:on1unto mueven el 70% de la carga 

Los problemas a los que se enfrentan estos CITTCO puertos son k>s stguientes El puerto de Verac:rUz. 

neccS1ta de una tuerte invors1on para aumentar su capaodad instalada El puerto de Altam1ra bono 

defioenoas en el acceso carretero y en el suministro de energia electnca y agua potable, que hm1ta 

su potenoal de desarrollo. a pesar de contar con equipo de caltdad y capaadad para mane_tar mas 

carga En el puerto de Manzanillo k>s obstáculos pnnopales son los almacenes qµo hmttan el 

crectmtento del mane10 de carga El dctcnoro de las carreteras que comunican al puerto de Lazare 

Cárdenas rmptden que se aproveche su capaodad instalada Por útbmo el puerto de Tamp1co se 

encuentra J1mttado por la propia Ciudad a tal punto que es 1mpas1ble su expans1on, al igual que 

Veracruz. (42) 

Para k>s tmpcwtac:Son!s y e~s que transportan sus men:::ancias a través ~ k>s puenos. los 

probHHnas más frecuentes a los que se enfrentan son la ba¡a productJVKSad. k>s c:ostos de 

openaci6n. ef ainlacenaje y k>s transportes tetT'estres 

De manera general los protMemas que enfrentan los puertos del país son el almacenaJO, el tiempo 

de despacho en las aduanas. la carencia de n'.H'TlC>fques. el suministro de combusbble, la 

set\ali7.ad6n. e4 insufioente calado y equipo portuano, y la fati.a de capacrtacX>n adecuada para los 

tnlba;adores maruobttstas 

(42)Nccesario invet1>r 600 mdd parn que los puertos del pals sean del primrr ml#')Cjo: ser. El flnnncjero, 7 de 

Febrero de 1994. p. 26. 
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Uno de los aspectos en los quo se debe de pione.- más atenca6n es en ag1hzar la carga y 

descarga de la mercancía de los buques en los puertos; porque las pérdidas anuales por 

éste concepto son de miles de dólares. por un día los costos se calculan en casi 20 mil 

dólares (43) 

PC>f" lo antenor podernos deor que el sistema portuario en México aún tiene que alcanzar 

los niveles do compet1t1v1dad y ef1aenc1a ex1g1dos por la apertura comercial y la 

global1zaci6n de la economía mundial 

Por último. debernos tornar en cuenta que con la consolldaoón de los d1st1ntos bloques 

económicos, y en espeoal con el Tratado Tnlateral de Libre Corneroo de Norteamét'"tca, la 

demanda de transporte marit1mo aumentará y s1 la marina mercante nacional continúa con 

el mismo estado de deterioro sólo será capaz de cubrir el 3º"1 del comercio extenOf'" 

mexicano . con lo que sufriremos nuevamente una fuerte sahda de d1v1sas del pais. tan 

necesanas para el fomento de la Manna Mercante Naoonal Actualmente se fugan más 

de 12 mil millones de dólares por concepto de pago de fletes marit1mos. uso de 

contenedores y pago de seguros : cifra que equivale a las d1v1sas que se obtienen del 

ramo turisticos o de las maqu1lador'as (44) 

Para concluir el apartado hago menoón de los datos más recientes sobre la actividad de la 

Marina Mercante Nacional (45) 

De esta forma .En el periodo Enero-Abnl de 1996 los pnnc1pales puertos del Pais. 

movilizaron un total de 1 4 millones a 114 mll toneladas de carga, sin indu1r las operaciones 

en las instalaciones especializadas para petróleo, yeso y sal. Este vólumen es supefior en 

un 24.3% al del mismo periodo en 1 995 

(43).lnsufictenles las medidas. de modcrntzaci6n portunna·, El Fmncier2, 4 de Febrero de 199-4, p. 17. 

(44)"'MalcaAJtn•,~~..Q... 27de~mhrcdc 1995,p 40. 

(45) lnformad6n Pfopon::KJO.~da pot la Subdirecaón de Información y Enlace de In Olrecoón Gencml de 

~do$ Cornpnratrirodd M™L~~_g.n. Cf"lefo-abrl. 1995--1996. 

Puertos 
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Es importante mencionar que más del 80% de esta ccvga se manejó por los puertos de 

Lázaro Cárdenas, Veracruz, Manzanillo. Tampico, Guaymas y Altamira 

Observando los volúmenes operados por tipo de carga, se notan los siguientes 

incrementos general suelta 23 7°AI, granel mineral 29 8, granel agrícola 43 1 %, fluidos 

6.7% y carga general contenzada 4 4°4 

Es importante hacer mención del creom1ento que ,-eg1stran las exportancaones con un 

50 1 ºAl más en comparación con el mismo periodo de 1995 destacando los puertos de : 

Manzanillo, Veracruz. Tampico, y Guaymas 

Por lo que respecta al mov1m1ento de carga total por puerto, son importantes los 

incrementos logrados en Manzanillo. Tamp1co, Veracruz y Guayrnas 

El tráfico de contenedores, presenta un incremento del 9 0% en el numero de TEU's 

operados, destacando por su pertiapaoón los puertos de Veracruz. Manzanillo, AStam1ra y 

Tampico 

En el penodo enero-abril de 1996. el movimiento de turismo en cruceros totalizó 735 mil 

275 pasa¡eros 
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2.3 SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE llilARJTlMO. LA PARTICIPACION DE 

MEXICO. 

El transporte marílimo sigue siendo la principal vía de intercarnt>;o corneroal entre los 

paises; pior ser el medio más eficiente, hasta el momento. para transportar grandes 

cantidades de mercancías a un ba,o precio y en pee-iodos de Uempo razonables No 

obstante que en Jos Ultunos treinta arios el transpone aéreo ha logrado captar casi la 

totalidad del traslado de pasajeros. asi como el transporte de mercancías pe<lueMs y 

valiosas, los paises han dado impartancia al desarrollo de sus flotas mercantes, para de 

ésta fonna, pc>der part1etpar activamente en el transpcx1e del corneroo 1ntemac1onal 

La 1nfonnaoón del presento apartado, la obtuve a través de los estudios que hace la 

Organrzaaón de las Naciones Urndas por medio de la Conferencia de las Naciones Unidas 

sob,-e Comeroo y Desarrollo (UNCTAO). llamados "El transporte marit1mo" En dichos 

estudios la UNCT AD a"lallza la situación del transporte marítimo por af>os; la 1nfonnaoón 

más reoente corresponde al aflo de 1993 

En el presente apartado el objetivo pnnopal os analizar de manera sencdla Ja s1tuaoón 

actual del transpone marittmo, poniendo especial atenoón en los paises en desarrollo, por 

ser dentro de ésta región donde se situa la Manna Mercante Mexicana. estudiando la 

participación de la misma dentro del transporte marit1mo mundial (46) 

La evoluoón de la economía mundial tiene una influenoa directa en Ja demanda mundial 

de servioos de transporte marit1mo. El volumen de las exr:x>rtaoones mundiales de 

mercancías aumentó en 1993 en un 2.SºÁJ, pero de manera muy infenor al 4 5% registrado 

en 1992 

(46) E• Trnrnportg Mprllimo lüZ. Confcrcnan de las Naaoncs Untdas SObfe Comercio y Desanolo. ONU, 

1993. El TraQM)orJc Mnrlbm~. Confere-ncia de las Nociones Unidas M>bte Comercio y DttaanolJo. ONU. 

1994. 
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Desde 1990 Ja producx:ión industnal de ros paises de la OCOE y del trafico maritimo 

mundial ha descendido, esta situación se atnbuye principalmente a la disminución de la 

producción de acero crudo, mineral de htef'f't>, carbón coqt.uficabkt, petróleo crudo, metales 

no ferrosos y fert1hzantes, y al descenso de los procios de esos productos bástcos Sin 

enlbargO, con el aecim1ento del C001en:10 de otras manufacturas (pnnopalrnente 

mercancias). concretamente en Arnénca del Norte, América Latina y Asia. se ha mantenido 

el aecim1ento del tráfico marit1mo munchal 

El tráfico marítimo mundial s1gu16 creciendo en 1993, como lo muestra el cuadro rlÚfT'lef"O ~ 

y la gráfica 1 El tonela,e total de carga superó los 4 300 millones de toneladas. 

representando el octavo inc:r-mnento anual oonsocut1vo. La tendencia ascendente a largo 

pfazo del tráfico marit1mo mundial se mantuvo. ya que la tasa anual media de cream1entc 

durante el periodo 1986-1993 fue~ 3 5% 
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CARCA SECA 
TOTAL 

·--~-·-· 
CARCAS LIQUIDAS 

TOTAL 1 ~· -•-=•-----

¡ 
• 

"'--::-' -~~ -·--• 1 =·-·- l "' - • 1 -:_:;~._ -1---,-, -_,-_,_-t 
-~- r---:.--!~-i ·-- r~~ -~- .G·~ --- ~~ 

t 1970 44'!_ _1_2,_!_t 1 16~_,_Q_-t-----~j__u,_,_!!__ 2 605 13.0 

1975 644 _-_10.0 1 4_;?8 -3.0 ! 63!; -s.o 3 07:! -4.0 

1990 l 871 __ ~_1_ 1 833 3.J 7<J(o .:..s 3 ~~ 

~~-2--r~ ~-;-- ::~ ~~-L=--=~;~-~ _:: ;- ~ :-¿;__-j -~~-
t 1987 1 506 -o.s l 999 2.& ~ 4.9 3 505 1.3 

1989 l 587 5.4 2 10!; 5.3 940 7.4 3 692 5.3 

1989 1 692 6.(. 2 199 .. _ • ...?...____ ,___9_62_ ::. 7 3 891 S.~-

1990 1 7SS 3.7 2 253 2.5 9&8 0.3 7 008 3.0 

1991 1 790 2.0 2 330 3.4 1 ooo:; :J.B 4 120 2.8 

1992 1 860 3.9 2 3LO 1 .3 990 -· .s 4 220 2.4 

1993 1 9.t.S 4.6 2 3(.7 0.3 985 -o.s 4 312 2.2 

Fuente: El Ir;ansporte ~rll l•o 1273, UNCTAD, <>HU. 1294. 

CUADRO NUMERO ~ 



TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL EN DETERMINADOS AÑOS 

MILES DE MILLONES DE TONELADAS DE CARGA 

O.o-.-..-

~-=---. ___ .,,..__ 

- -

1970 1975 1990 19e: 1990 1991 1992 1993 

GRAFICA NUMERO .1 
S1 se eslud1a el tráfico mar1t"TIO por grandes seciores en 1993, se obtiene que el tráfico 

de cargas liquidas represente casi el 45°/o del tráfico marítimo total, con 1 945 millones de 

toneladas El volumen del trafico total de las cargas secas no vanó; y en el caso de los 

principales graneles secos se registró un descenso del O 5º/o, transportando 985 millones 

de toneladas en 1993 El tra"1co total de petróleo me1oró. pese al estancamiento do la 

producción mundial 
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En la gráfica número ~ se muestra la part1apac16n por grupos de paises en el tráfico 

marihmo mundial Considerando la d1stnbuc1ón regional los paises en desarrollo 

aumentaron por tercef' año consecutivo su part1c1pac1on. tanto en el trafico de petróleo 

como en el de /as cargas sec.as hasta alcanzar una part1c1pac1on conv1nada del 51 1º/a de 

las cargas embarcaaas y al 26 8% de las cargas desembarcadas Los países 

desarrollados de economia de mercado sufrieron un descenso y representaron el 42 8% 

de todas las mercancias cargaaas y un 67 BºA. en las mercancias descargaO'as 
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La UNCTAO hace una prev1s1on del trafico marítimo mundial desde 1994 al ano 2004 Y 

estimó que el tráfico en 1gs.i seria de 4 000 m1ltonos de toneladas aumentando un 

promedio anual del 3 8% alca-:-ando para el a~o 2004 5 530 m1llones Cfe toneladas 

Se prevé que las cargas contenedon;:aoas y otros tipos de carga general aumentarán en 

un 4.Bºk anual hasta alcanzar 1 360 millones de toneladas Los graneles secos y el 

pelróleo. cuyo crec1m1ento meato se esr.ma en un 4 1% anual llegaran a 1 780 y 2 390 

millones de toneladas respe~ · ... amente en 2004 Gráfica número 2_ 

5 

PREVISIONES DEL TRAFICO MARITIMO MUNDIAL. DE 1994 A 2004 

'.lllLES DE MILLONES DE TONELADAS 

§ .;::::nedor1&ada 
O _ea:-.. a•n•ral. 
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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 creom.ento anual medK> 

de 0.36°At del periodo 1983-1993 El creomionto de la nota en 1993 se atnbuye al aumento 

de las entregas de buques nuevos (31 O m1Uones de TPM) y a la dtsrntr1uaón del nürnero 

de desguaces ( 16 9 millones de TPM). que dan un aumento neto de 14 1 mi/Iones de TPM. 

Por tipos de buque, los petroletos y los graneleros de carga seca siguen dominando la flota 

mundial. los pnmeros foonaban 38 2% y los "9gundos 34 1 % del TPM mundJal en 1993. El 

porcentaJC de los buques de carga general y de los buques portaoonlenedores fueron 15.0 

y 4 9% respectivamente Los datos sobre la d1stnbucaón del toneJa,e muestran un 

crecimiento continuo de Jos buques petroleros y partacontenedores en el tonela,e de la flota 

mundial, mientras Ja de Jos buques de carga general disminuye y Ja de Jos graneleros está 

estancado 

En el cuadro núr'nef"o .!§ se muestran datos sobf"e la distribución por edades de la flota 

mercante mund•al por tipos de buque y por grupos de países y terntonos Estos datos 

permiten oonduir en general que el enve;ecimiento de la flota mundial. que es motivo de 

preoc::upaa6n, SJgLJe adelante. La edad media de la flota mundial a.nantó en 1993 a 

15.05 afios; o el O 9% con respecto a 1992. Los buques petrolef'os siguen ~ende el sector 

más vie,o .de la flota mundial (16.86 ar.os en 1993) representando el 63.3% de los 

petrole<0s d1spon1bles. 



b2 

FLOTA NERCANT~ NUNDIAL POR PRINC. TIPOS DF. BUO~ES. 1991-1993 
CEN MIL~S DE TPM) 

tCIFRAS DE FIN DE A~O) 

P•INCIPAl.ll:S TIPOS DE BUQUES 1991 1992 1993 
1 ==-

t. PETROLEHOS 

.2. GRANELEROS 

PI I NERALEROS/CRANELEROS/ PETROLEROS 

NINERALEROS/CRANELEROS 

: 2sc. qo~ 1 
( 37 .6) 

:!l.1 334 • 27 J 2:!2 
137.9) 1 (]~.2) 

1
24, 

3
1 

5
2_ 

3
1 s

1 
239 973 : 242 1 34 1 

134.5) 1 134.1) 
1 33 599 

1
, J(., .:.&o ; 3.:. 201 

1 
(4.9) f5.3) 1 (4.S) 

2~;0~!~ ! :!i~9~~~ ¡ 2~~9:;; 

3.0 

0.9 

-c..2 

2.2 

__ 3_-~º-u_o_u~E-S~º-E_·_c_A~R-G_A~E-N~G-R~A-L_.~~'-'~?~~~'~~~~t~'-'~?~;~,~~~~~~~i_'~?~~~··~-~~6~·~~~·-·-·~--
4. BVOUES roRTACONTENEOORES 

s. OTROS DUQUES ¡' s2,,4_s,", : S4 043 ! 55 552 1 
( 7 .S) ! 17 .8 > 

CARCEROS DE CAS LICUADO 1 12 121 12 721 ! 13 3EJ8 1 

CARCEROS DE PRODUCTOS OUl"ICOS i's~~ 1 ~I j~~ i ~·j:: 1 
BUQUES TANQUE DIVERSOS 

1
1 

!!OIS0°~1 41) 1 (I¿~~ ¡ (15~~ 
i !0.1) 1 10.11 1· 

7.5 

2.S 

S.2 

3.8 

-14.0 

3.8 TRANSBORDADORES V BUQUES DE PASAJE ¡' 3 435 1 3 673 3 811 
(0.5) 1 (0.5) 1 (0.5) 1 

~--º-s~~~-~~·~~~~~~~~~-+--2-~~·~~~:~~'--¡~· ~"~~~~9~-~~9~·~;~3~~~·~~~~~~-4~~-'-·"~-t 
1

668 513 j 694 691 ¡'710 622 1 
( 100, ( 1 ºº) ( ~ 00, ! 

TOTAL MUNOI AL 2.3 

Fuente: El TransportP Plarltimo 1993. l'NCTAD, ONU. 199~ 
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QIUl'O Dll PAISES 1 Tll'O DE ..-r r TOTAL ¡ :.::.• 1 :.:.• 1 •:.:.•• - 1 =·¡ ! =• 
lll'OUES TANQUE 100 J0.4 fL7 17.6 63.3 J6.86 J6.72 
CRA.NELEROS 1 roo JJ.I 12S.2 19.4 41.3 JJ.61 ll1ls •• o'º. 

,__T_O_T_A_L_"_U_N_D_l_A_L_l!TOOOS L~~l 1001110.'9 ll!i.5 119.7 -50= •• ~1-1-5-.-05- 14·.:: 
DE CARCA CRAL. 100 5.6 'filj_7.7 26.0 47.7 JS.03 
PORTACONTENEOORf.:S 1 100 J 18.9 f 2s.4 17.5 39.0 12.82 12.07 

t---------- OTROS ~ 1 J .O f 21.0 2~,I~·--'--~~·~·~· ·~+'-14~·~·~·~!-'l~l~·~·7~-o 
PAISES ~~¡~;-;~~s-- 100 ,~-,21.I 1 :n.2 ¡45.3 14.44 14.09 
DESAIUIOLLAt>OS 8UOUES TANOUE 100 e..J 10.6 24.8 58.2 16.65 16.15 
DEF.CONOP'llA CRANEl.EROS 100 12.1 ,JJ.9 21.1 :n.o 12.70 12.73 

DE "ERCADO lºE CARCA. GRAL. 100 r 1.6 24nl 28.0 1 36.2 J].26 13.04 

.~:¿~cONTENEOORES i :~g ;;:~ _i~:i ~~-~~~:;~l-'~~~~:~~-.,¡c:~~~:~~7~7 -1~:~~:~~~~~ 
PRINClrALES TODOS LOS BUOUES ¡' 100 11.2 U.7 16.8 57.3 115 88 15.92 
rAISES DE BUOUES TA.NOUE JOO ll.l 5.6 12.4 68.7 17:2f. 17.36 
LIBRE CRANELflrOS 100 N.4 21.9 18.2 51.5 15.22 J5.18 

,.ATHICULA ~.~:~g~T~=:~RES I 100 9.9 l?.'J it~ !i:~ ¡ ,:.~.:~l;I :~:~~ 
OTttOS 1 :gg ;¡:! f ¡~:~ 1.~2;0~.l~t-"-45=.c·~·~\-"'-'-"~-r'l;l~··~·'--f 

1'"0TAL PARCIAL TODOS LOS BUQUES 1 100 10.9 '117.5 119.7 SJ.9 15.23 15.09 
BUOUES TANQUE 100 10.J 7.7 J7.7 64.2 16.99 116.85 
Cl:A.NELEROS 1 100 10.0 o 26.2 19.4 44.4 J4.J3 14.06 
DE CARCA Cl:AL. 100 J0.5 121.6 27.5 j 40.4 13.91 13.97 
PORTACONTENEOORES 100 16.7 :.J.5 17.9 ¡41.s IJ.J2 , 12.so 
OTROS 100 14.7 ,-~l.I • 20.7 41.6 13.SS 113.28 

Jt-PA-IS-ES_D_E ____ ~;;:-;~~ES--¡- JOO !i.6 2~0~1~'-',~.~.~0-+¡-4~7~.l~+-"-14~.~.~7-,1-1~4=75--<I 

~N~~füL'" ~i:~füEi;;~ .. s iE f ~ , .,: .. ! __ ;·.i rH ~fü JU~ 1 i~i~i 
•onros 100 12. 7 15.4 56. J 15.56 15.58 

PAISES 
SOCIALISTAS 
DE ASIA 

'

TODOS LOS BUQUES 1 100 ¡· 5.1 117.6 ll •• 8 C.O.S 16.66 U>.28 

OECARCA.CRA.l. 100 J.7 IJl.7 ::!:J.J 63.S 17.40 17.37 
PORTA.CONTE1"'EOORES iQQ 118.9 46.3 7.4 27.4 10.54 9.44 

DUQUES TA.NOUE 100 5.J 15.7 12.7 66.6 1J738 16.0.J 

ICUNELEROS 1 100 4.8 . 21.2 1(,.3 57.7 16:23 JS.99 

l--------~·~OTo=c•o~s,__ ~~-~'~·-'~-i-'~·-•-..-~1'~·~1.....,~7~•~·-'_,~1~•-·º-•--~1•~·-º~º-. 
PAISES EN !TODOS LOS BUQUES 100 112.2 Zl.7 19.8 46.4 14.JS 14.22 
DESARROLLO JBUOUES TA.NOUE 100 11.2 11 .9 13.9 63.J 16.61 16.65 
(EXCLUIDOS 1CUNELEROS / 100 /J7.0 37.8 18.1 27.1 11.12 10.99 
LOS DF.: LIBRE IDE CARCA CRAL. 100 5.1 11.5 29.2 54.2 16.34 16.39 
PfATRICULA, PoRTA.COHTENEDORES 100 ;:;:.s 19.2 17.8 40.~ 12.78 J2.ll 

OTROS 1 00 7. 4 l.-1_.7.,_. 4._._.2_8_._._._.4.-6"-. 9._._.,l ;;.5 •• 0"'9-'-'1°'4'° .... 70-... .. 

CUADRO NUMERO L?_ 
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La edad media de los buques granele<os es de 13.61 al'K>s en 1993. Si bien la -

pmmedio de los buques portaoonfenedo<es es de 12 .82 ai\os, éste tipo de buques sigue 

atondo el sector más jc::1vt;wl de &a ftola nll#'ldtal 

EJ ~ nt.Mnero ..!§ y la gr-áf)Ca número ~ muestran datos sobre la d1stnbuctón de la nota 
mercante mundial poi' grupos de paises tW'l los ar'\os 1980, 1992 y 1993. Los pai9eS 

desarrollados de economia de mercado y k>s paises de htwe matricula tenían el 67.5% del 

total en 1993; en 1980 éstos mismos paises tenfan el 82.4% del total mtlldial. La 

participación de k>s paises en desarrollo en el TPM mundial en 1993 fue l.11 poco mayor 

que en 1992 (22.2% fTente a 21 6%), i--o mucho mayOI' que en 1980. CUWlCiO era sólo 

10.04K. Sin~. cas. et 60% de la flota de Jos países en desarrollo está concentrada 

en Jos paises de Asia. Arnénca sólo representa el 15% del total de la fJota mercante de los 

países en desarTolfo, y el 4 053% del TPM mundial. 

La distribt..lc:Kw1 del lc::wiefa,e eri los paises en desarrollo se caractenz.a por una proporoón 

relativ.....-ite atta de los ~os de ca<ga seca (40.3%) y los buques de carga genet"al 

(18.1%). mientras los portaoonter-*>res forman sólo 3.9%; por lanlo, la flota ~nle de 

los paf- en desam>llo sigue caractonzada por clef'ociencias e~. que se 

manifieslS1 en la poopoouóo1 ba¡ja de buques portaoont...-..S lécni.,..,_,,e avanzados. 

Cuadro~17. 



DISTltlBUCIOfC .,HI .. TONELAJE NUNDIAL (EN Tll'R__!"_J"~~ 
POir-C:;:_ltUros_~ PA-(SJLD_tr_!l~Tlt ·-~º~"----•_?l!..f!.._,_?-?2__J_1_~2 

fCIFRAS DE FIN DE ANOt 

PAULLOtlES DE ! TOllE'LA.IE Y POeCENTAJE r=.:==lftllEW'l'O DEL J 
IUftlctfL& roe .,¡_.~=-==--===~=-=======- TONl!UUI! 1 
Cllll""'5 DI! PAISES f D fllLU*ES 1>1! ftJ1 1 p fllLUIOll!S DE ,.,.,. 1 ~== ::~I 

1. TOTAL PfUNDJ AL 

2. PAISES 
DESARROLLADOS DE 
ECONOflllA DE 
flERCADO 

3. l'RIHCIPALES 
PAISES DE LIBRE 
PIATIUCULA 
TOTAL DE 2 V 3 

4. PAJSES DE 
EUROPA CENTRAL \" 
ORIENTAL 
flNCLUIDA LA EX 
URSSJ 

6. PAISES EN 
DESARROLLO DE 
LOS CUALES EN 
A.FRICA 

·ANERICA 
ASIA 
EUROPA 
OCEANIA 

l.7. OTROS PAISES. ¡' 
l ls r~~~~S NO 

¡ mo ¡ 1...,2 ¡ 1993 ! H80 i 1992 19'13 1 :::: / :::: 

1 457 •• 682.S : 694.7 

J50. J 1°2::~~ i .•..•. ¡ ...... 
710.6 I 2.1 l JS.9 

:?16.6 !-10.3 1 o.o 

1 1 
/! '.'~.-.2. ¡''5,_3_ •• º. l 15•.• 1212.6 ! 257.2 263.4¡ 1 3.9¡ 1 

6.2 
. . ¡1 

3·0-1·.·5· .1 s6"2'.· 7.. / 
4
' •
7

•
3
• •• 

0

8 1 .32B.S 295.3 480.0 ¡/ _
6

_
4 

¡' 
6

.2 
. ·-· •• i ¡: ·-··· 1 ..•. ··, i 1 32.0 ¡ ~";~.~~~·-+--'-3=3=.=2-l--'-3=7=.9-'L-u3~9~.~o~--'3~s,..,2~.-'o~.~o::....l1.-_~o~.~9:....¡ ¡ ..... 1 ..... ..... 1 ..... ! ..... 1 •• :.. 1 1 

1 7 .3 15.1 16.5 10.9 1, 
¡ ..... ••.•• ••.•• • .... 1 

2.0 

94.6 

1 
;:~·· 

J7.9 
1 58.2 

11.2 
2.2 

.~:.: 1 
; 

99.6 

5.1 

19.71 59.J 
J4.4 
2.1 

6.61 ··-·· 1 

~~.::. j 
7.2 

21.s 
39.1 
0.2 
0.1 

j 

1 
' ~-:~. i 

149.9 

6.9 
27.6 
93.3 
IS.9 
3.2 

9.4 ..... 

·~a!:! ! 
6.9 l 

2&.6 ' 
94.6 
2•.6 
3,0 

9,S ! ..... 

J. J l 
1 

6.9 1 
o.o 1 

~:~ 1 1.9 
0.2 

0.5 1 

2.1 

9,0 

o.o 
J.2 
J.3 
5.7 

-0.2 

0.4 

Fuente: EJ Transporte Narftl•o 1993, UNCTAD. ONU. J994. 
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DISTRIBUCION DEL TONELAJE MUNDIAL POR GRUPOS DE PAISES 1993 

.. ~-·._ ..... u-•• •••-L9 •• -r-- ~.5• 

Pal••• -1.al.J.a&.aa 
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DISTRIBUCION PORCENTUAL EN TPM) 
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ESTRUCTURA QE LA fl,,.._~lt!_E~E LOS PRf'lt.9!~.~j.J;i~_qfil!_P..Q..~~~~ DE. 1,.11 

(EN MILLONES DE TPlllll Y EN PORCENTA.JE!>) 

TONELAJE TOTAL 

OELCUAL 

PETROLEROS 

GRANELEROS 

OE CARGA GENERAL 

PORTACONTENEOORE 

OTROS BUQUES 

1 -~ .. 
1 ~s-•oo.LAC•CJ 

l ·~···--.,... ___ _....-:i 

Fue-nte. El Trtmporte Mm!t!mo 19?3, UNCTAD. ONU t St!H 

CUADRO NUMERO.!! 
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En el cuadro número 1ª se enlistan k>s 35 paises rnat'itimos más importantes Of"denacios 

según TPM. y se indican los buques mercantes inscritos en ef registro bajo pabellón 

naaonal y los buques bato pabellón extran,1ero. 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 más de fa mitad de la flota mundial y los diez primeros dos tercios 

de la flota mundial 

Se mantiene la tendencia a aumentar el uso de pabellones extranjeros En 1993 el tonelaje 

toral 1nscr1to baJO pabellones extranjeros llegó a 309 7 millones de TPM, es deor el SO. 7% 

do fa fJota total de los 35 países marítimos más 1mPortantes, y el 43 56% de la nota 

mercante mundial En el cuadro número ..12 se indica la d1stntx.Joón del tonela,e de Jos 

cinco pnncipales paises de libre matricula El tonelaje total rnscnto er1 1993 aumentó a 

242.0 mrllones de TPM. Panamá aumentó s1gnrficahvéll11EH1te su tonelaje a 83 O millones de 

TPM; seguida de Chipre y las Bahamas En cambio el de libena ba;6 a 88 4 milfones en 

1993 

El aumento creciente del uso de pabellones de convenienaa es perJud1oal para la igualdad 

de condiciones entre las drfef"entes flotas mere.antes mundiales Los paises que la 

Organización de las Naciones Unrdas (ONU) Uama .. paises de registro at>terto'" o .. países de 

libre matricula" son aquellos que permiten el registro de buques pertenecientes y 

controlados paf" extranjef"os, y les bnndan grandes facilidades para realizar el registro; 

además de otOf'"gar granctes faolidades para el uso de tales. 



PAISES DE 
DOfllCILIO 

1 NU"ERO DE lltJOUF.S 

PABELLOfrf PABELLOH TOTAL 
HACIOflilAL EXT. 

PAHELLON 
NACIONAL 

TONELAJ~ O~ PF.SO "UERTO r. ¡ -r.-.-.-.---,.-TOT-.-L---¡ 
I ~~~~LLON TOTAL ~i~~ ~~ ' 

COf'tO TOTAL 
' DEL PIUHDI AL 

t-----f-----t------t-----;----- ----- ---- TOT~!::___ ---

JJl' ; ·111 !H 111 
~~-!---~"!.-' _ _,_ __ ._ ~ •. u----.___._ .. _.__ -·~--·--l---'0>'·-._4__;:;;__ ·- __ ,, --··· -·-··· , ........ . 

1 1 , __ 
Fuente: u._rn~~~. UNCTAD. ONU, 1994. 
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DIST. DEL TONEUIUE DE LAS ~AL.ES FLOTAS De umltE llATlllCUl.A AL 21 DE Km:. DE ta2 

I • -
·~ 

~ --- ~-- --<~--+--- -.-,-, - ~-;;;:;- _m ___ -19-;-- ----t----+----+------+----tt 

- -~ .. 
u ·-1 ~ 

F.-.te. El Irempprt« M•ntmo tepl. UNCTAD. ONU. 1994 

CUADRO NUMERO 19 
pabellones, c::orno aon 

a) El permttlf" aa'-1os ~ p¡wa ei pwsonal de abordo. 

b) Pésimas oond1etones de lTabarfo, a rinde reducu costos 

e) Mantenimtonto y repwaaones baratas, ya que no &JOste para eUos ntngU'\a ~ 

de acuchr a los astilleros naoonalos 

d) Impuestos casi rn&lQstentes. y en algunos pal!IGS, carencia absoluta de ellos 

e) Gl'aldes ractltdados par-a ccnstruir, bafo esta mattfc:ula. tJlfl"'p"esas ~de C8'ácter 

-.-....-. 
f) Legislación marlbma f1exrbkJ, o la mayorfa de ias voces avencia total de ordenwnier"llos -g) Altas ganana.as pcK ratta de COt"drol excesivo, y por (llt1mo el que: 
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1) Legislaoón rnm-itima ne-. o la mayoría de las ....ces carencia total de ..--nientos 

legales. 

g) Altas ganwlcias por faHa de control exoes.vo, y par último el que: 

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

(47) Jos6> Eusebio Salgado V $-'Dado. '"El Tr#J9P(>t1e Martbmo. La P•rticipaci6n do M~llico"". Anuario Mc!k:ano 

de ReJecioog lnlttm•c:fonalu. UNAM. ENEP 1985, p. 1!17 
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En el c::uadrn número ~ se muestran datos sobre la verdmiera nac:::.K>n81tdad de las aneo 

flotas de hbre matricula (Libona. Panamá, Ch•J)'e. Bahamas y Bermudas). En 1993 son 20 

los pnnopales pai91Bs de verdadera flaClonalidad, tndutdos '8 t.•uón a ellos de Rusia e 

ttaha. El tonelaje total de los 20 paísos constituye el 92 4% del total del TPM de las cinco 

principales flotas de hbre matricula Lo antonor confinna que en los paises de hbre 

matricula. excepto Chipre, la proporetón que es propiedad de naoonales del país es 

mlnima o nula. Los pnmeros diez paises controlan el 62 2% del tonelaje en TPM y 75.4ºA. 

del número do buques del total de las flotas de hbre matricula Greoa está a la cabeza en 

la lista en 1993 con la praporaón mayor (166%) de las canco grandes flotas de hbre 

registro 

La panicipación de la Mat-1na Pe1ercante Mexicana dentro del tráfico marit1mo 1ntemaoonal 

sigue siendo SUfT\élmente reduoda 

Mientras que el promedio de crec1m1ento de la manna rnet"cante mundial durante la década 

1983-1993 fue del 3 5 ºk. la flota mercante mexicana durante los últimos ocho aOOs ha 

sufndo un detenoro constante. es decir ha sido de tal 1nvoluoón 

Si tornarnos en cuenta que en el ai\O de 1993 la manna mercante mundial se conformaba 

por un total de 710 622 063 TPM, mientras que la de '-'itx1co eo el mismo al\o era de 1 536 

215 TPM, representándo sólo el 0.216ºAJ del total mundial. podenlos afinT'laf' que la 

part1cipac16n de MéXJco en el transporte marítimo seguirá siendo efímera mientras no se 

instrumente alguna medida para contrarrestar la constante disminución del tonelaje bajo 

pabellón nacional, asi corno para fomentar la construcción de los diversos hpos de buques 

que se requieren para el intercambio comercial del país. 

En los cuadros número 21 y ~ se puede observar las drferenoas tan grandes que existen 

entre los cinco pfincipales países maritimos, los cinco pnnetpales paises de libre matricula 

y México, por tonelaje de registro bruto y por tonelaje de peso muerto. 
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FLOTAS MERCANTES DE LOS CINCO PAISES MARfTIMOS MAS IMPORTANTES LOS CINCO 

PRINCIPALES PAISES DE LIBRE REGISTRO Y MEXICO¡ POR PABELLON DE MATRICULA Y 

POR TIPOS DE BUQUES HASTA EL 31 DE DfCIEMBRE DE 1993. EN TONELADAS DE 

REGISTRO BRUTO <TROi. 

TONEi.AJ•: f"lc..llrOLUtoS 
TOTAL 

TOTAL :.s1 42'f t.:n 

C•ANlrLaaos •UOUlkS Ot! l"OSTACOll-
Ca•ca TOliPOllKS 

------~~~~l.__----~-----

9UCMJl[S .,. 
, onros 

TIPOS _ 

"13 7'.Jt. 75'.l '.JI 2.71 l:JO . '-3 .,.,. 40.'.I 
__ _:"!_U'!':J!~~ - -----~--- ----

t.Rl::CJ \ 
J,\ro!'i 
E".t:.l'.t. 
~OJWECA 

...9!._I_~ 

~~\.rrp __ _ 

•LIBERIA 
r-\N41'1\ 
CHIPRE 
UAH.U'IAS 
BERP'fUDAS 

..:'1 1 ·.;, -. • 1. _ 1 .. :.:. I:.'.. !.70 ?0,C. 1 1:.u ;.:o • • .: .. 'J7'J 1 542 -,,5;, 

.!.lo =";= ... ., - _ .. q r.\:: b .:.1-; ;11 .. 111 J-;"'i .. ::'j ]]'1 5 075 016 
1& ::1s .. :-_ 1 o5& -:.t.., .: 1•t. :-"'7 ;91 .'iJ5. 1 ::s9 sos 
:!I s.s..:. 117' '';o;, 177 !o ?OS 451 :! 507 'i'ii HiZ '510. 4 704 404 

-~_J~!_6_Z ;·1: ___ ~.:u_·-~~-~:!_"!_..__:~b~-~~-~.l.--JUO;!> !:Vil ; 1 IO'J 840 

~• __ !_;~--~"!"__ . ~~=- ~-·-·---- 2_'1__!·~1!_ ______ !_2_:-_:u__ __ -----==-=-~~ -
'>l 9!..0 o¡:,,;, 
;o; 6'i'J 4'i.: 
:!2. 'i70 OOJ 
:!I 2~6 :!7" 

l 141 666 

:!b ..:t:.s J.63 i 14 7!t.7 375 , 
... .:.-;: IJ:!9' 17 044 787 

.. ~ ;9 568 ; 12 360 411 ¡ 

... -::')O 168 4 735 252 . 
J_ Sl7 786 j 152 lf.8 ..L. 

4 771 324 
13 S:..'J JJ~ 

i ~=; ~;: i 
')g 1941 ¡ 

CUADRO NUl'JERO g_!_ 

7'Jl .a.'19 1 
JI l 595 j 

"107 448 . 

''º 617 
J 11 288 

s 360 184 
4 179 701 

650 250 
2 44J 8l7 

'942 025 
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PRINCIPALES PAISES DE LIBRE REGISTRO V llEXICO· POR PADELLON DE 

MATRICULA Y POR TIPOS DE BUQUES. HASTA EL 31 DE DICIEMBRE DE 1993. EN 

TONELADAS DE PESO MUERTO tTPMI. 

------~~-~-~~-~~--~---~·--·--·~~---~~------·- ~-~~---· -------
=:~K Pl:"'nOU:JtOS CIUJIELE•OS ~=:--- DF. ;::;.o;_~ 1 =ES K 

------------ --------------~~~~~~---- • _______ T_I~-
TOTAi. 710 6:!:2 Ol'U :!:71 .:.::1 7<Jf. 242 l:J:J S4N 1 OL ~b2 b2L ::J4 848 08 7 '>5 '>~ 026 

__ !!_UNDIAL ________________ _ 

1 .J'JO 6:!:1 
l :'(..fo ?91 
2 .lol6 8'JI 
s :!:47 790 

·~~
~'-~º-- ·----~-~·--~l)~-' __ !!!!_~!!--.-~-~~___Q:)_l_!-_. __ - _ __,_~·~··~·~·~·--

LIDERIA ?3 l'.l2 OS'J 
1 

SO ~ l'i ::s:: ' ;!7 642 O:!::!: l S 316 'ioll ~ l O?~ 6'16 6 SJf, S75 
lºANM'IA 90 9i'4 ;;o J4 .:•J; .:.2:!: :JO 6'11 ?47 ' 16 S71 JS4 J 4 757 014 4 749 02& · ~=~=~!s '. ~= ~~¡ ~~! ~ 1: ~~~ ~~~ i 2

; ~~~ ~;~ i : ~;;; ~~~ ! ;;~ ~~~ 1 ¿;~ ~;~ 
llERrtl 1DAS 'i 11:!: JO\.' 1 -;s 146 • 24& g92 , 111 904 • 111 556 "186 6'14 

CUADRO NUMERO 22 
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La situación de Méxk::o es parocida a Ja que viven k>s dornas paises en desar'Toflo. y en 

especial los paises de Aménca Latina. cuya partiopación en el transporte maritJmo ha 

continuado disminuyendo de forma alarmante. llegando a oonfonnar en 1993 s6'o el 4.05%. 

de TPM mundial. 

Un pais que sigue dependiendo de flotas mercantes extranjeras par-a transportar su 

cornerao exterior, y aún 1ntenor, es 1mpos1ble que tenga una participación slgruf'"tcat1va 

dentro del concierto del transporte marítimo mundial y pa,- ende de su propio corneroo 

extenor 

En un pnmer rnornento no so debe pensar en la construcoón de una gran marina rnet"Cante 

a la altura da Japón o Estados Unidos; sino en la conformaoón de una flota mercante 

acorde a las necesidades de nuestra propia f"laCIOO. Sin embargo, lo antenor no debe set" ef 

objetivo final, sino tan sólo el pnmer paso, de un largo camino que tenga como r.ieta el 

nacimiento de una tradición marítima en ~xico, que nos perrruta. en un futuro, participar 

de manera cada vez más activa dentro del transporte marítimo mundial 

----------·-----------·--·,-----------··--------~-~------------~--·--
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El objetivo del presente capitulo es analizar la forrna en que ha ido evoluoonando la 

adrn1n1strac.ión de los puertos nacionales, desde Ja forma centralizada hasta el actual 

proceso de pnvat1zaoón del sistema portuario, haciendo énfasis en los pros y contras de 

cada modelo Al final del presente capitulo expondremos nuestra op1n1ón al respecto 

A pnnc1p1os de la década de los setenta se Observa la necesidad de soluoonar los 

Obstáo.Jlos que impedían el buen servroo y la operación adecuada de los puertos, así 

corno de crear mocanrsmos para coordinar y controlar las act1v1dados portuanas 

De ésta fOfma, el 29 de d•etembre de 1970 se publica en el Diana Oficial de Ja Federactón 

la Ley que da ongen a la Comisión Nacional Coordinador-a de Puertos. con el objeuvo de 

ooc:>n:lrnar los diversos puertos marítimos y fluviales. las act1v1dades y serv1oos marítimos y 

portuarios. asi ex>m0 los medios de transix:>rte que open3n en ellos (48) 

A fin de rneprar el servicio de maniobras en Jos puertos se crea el 16 de Julio de 1971 una 

empresa mercantil de part1apac1ón estatal mayon1ana llamada Servicios Portuanos de 

Manzanillo S A. de C V 

Esta empresa se crea como programa ptlolo y sirve de base para el establecimiento 

posterior de empresas similares en los pnncipales puertos de ambos litorales. 

(48) Diario Oficial de la Federación; Ley gyo croa la Comls4ón Nacional Coord!nadorn de Puertos, Art. 1. 

México, 29 de diciembre de 1970 
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La RefOflTla Portu.ana emprendida por el prestden1e Luis Eche....erria AJvaru.z creo dn.oersas 

empresas de SON'tCIOS portuanos cocno ServK:tos Portuanos de Veracn.Jz SERPOVER en 1973, en 

las que se reunían trabajadores. autondades. agentes aduanales, navteros y agentes rnaribmos EJ 

objetivo de dichas empresas era anahzar el SC>rVtao de las dr\ICl"SaS terrn1nak?s manbmas Stn 

embarvo. en muchas ocas.ones Jos resultados fueron adversos. corno el caso de verac.ru.z. en 

donde los gremios provocaron una falta de coord1nac.ón en las maniobras, generandO df\l'lstÓn en el 

trabaJO, com.tpoon y baja producb.....,dad 

El presidente López Portillo. tratando de resolver la probJemáltca portuana. rnodtrlCO ~ Art 50 de la 

Ley de Navegaoón y Comeroo Marítimo. y csta~eoo la adm1n1straoón descentrah.z.ada de los 

puertos por medio de organismos en cuyos cooseps de adm1n1straoón deberian de estar 

representadas las Secretarias y Departamentos de Estado 

En mayo de 1979 se crea et Programa de Puertos lndustnales. con la intenaon de bnndar 

asesoria y apoyo técruco para la realizaoón de estudios y \l'IQ•lar la congn.1enoa de las acoones 

necesanas para la inegraoón, diseño y ejeCUaón de proyectos y programas de desarrono para k>s 

diversos puertos del sistema naoonal 

Postenomiente en d.aembre de 1981 se crearon dos Acuerdos relab'w'OS a los Puertos 

lndusbialcs ; el pnmero de ellos denom1nad0 Com1s16n del Programa de Puenos lndustnak!s, y el 

segundo con la 1ntenoón de croar un órgano dcscentrah.z.ado dependiente de la SCT que se llamó 

Coord1nao6n General de Puertos lndustnales En diciembre de 1985 ésta utbma dependencia 

pasó a fomiar parte de la Com1stón Naoonal Coordinadora de Puertos 

En mayo de 1986 los puertos de Tamp1co y Altam1ra se declaran de Adm1n1straaon 

Descentrahz.ada. por Jo que para su admirnstraaón se crea un organismo púbhco con personalidad 

juridica y patnmonio propios, que so denomina Sistema Portuano Tampco-Attam1ra que está 

dmgido por un conse10 formado por vanas secrotarias de Estado. conformando un Consejo 

lntersecretanal 

Dentro del Consejo de Administración del S.stema Portuano Tamp~Altam1ra. no fonnaban parte 

los reprosentantes de los Smd1catos, de Jos ususanos regulares. de las cornpal'\ias de transporte 

maritJmo 



"º 
E ___ _.,.__....,._, __ _,.__,,.._de __ V• _ _, 

tuera k>s rne;o.ea CL:NiCJOBdo4es de tos protJlemaa del puerto y '°5 ~ mfec:tados o 

beneficiados por &as rnedidllS tnlpMnwttaSas en el ~o 

Antes de la Creaoón del 5*stema Portt.J.wic> 18 ~ NaQIOflall Coordilna1onl da Puar10s .. 

~ de hacet' reuniones entre las autoridades del Puerto Esto daba oomo resultado que 

se pudfemo detet:tar futuros problemas, así como resotvef10s con maycw f~ y rapldeZ Pero 

al craarse el Sltema el Gremt0 Un.do de AhiadOl"eS. prostonó para que la Comasai6n Naoonal 

Coordinadora de Puertos quedara tuera ele la adm1rnstraa6n (49) 

Para tenninar con IOs Puertos lndustnates poden'los rnoncanar que el Sistema Portuano Tampco

Attamira no genen) ninguna autonornia para el puerto ya que en lugar de tunaonar corno 

administración descentralizada, adam1nastraaón tue más been de .-trnsrus1raci6n 

desc:oncentrada. Lo antenor debido a que las drferontes dependencaas de ~ siguieron 

tornando parte en las deos100es. con la daferencaa de que ddlas deeaSIOnes no provenian 

directamente de \a caP't.81 s1 no de la autondad competente que se encontraba en e4 pueno corno 

representante de cada una de las depei MSei ICia.s gut>emamentales 

A nivel central se creó la Direcoón General de Operaoón Portuana. que a partJr de 1984 se Dama 

Oirecoón General de Puertos; con el ot:i,etJvo de consoltdar su funoón de autondad en tos puertos. 

Se crean adern.éis diversas d1reoaones ~s corno son la Dwec:c:t6n Genwal ele Obras 

Maribmas y Oragaclo teod~nte a meJOfClr la estructura portuana y las oondioones de navegación. 

En 1985 se crea la Otreccaón General de Dragado SEORA, que se convcrt.rá en organismo 

descentralizado 

En enero de 1964 para dar cumphmtento al Programa de Modernizaoón de la Adminlst:rac:i6n 

Pública Federal. se dtsoMeron las enbdades: Ser.nc:io MultJmodal Ttansísmico. Coordinación 

General de Puertos lndustrUMes y el F tdeioom1so para el Equipo Maitimo Portuario 

l49)Purato Javter', Aco5la Quiñones. l.@ wnpqrtenc;M del &5tmna pPdlJW!O::Taf!lQiicxtAl¡anwll m et deswmno 

del 90filOftio c.ldodor T esís, UNAM, FCPYS. 1990 ppB6 
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Ante la necesidad de crear un órgano que agrupe los diferentes aspectos relaoonados con 

la geslión rnarit1ma, el 27 do marzo de 1989 el EJOCUtivo Federal, crea por Oocreto 

publicado en el D1ano Oficml de la Fodcración, el órgano descentralizado de la Secretaría 

de Comunicaciones y Transportes, denominado Puertos ~x1canos. (50) 

Se determinó que las funciones de Puertos '-'exicanos sedan " 0jeCUtar las obras conexas 

y accesorias. programar y ejecutar Jos traba13s de dragado, du-ig1r la prestación de serv1oos 

portuarios. coordinar las act1v1dades de las entidades paraestatales prestadoras de 

servicios públicos portuarios. y en general atender, proponer y a,ecutar las medidas que 

fueran necesanas para el mSjOF'am.anto desarrollo y organizac.ón de los servicios públicos 

portuanos" ( 51 ) 

Puertos Mexicanos asumió las tunoones del Órgano descentralizado Serv100 de Dragado 

y de la Dirección General de Obras Marihmas 

Las funciones de Puertos Mexicanos se expandian a lados los puertos naoonales. y para 

la adecuada ejecuoón de sus atnbuoones se crea Por acuerdo el 1 7 de Julio de 1 989 

Delegaciones en todos Jos pt..Jertos Dichas Delegaoones tenían a su cargo la 

administración local portuaria, con atribuciones para resolver los problemas de cada 

puerto 

La acción del Estado a través de Puertos Mexicanos era Ja de actuar como pader soberano 

colaborando en la prestaoón de un serv100 

El Gobierno Federal por medio de Puertos Mexicanos buscaba alentar la inversión pnvada 

en la construcoón, equipamiento y operaoón de Jos puenos Entre sus ob;tet1vos se 

encontraban. rTlefOíar la calidad de los servicios, incrementar la product:1v1dad, reduor los 

costos de transporte, aumentar la seguridad de ras personas y los bienes en los recintos 

portuarios, lograr la autosufioenoa financiera y fomentar el establecimiento de industrias 

en Jos puertos 

(50) (51) Diario Oficio! de la Fcdcractón, ~l~Oil Puerlos Mex1canos, México. 27 de mar.za de 

1989 
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Dichos obJot1vos no se cumplieron en la medida de lo deseado sa constderamos los 

pnneipales problemas a los que se siguen enfrentando los puertos naoonaJes 

No obstante que en los Ultimas al\os el got>terno se ha esforzado en modernizar los 

puertos. mejorar su adm1nistrac16n y serv1c1os. así COfTlO JX>' equiparlos. I~ que en 

los pnnopalos puertos del Pacifico Manzanillo y Lázaro Cárdenas y del Goffo Veracruz y 

AJtam1ra. so cuonte con tenrnn~les de contenedores; aún no se ha alcanz.aoo el nivel de 

COfTlpetit1v1dad y product1v1dad que exige el entOITlO 1ntemac1onal 

El Pueno do Voracruz es un e1emplo cJaro do los problemas con los que se enf:'entan todos 

los puertos del sistema nacional Entre las pnnopales defioenoas prevoeadas por el 

desorden adm1n1strat1vo y operativo en el puerto de Veracruz se pueden mencionar las 

s1gu1entes 

1 - Falta de ag1hdad en las operaoones de muelles, lx>degas y ofianas 

2 - AJtas cuotas de los servicios y tiempos muertos 

3 - Mala coord1nac16n y toma do decisiones por parte de las Secretarías 1nvoh .• .c:::radas 

4 - Desvio de fondos por parto do los lideres s1nd1c.ales y altos funcsonanos pUbl1co 

5 - Falta de infraestructura, quo ocasiona congest1onam1ento en las terrmnates, patios y 

muelles 

6 - Fana de mantenimiento de las 1nstalaoones 

7.- Pdonopol1zación do las maniobras portuanas por parte de los pnnopales 54ndtcatos 

e - lnsegundad laboral 

9 - Ba,a product1v1dad 

10 - CCWTUpción e insegundad para las mercancias manejadas, llegando a ocupar Veracruz 

el ter-cer lugar, a nivel mundial, de puerto inseguro luego de Hong Kong .(52) 

En el sexenio pasado se inició una nueva Reforma Portuaria tendiente a resolver la 

Situación de atraso y abandono en la que ~ encontraban los puertos Oecha reforma se 

fl6ldarnenta en la privatización del sistema portuario. 

(52) Mfguel Cristóbal, Salgado Vcrslni, enx.!!l!:ZPciÓn Portueáe, Tesis, ENEP-Acatlán. UNAM. 1995. p. 14' 
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Este proceso inició con la cr-eaoón del Corrnté Coordinador y de Usuanos del Sistema 

Portuario Nacional. y con la requisa del Puerto de Veracn.JZ ocurrida el 31 de mayo de 

1991. El 1o de junio en el 01ano Ofioal de la Federaoón se otorgó perrruso para realizar 

maniobras portuarias a las siguientes compal"'\ias Operadora P0r1uana del Golfo S A de 

C.V. (OPG). Compaflía Terminal de Veracruz S A de C V (CTV) y Corporaoón Integral de 

Comeroo Exterior S A de C V. (CICE) 

Con la requisa los smd1catos pierden su derectio a proporoonar los serv1oos de carga, 

descarga. estiba, desestiba, ahJO, acarreo, almacena1e y transbordo. y son transfendos a 

las tres empresas que ya hemos mencaonado 

El Poder EJecutlvo argumentó la requisa del puerto de Veracruz debido a su 1mportanc1a 

dentro del come,-cao extenor del pais y la necesidad de sacarlo del desorden adrn1nistrauvo 

y operativo en que se encontraba 

Con la requisa comenzó una nueva etapa en la forma de operar el puerto de Vef"aCtUZ., que 

por el momento ha generado algunos resultados alentadores. corno son el 1nc:re<nento de la 

productividad Por otro lado, las tres empresas man1obnstas se c.omprornet1eron a bnndar 

servici.:.~ integrados, evitando la d1v1s16n en las operaciones, y con ello el ahorro de tiempo 

La Ley de Puertos del 19 de JUiio de 1993 su Reglamento del 21 de nov1embt"e de 1994 

son el marco jurídico que sustenta la nueva organización y admin1straoón del sistema 

portuario nacional. dando ongen a la Administración Portuana Integral (API) Esta nueva 

figura asume todas las funciones administrativas de un puerto. inciuyendo la planeac1ón. 

promooón y construcción de infraestructura. La API asume corno principal obtot1vo el llevar 

a los puertos a una autonomía operativa y financiera descentralizada del gobterno (53) 

(53) J<llml.J>..15 
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La nueva ad1runistracaón del s.stefna pof"tuano on Mé.JOCD ong1na dos cambtos fundamentales 

1) La redefintc.ón del papel de4 Estado EJ gobierno deja de loner parbelpaoón en la adrnlrustraoón 

de Jos puertos, la oper-aoórl de tec-rrw~s o instalaqones y en la prostaoón de se""""6os. EJ papel 

del Estado es exclus1.....arnente rof"Tnatr..-o y de supcrvi~tón 

2) Se desc-cntra/1.7a la adn11n:stra::.0n portuan3. con Ja intonoon de que cada puerto tenga su 

adm1nistraoon autónoma lo ar.tcn.::l' con la 1dcit de romcntar la competenaa entre los puertos y 

su finanoan11ento propio (54, 

La infraestructura portuana eXJstente as1 corno los terrenos y áreas de agua que conforman el 

recinto portuano no se des1~n del dominio pUblico. srno su uso. apt"O..-ec:ham1ento y 

explotaoon por n1cd10 de concestan a ta API para su adm1nistTaaón 1n1egral Dicha conces'6n podrá 

otorgarse. en pnnopio. hasta po< SO años, con ra pos1b1l1dad de ampliarse hasta por un penado 

s1m1Jar 

Las APfs seran consbtuidas e.orno SOCledades mcrcantdes conforme a las leyes rne.-:Jcanas, y en 

pnncipio, su capital sera suscnto pot" el gobierno para dospuós desincorporarse, V'la l•citac.ton. al 

sect:or pnvado 

Se ha dicho que el papel do las APrs sera bás1camcnto adm1nistrabvo pero además. tendrá el 

derecho de celebrar con terceros contratos de coS1ón parcial do los derechos otrxgados por su 

concesión 

Las funciones de autondad dentro del puerto, como son las que ejerce la Caprtania de Pueno, 

Aduanas, M.graoón, Manna. E°'Ogia y Sanidad, pennanoceran baJO control directo ~ gobierno, y 

serán coordinadas por medio de un nueYO reglamento 

En cada puerto se establecerá un Cotnrté de Operaciones que atenderá los asuntos relacionados 

con la coordinación entre autondac;:leS la administración del puerto, tos operadores, k>s prestadores 

de servicios y los usuanos 

(54) L.2.LE._4~:LM_Cl9.~fi9,_ 1nvc~_9!1__1}MQa_ ~LlYl4fQ, Proceso de Recstructuraaón y Pnvallzación, 

Puertos Mexicanos. ocrubf'e de 1994. p 8 
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La API formufará las reglas de operaoón del puerto y serán sometidas a la aprobación def 

Comité de Operaciones. teniendo carácter de obligatonas una vez que hayan sido 

registradas ante ta Secretaria de COfTlurncactoncs y Transportes 

Otra de las funaones del Comité do Operaaones es em1t1r recomendaciones sobre asuntos 

relacionados con el puerto. COfTlO son las reglas de operación y horarios del puerto, el 

programa maestro y sus mod1ficaciones. la asrgnac1ón de pos1c1ones de atraque. precios y 

tarifas, quejas de los usuarios y la coord1nac16n de las diversas partes involucradas en el 

puerto 

La Ley de Puenos también prevé la creación de una Com1s1ón Consufl1va del Puerto, a 

iniciativa del gobierno del Estado donde ésta se loe.airee Esta Com1s16n estará conformada 

par: representante de los gobiernos estatal y mun1c1pa/ respcct1vamento, los usuanos y fa 

propia adm1n1straoón del pueno 

La labor de la Com1s1ón Consultiva es promover la utrflzac1ón adecuada del puerto y emitir 

recomendaoones en asuntos que afecten la act1v1dad urbana de la población y el equ1frbno 

ecológico de la región El administrador del puer10 debe informar a la Com1s16n del 

cumplimiento del programa maestro. sus modificaciones. así como los pnnopales 

proyectos de inversión para el crecimiento y modem1zac16n del puerto 

Las funciones que la Ley de Puer1os concede a la API son 

a) Planear, programar y ejecutar las acciones necesarras para la promoción, operaetón y 

desarrollo del puerto 

b) Usar, aprovechar y explotar Jos bienes do dominio pUbhco en los puer1os 

e) Construir, operar y administrar Ja infraestructura por1uana de uso comün 

d) Construir. oporar y explotar terminales marinas o instalaciones por1uanas par si. o a 

través de terceros. med1an1e conlratos de cesión parcial de derechos 

e) Prestar servicios portuanos y conexos por si o a lravós do torceros mediante conlrato 

respectivo 

f) Opinar sobro Ja delrmitación do fas zonas y áreas del puerto. 
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g) Fonnular las reglas de operaoón del puerto y someterlas a consideración de la SCT 

h) Asignar las posiciones de atraque en los ténninos de las reglas de operaoón y <>pef'3r 

los sorv1oos de v1g1lanaa. asi COfTlO el c:::onlrol de los accesos y tránsito de per-sona.s, 

vehículos y Lnenos on el área terrestre del recinto portuario 

j) Reobir 1ngrt:!sos por el uso de infraestructura portuaria, por la celebración de contr-atos. 

por los serv1c1os que presta directamente asi corno por las demás act1v1dades que realtee 

k) F1nalmonto. proporoonar información estadística portuaria (55) 

En los Consc1os de Adm1nistrac1ón de las APl's se incluyen funoonanos de la Secretaría de 

Cornun1cacionos y Transportes, Desarrollo Social y Hacienda Se intenta que las dos 

primeras secretarias se encarguen de dellm1tar los bienes de dom1n10 público de la 

Federaaón que constituyen los reontos portuarios y que Hacienda supervise las tanfas 

aplicadas a los servicios y que regule la concesión portuaria 

Con la nueva admimstrac1ón del sistema portuario nacional. dicho mecho do transpone se 

abre al sector prwado, conformado no solo por capitales nacionales. sino también. de 

origen extran,rero Las pos1b1lldades de inversión abarcan muchos ámbitos que son la 

administración del puerto. la operactón de terrmnales. así como la prestación de servicios 

La par11opaci6n del sector privado dentro del proceso de reestructur-ación por1uana inioó 

con la licitación pública del servicio y equipo de dr-agado. en d1ciombr-e do 1993 

(55) Salgado Verslnl,llllruun. p 27. 
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Por lo que respecta a las APl"s el capital extran,tero está flmrtodo al 49%, poro podrá 

suscnb1r hasta el 100% del capital en SOC1edades rnercanllles establecidas en México, cuya 

función sea operar lerTTI1nalcs e 1nstalaoones. o proveer serv1etos en los puertos La Ley de 

Puertos establece que las futuras concesiones soan hasta por SO ar'\os con la pos1b11idad 

de ampflarse hasta por un penodo s1m1lar 

En un primer momento el capital de las APl's será suscrito en su totalidad por el Gobierno 

Federal, y posteriormente las acoonos se ofrecerán en venta a los particulares mediante 

l1otaetón 

Debemos menoonar que la 1rnaat1va privada. tanto nacional COITIO extranJera. que adquiera 

terminales marihmas. está obligada a tomar en cons1derac1ón las recomendaciones y 

obllgac1ones que México contraJO al ingresar a la Orgamzac1ón para la Cooperación y el 

Desarrollo Económico (OCDE) y con la Organ1zac1on Marítima lntemac1onal (OMI) La 

OCOE tiene un Comité de Transporte Maritimo. que se pronunció a favor do las reglas y 

l1neam1entos de la OMJ Entre los más importantes convenios que tienen que atenderse en 

caso de acodenles o bien para prevenir la contam1nac1ón se encuentran los s1gu1ontes 

1.- Convenio internacional para prevenir la contaminación del mar por buques del 2 de 

noviembre 1973 y su Protocolo que lo enmienda del 17 de febrero de 1978 (MARPOL 

73E78) 

2 - Convenio internacional relativo a la intervención en alta mar en caso de acodentes que 

causen contaminación por hidrocarburos (INTERVENCION I 69) del 29 de noviembre de 

1969 

3 - Convenio 1ntemactonal sobre responsabilidad civil por daf"¡os causados por 

contaminación por hidrocarburos y sus Protocolos que lo enmienda (CLC/ 69/ 761 641 92) 

del 29 de noviembre de 1969 

Nuestro país ha contraído una sene do compromisos muy importantes con la comunidad 

1ntcmac1onal, es por eso. que la inic1at1va pnvada que participe en la privahzaetón portuaria 

debe volar por su cumplimiento. (56) 

(56) !!t!Hfl. p 42-44 
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Volviendo a la API, se busca que cada puerto sea autónomo y que ope<e de manera 

autosufioente. cubriendo los gastos de oporoci6n. mantenimiento do infraestructura y 

promooón 

Dentro de1 sistema portuario nacional hay puertos superav1tanos corno los de Veracruz, 

Cayo Arcas. Pa1antos. Dos Bocas. Manzanillo. Salina Cruz y Cozurnel. y hay puenos que 

no obtienen ut1l1dades corno los de LB.zara Cárdenas, Topolobampo. Mazatlán AJtamira y 

Puerto Morales: y otros que son defiotanos como Pueno Madero y Tuxpan (57) Por Jo 

anterior. so pretende que por medio de la API cada puerto sea autónO<TIO y compita entre 

si; por esta razón. se deod1ó que cada API reestructurará sus tarifas en función de sus 

1nstalaoones. demandas y necesidades 

El capital 1moal que aporte el Gobierno Federal, más 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 c.esión parcial de derechos a terceros. ayudarán al objetivo antes mencionado 

Puertos Mexicanos, órgano desconcentrado responsable de la adm1n1straaón portuana 

desde 1989 concluyó su Pf"DCeSO de ext1ncrón en septiembre de 1994 La Coordinación 

General de Puertos y Manna Mercante de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 

quedará a cargo del programa de pnvat1zac16n portuaria. así como de la adm1nistrac16n de 

los puertos que no cuenten con API 

En el mes de noviembre de 1993, se constttuyó la primera API en Puerto Madero. Chiapas 

iniciando así el proceso de descentralización del sistema portuario nacional En 1994 se 

constituye,-on las APl's de Veraauz:, Manzanillo, Lázaro Cárdenas, Progreso. Altam1ra, 

Tampico, Guaymas, Ensenada y Acapulco. Asi como una de carácter estatal en el estado 

de Quintana Roo. 

(57) !S!JUJJ. p 21 
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Hasta enero de 1996 se han constttu1do APl's en los puertos de Acapulco. Altamira. 

Coatzacoalcos. Ensenada. Lázaro Cárdenas. Manzanillo. Mazatlán, Progreso Guaymas. 

Puerto Vallarta, Salina Cruz. Vet'aCr'UZ. Puerto Madero. Tuxpan, Tamp1co y dos de carácter 

estatal en los estados de Quintana Roo y Topolobampo (58) 

Hasta este momento hemos hablado de la adm1n1strac16n de los puertos naoonales hasta 

antes del proceso de pnvatizao6n. haoendo énfasis en la descnpoón del mismo Para 

finalizar este capitulo expondremos algunos aspectos que consideramos nec.esanos para 

lograr el óptuno desarrollo de la act1V'1dad portuaria en México 

El Gobierno Federnl Just1f1ca el proceso de pnvat1zac1ón del sistema portuario emprendido 

el sexenio pasado y retomado en la presente adm1rnstrac16n argumentando que 

• Fortalecer las funciones de autoridad y planeac16n. coord1nac1ón y control del Estado 

Sin embargo las perderé y adernés nos pondra en peligro respecto del problema de luces y 

senales que él debe mane1ar y que deJa en manos dn particulares 

• Me1orar la organizaoon y elevar la product1v1dad de los puertos 

• Dar apoyo al comercio exterior Lo antenor no es del todo verdad ya que se croan 

monopolios como el de TMN que ya controla diversas omprcsas baJO su responsab1hdad. 

como son transporte marit1rno terrmnales portuarias. ferrocarriles y camiones Esto 

provoca que ya nadie pueda negoaar con ella y que se tengan que aceptar sus 

condiciones 

• 01nam1zar el transporto marit1n10 e insertarlo en el modelo do apertura económica 

• En aras de la modernidad y eficiencia de los procesos productrvos 

• Para adaptar la estructura económica a las nuevas modalidades de inlegraoón y 

competencaa tntemacional 

• Redefinir el papel del Estado como ente normativo y v1g1lan1e. dejando de lado su 

carácter de interventor directo en la act1v1dad 

• Promueve la participación de los diversos sectores sociales 

(58) Es1a información me tuc proporcmnmJa por In cooni1nac1ón de APl's Zona Golfo i; Pacifico Sur; 

dependiente de la Coord1nac:1on General de Pur.rtos y Mannn Mr11.: . ...ante 
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Consideramos que el gobierno muestra una visión limitada para dar soluoón a los 

problemas nacionales, al oonsfdef-ar la PnvatlZélClón Portuaria como única alternativa viat»e 

para hacer frente al atraso en que se encuentran los puertos nacionales. y de insertanos al 

nuevo enlomo internacional 

Además t.; Hasta quó punto la refOf"TTla portuana actual se puede cons1def"ar corno un 

sistema de adm1ntstraoón privado ? Los puertos baJO propiedad pnvada son aqueOos 

administrados con el propósrto de Obtener beneficios en forma s1m1lar a cualquier etnp-osa 

privada. trátese de una soc.iedad particular o alguna compai\ía 

Ba10 este tipo de adminrstrac1ón el pu.arto puede servir a dos finahdados por un lado sus 

beneficios son canalizados al p.-ovecno particular de los proop1etanos. y por el otro el 

puerto fun1ona corno un elemento éll.IX.lhar para el logro de los fines de alguna ernpt"esa lo 

cual detennrna sus uso pnvacJo 

Por otro lado. no apoya al corneroo extenor. ya que el transpone de carga general a gran 

escala es prácticamente desconoctdo en el sistema de adm1nistrac1ón postuanos privado 

Dado que la explotaoón portuana es un asunto considerado de orden e interés pUbllc 

dicho sistema se ha ido desapareoendo y sólo existen en la actualidad unos cuantos 

como el Granton en el Reino Unido Ba.ro éste tipo de adm1n1straoón el 1nter-és c:olecuvo 

no encuentra grandes venta1as 

Más bien padriarnos pensar que la Reforma Portuana busca crear un sistema de 

administración estatal parcial. ya que baJO ésta fonna de d1recctón el Estado tJene Cierta 

disponibilidad dentro de la zona y perimetro portuario que varia ddeSde la participación 

en Ja dirección del puerto. manten1m1ento. realización de ciertas construccK>nes o 

simplemente conservación de ciertas faolidades ; dejando Ja explotación en si. a un 

consorcio autónomo con reSfX>09ab1lidad firlélnClera y adm1nistrat1va 

También se puede pensar en que el obietrvo de la refonna portuaria sea ef SU"gimtento 

de puertos autonomos : ya que ba¡o éste sistema el puerto es manejado y oontn:>lado bate:> 

la d1reción de Jos usuarios del puerto y otras organizaoorios interesadas. incluidas las 

autoridades públicas 
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Dos de las canK:terist1cas más importantes se éste sistema de administración son : 

a) Su poder para apoyar la pesada carga finat"lOera que la provisión y manten1m1ento del 

puerto y sus muelles vincula ; y 

b) La representace6n de los usuarios del puerto 

Por lo general baJO ésle tipo de sistema. el puerto es adm1n1strado por una entidad 

denominada autoridad portuana. con poderes estableodos en y por una leg1slaC1ón 

especaal que determina con precisión sus funciones 

Para que este tipo de admin1strac.ón sea eficiente se requiere de que los intef'"eses 

come..-oales relacionados con el puerto aporten su propia e><penencia, es dectr, se trata de 

que asten representados directamente en un Conse10 de Adm1nastraoón 

Se debe evitar que los miembros de la dirección den pnondad a los intereses de sus 

propias ramas de la d1recc1ón den pnondad a los intereses del puerto en su conJUnto Por 

último, este sistema roqu1ere de la co1nadcnc1a de 1nteréses muy heterogéneos para un 

adecuado funoonam1ento del puerto 

Por lo anterior consideramos importante brindar 1nfonnac1ón clara y precisa de lo que 

implica la reforma portuaria conla 1ntenoón de evitar confusiones y mostrar abiertamente 

lo que se pretende con dicho proceso 

Lo que realmente era nccosano no es la pnvallzaoón de los puenos. sino una rTlCJOf 

organización de toda la act1v1dad marit1rrK>fX>rtuana El reconocer el valor que merece la 

Marina Mercante Nacional como elemento estratégico y de vital 1mportanoa para el 

desarrollo oconóm1co. político y se>c1al. debe ser el punto de partida de la nueva 

organización de la que tanto adolece "°1éXJco en el ámbito marítimo. 

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 cómo el fomento a este sector de la economía 

ayudaría a resolver algunos de los graves problemas económicos que afectan a la nación, 

entre ellos el desempleo 
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Los puertos en México han sufrido un excesivo centralismo que dificulta la sofu::ión rápida y 

eficiente de los problenias, es necesario corregir este aspecto dando autonomía 

administrativa y en la toma de decisiones a cada puerto, con la intención de que la 

dirección y organización de cada puerto se efectúe desde el lugar en que se encuentran, y 

no desde el centro 

Por otro lado, las 1nvers1oncs gubernamentales en el sistema portuario han sido muy 

inferiores en comparación a las hechas en los demás medios de coniun1cao6n y 

transporte Esto muestra quo aún no se considera a los diversos medios de transporte 

como un con;unto de elementos que necesitan estar en annonía e igualdad para poder 

servir al desarrollo económico de una nación 

Durante la pasada adm1n1straoón y en ta actual se ha dado un gran apoyo para el 

ffieJO'amiento y ampliaoón de las carreteras, sin embargo, los ferrocarnles y los puertos 

siguen siendo el o..Jello de botella que impiden el incremento del c:orneroo exterior 

Es necesano que el transporte marítimo sea visto conlO lKl sistema integrado en donde no 

sólo es necesario disponer de buques suftcientes y CQf1'lfJ8t1tivos ; si no también de un 

sistema portuano eficiente y de una adecuada red de servicios y transporte multimodal 

que opere a niveles de costo y eficiencia ex>mparables a los niveles internacionales 

En el próximo capitulo analizaremos al~ medidas, que consideramos podrían ser de 

gran utilidad para el desarrollo de la Marina Mercante Nacional 

Finalmente, diversas empresas poseen, ya sea ellas mismas o a través de asociaciones 

estratégicas intemacionaJes, el p:Jt:enc::ial económico y técnM:::o para pmticipar en las 

licitaciones de tenninales portuarias. Estas son : 

a) Grupo : Transportación Marllima Me.OC-., T.M.M. · 

b) Grupo : TntlXados Balsásicos S.A, TRIBASA; 

e) Grupo. Gremio Unido de Alijadores S.S. de R.L. (T......,;co), GUA; 

d) Coorporativo : Corporación Integral de C<>rl'MWcio Exterior. CICE.(59) 
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Al final del traba¡o hemos elaborado un Anexo 11 con los datos generales sobre las 

conc:esiones otorgadas de los principales puertos del pals. 

Estas empresas c:uentan CXKl el potencial necesario para concursar pcw- las terminales 

portuarias ; sin embargo, es indispensable que el gobierno vigile las llotaClones y evite 

práctteas monopc')l1cas. 

Pero aún más importante es despertar el interés tanto de pequMos corno de grandes 

inversionistas locales y regionales para que participen activamente en el P'oc.eso . con et 

propósito de que no sólo los grandes corpor-ativos del país sean los que tomen las 

decisiones. 

Para que el proceso de privatización genere los resultados esperados. es necesario dar 

prioridad a los intereses r-eg1onales en la concesión de los serv1oos ; ya que son ellos los 

que se preocupan más por sus propios pt.Jertos y su desarrollo. Se puede tomar como 

e;et"nplo el puerto de Houston en dOnde son los intereses texanos y de empresas pnvadas 

texanas muy fuertes tas que están a cargo de la e;q>lotación del puerto 

Podernos concluir éste capitulo diciendo que no es suficiente con meprar sólo los puertos. 

si para poder subsistir no contamos con una flota mercante acorde a las necesidades del 

país. Es urgente \a solución a este problema, por que de no ser así no podremos 

responder a la acción del Organismo de Cooperación y Desarrollo Econ6m1co, dónde se 

maneja el 85% del comercio exterior mundial ; o en la Cuenca del Pacif"1co si la unica 

manera de participar en esta región es le transporte marítimo. 

(59) Salgado VefSlnl. Qli.l<l1. 
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CAPITUL04 

PQUT!CAS DE FOMENTO A LA MNWIA MERCANTE 

La nueva reahdad internactonal se car-actenza pcllf" La vekJGtdad de carnt>;os políticos y 

econóniicos que viven las naoones. que a su vez benen que haCer frente a retos tan 

importantes como el crear sooedades modernas, en lo int0010 y, por otro lado, en lo 

externo. la determ1naoón para establecer- cond.oones eficaces de part1opao6n en un 

con-ierc.io intolTlaClonal cada vez más competido 

Es dentro de éste contexto en el que las naciones deben de tOfT\af' decisiones adecuadas 

para no quedar rezagadas en su evolución econórruca. polit1ca y social, y s1 bien es oerto 

que la dinámica de los aconteom1entos mundiales requ10f"e de r-espuestas ..-apidas. también 

Jo es que éstas deben ser bien meditadas y pJantoadas con la 1ntencaón de salvaguardar Ja 

soberanía nacional en un mundo cada voz más 1nterdepenchent:e 

c.Cónlo poder entonces ding1r el cambio interno y promover SlnlUltáneacnente el contacto 

con los nuevos polos de deSélfTollo mundial?, t.Cómo fortalocer la soboíania en un mundo 

de aeciente 1nterelación? La respuesta es buscar el carnbto, pero un cambio bien definido 

en sus c:>t>;etivos; es door, sók> aquel que fortalezca ta soberania e integridad temtorial, así 

e.orno la consolidaQón del bienestar ecx>róntco y socaal de la población. 

En el logro de éste cambta, la Marina Mercante Naaonal como pano integrante del sistema 

de comt.micaciones y transportes. resulta vital en la integración social y el intercambio 

comercial al interior del país y con el mundo. 

Las terminales marítimas juegan un importante papel dentro de la actual interdependencia 

y globalización mundial. Ellas ccnstituy<Wl la venlalil - cada país hacia el mundo, ya QUe 

a través de los puertos se movilizan más def 80 por ciento del comercio internacional, 

además de que el transporte mar-itimo, aunado al te«estro son la base del sistema 

multimodal, que hoy en día representa el medio más impoftante de transporte. 



Seria un grave 9fTOf" seguir dando la espalda a nuestros mares, y seguir subestimando el 

valor que rept"esenta la Marina Mercante Nacional en el desarrollo económico y el 

fortalecimiento de la soborania 

El actual entorno 1nternacaonal obhga a r..éx1co a enfrentar rotos importantes corno Ja 

apertura COf'l'leroal, la globahzaoón y deS1Tegulaoón o hberahzaoón mundial, mismos que 

se podrían resolver con mejores resultados s1 se ap.-ovecharan las venla)as estratégicas 

que la propia naturaleza ha brindado a nuestro país; pos1blernento la más importante el ser 

un pais marituno por naturaleza 

Por ésta razón, oons1def"amos de suma importanoa reconsiderar el valor estratégico de la 

Manna Mercante Nacaonal, así corno estructural" lll pt"ograma integral de fomento a la 

misma Nosotros, a partir de la pequei\a inveshgaoón que hemos hecho, ya que el tema es 

muy extenso y requtere de expertenaa para una cornprensaón pklna de todos sus aspectos, 

proponemos algunas estrategias que de alglxta fofTna ayuden a fomentar el desarrollo de 

la Manna Mercante Nacional No olvidemos que de nada servirán medidas aisladas, p.Jes a 

la larga k>S posibles benef"tcios que popcwcicAMMi w3n superados por los Pf"ObJemas aún 

mayor-es por no haber sido resuettos en el tiempo arten HW"k>. 
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El pnrner aspecto que consideramos es de vital 1mportanoa adecuar y reconsiderar, es el 

referente al marco legislativo de la act1v1dad marit1rno--¡:x>rtuana. ya que nuestra legislación 

en su gran mayoría se ha vuelto obsoleta e 1napllcable 

Esto no es propio de nuestro pais. ya que lodos los países de Arnénca Latina, a excepetón 

de Chile que tiene una legislación de rectonte elabof'ac.ión. sufren de un marco legislatlvo 

que ha sido superado por la realidad imperante en el medio marítimo (60) 

Sin embargo. el problema no se resolverá 1mprov1sando n1 siguiendo modelos extran.teros 

que son totalmente ajenos a nuestra realidad internac1onal y marit1ma Lo que se necesita 

es de reformas senas a nuestras leyes. que se basen en profundas 1nvest1gaoones de 

nuestros propios expertos, ya que nuestro país cuenta con preparados y prest1g1ad0s 

marit1mistas nacionales; reformas que permitan a nuestras leyes estar acordes con la 

realidad imperante en el mundo marítimo de hoy 

Una legislaoón que no corresponde al nivel de desarrollo alcanzado por una socaedad se 

conviene en obstáculo en el avance de las act1v1dades económicas, políticas y SOC&ales de 

la misma Esto es lo que ha oc:urndo en el ámbito marítimo. ya que la leg1slao6n maritnna 

actual se ha vuelto. COfTlO decíamos antenonnente, prácticamente obsoleta e inaplicable; 

con excesivas restricciones que dificultan en desarrollo de la Manna Mercante Nacional. 

(60) José Eusebio, Salgado y Salgado. El fyturo do la manna mercan1e mexicana ante le aoortyra y 

alobaJ!.z9c1on myndla!. s.o. 1992. 



98 

José Eusebio Salgado y 5mga<lo en un rec:i<Wlle estudio que tituló "La legislación y 

jurisprudencia recientes def Derecho Marítimo Mexicano, con 1.61 breve anélimis históric:x> 

(1521-1993)" nos dice que parecería que tenernos una legislación c::omp6ata en materia de 

Derecho Maritinio, sin embarga. eso no es asi, s1 se tonla en cuenta que las actuates Leyes 

de Puertos y de Navegación vtgentes, y que prácticamente do<ogan casi toda ta klgislaaón 

marítima existente hasta el 4 de enero de 1994, están llenas de disposiciones 

contradidortas. det8f1 figuras f'uef'a de regulación, dan conceptos superados en el érnbito 

internacional. y en algunos casos se oponen a convenios internacionales debidamente 

ratificados por nuestro país y más grave aún, a la propia Constituo6n de los Estados 

Unidos Mexicanos (61) 

Por ejemplo, Salgado y Salgado set\ala que en la Ley de Puertos en el Art. 12 so dice que 

se podrá negar la entrada a puertos nacionales cuando no exista reoprocidad con el país 

de la matrio.Jla de embarcaoón. Esto es contrario al principio de paso inooonte aceptado 

por t..Mxico en el Convenio de M:M'ltego Bay de 1962, y también va contra la Convención y 

Estatuto del Régimen Internacional de los Puertos Marítimos, que manifiesta que por el 

hecho de abrir un puerto al tráfico de ath.M'a, se le debe permitir a tocios los buques de todos 

los paises del mlMlCk> visitarte> 

Así fue corno dllante el periodo Ql..l8 va de 1939 a 1977. en que no hlmo relaciones 

diplomáticas entre Espat\a y México, buques de aquel país visitaron nuestros puertos sin 

problema alguno, se puede mencionar entre otros puertos : ·covadonga·. ·Guadalupe·. 

"Marqués de Comillas" y • Monte Urt:>azu". 

Así mismo habremos de pregl.r4.al'Tl0s ¿ Cómo exigir reciprocidad a la Repúbttca Checa o a 

Suiza si no tienen puertos ele mar, pero s( Lraa gran flota mercante ? 

(61) .José Eusebio, Sa~ltdo y ~· "'Leglslación y jurisprudencia redentes del Derecho Marltlmo 

Mexicano, con un breve analisis hisliórtco (1521·11iMl3)". ~ p. 617. 



Por su parto, en la Ley do Navegaoón se habla de "derreltctos" que es una expresión poc:o 

ut1hzada en la tradición marit1ma de los paises iberoamericanos, ya que desde hace mucho 

tiempo ae ha empleado la de "'naufragios'', y "restos náufragos'", Art. 129 y 130 

También menciona que se deJÓ a un lado el término castizo de "'contrato de ut1li.zaoón de 

los buques". Titulo Quinto, por el de "explotación de las embarcaciones··. y se cornete el 

grave error de confundir los contratos de fletamento con el de arrendarrnento. Art 95, 

además de que confunde las expf"es1ones naviero y armador, lo quo puode llevar a graves 

errores y problemas 

También menciona que éstas Leyes hacen una sene de reenvíos a corwen1os y 

reglamentos lo que hará dificil y costosa su interpretación, no sólo a los tribunales sino a 

todos Jos int8f"esados en el negooo rnarit1mo. Estas son sólo algunas de las deficiencias 

que tienen ambas leyes, lo que nos habla de la falta de una leg1slaet6n accx"de a la reahdad 

maritimo portuana nacional e inteniacional, y de su urgencia por implementar1a (62) 

Al elaborar una leg1slaet6n completa de carácter marit1mo no deben quedar fuera todos 

aquellos compromisos mternacionales que nuestro pais ha adqumdo al ratlf.car o adherirse 

a los Convenios lntemacionales de orden marítimo, ya que hasta el mcJfTlento México se ha 

limitado a reproducir su texto sin que se dicten las normas de 1mplementación que faciliten 

su aplicación y cumplimiento 

El hablar de dosregular no quiere decir eliminar las normas que son necesarias y vitales. 

sino aquellas que ya no lo son y obstaculizan el proceso, o corno nos dice la siguiente 

definición. "Desregular es disminuir la intervención del sector público, por medio de la 

reducción de obstáculos legislativos, en un esfuerzo pe>r rnejonlr la calidad de la 

intervención del Estado en la actividad económica" (63) 

De otra manera dicho, quiere decir qt.J1tar las trabas y obstáculos a las leyes existentes. 

(62)~. 

(63) Rosa Muria. Escobar Bliones. ~roción económica en México y en el myndo· 

priyaliiacióa.Tesi.s. UNAM. FCPyS. 1992 p 6 
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Z. SUBSIDIOS Y APOYO POR PARTE DEL ESTADO. 

También consideramos que los subsidios deben ser pane indispensable en la 

confomiación do una politica de fomento a la Marina ""'8rcante Nacional 

Muestra de ello es que la conformación de la marina mercante tiene intima relación con los 

subs1d1os. En el periodo de 1981 a 1985 se avanzó de 93 a 97 bt.Jques y de 1 mdlón 55 mil 

721 toneladas a 1 mlllón 345 mil 748 t p m, siendo éstas edras las más elevadas que ha 

tenido la flota mercante mexicana a Jo largo de su h1stor1a (65) Este creomiento fue 

motivado a raíz de una serie de estimulas. corno el otorgamiento de aéd1tos contra 

impuestos federales, a frn de que los navieros invirtieran en la compra de embarcaciones, 

asi como para aquellos que transportaran productos de un puerto extranjero a un puerto 

meXJcano empleando buques nacionales 

Sin embargo, en 1987 los apoyos se suspendieron y se crearon medidas que afectaron 

aún más al sector, COOlO son el arancel del 1 O pcw ciento a la importación de navíos -que 

disminuyó el aunento de buques a través de adquisiciones y el impuesto del 2 por oenlo a 

los activos fijos de las empresas, asf COfnO la eliminación de estímulos fiscales y 

exenciones otorgadas con anterioridad 

Es así que hasta 1985 el ritmo de credma-.to fu:t constante, pero -..,que de 1985 a 1987 

el ritmo intenta mantenerse, la deciinación se intensif"H:a a partir de éste último afto, 

manteniéndose hasta la actualidad. De acuerdo a las cifras que da el Instituto de Estudios 

de la Marina Mareante Iberoamericana, la nota mere.ante mexicana se enc:uentra en 

dedinac:ión, ya que mientras en 1984 se alcanzaron 2. 1 millones da toneladas de peso 

m.-to, en 1994 no pasó del millón de t. p.m. (66). 

(95) Melchor, Arellano Ch4vez, '"La marina mercante meJdcan• en la útuma déCIKt•". El Ein•ndem. 18 

de m•yo de 1992. p.26. 

(66).La marina mercante comentada por mexicanos en el exterior- . El Economista 17 de mayo do 1993. 

48 
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La Marina Mercante Nacional se encuentra en condiciones desventaJOSBS en cuanto a 

costos y competit1v1dad en el transpone del comeroo internacional. debido a que carece de 

estimulas fiscales y subsidios, apoyos con los que si cuentan los soc:aos COfTlef"e&ales de 

México. Estados Unidos y Canadá, además de naoones con las que el pais mantiene 

creoentes lazos comerciales 

AJ intenor, las exoes1vas cargas fiscales e impuestos como el 2 por ciento sobre activos fiJOS 

y el 10 por Ciento ad valorem para 1mportaoones de buques. están desalentando y 

drficultando el traoa10 de los sectores involucrados en el transporte marihmo. pues éstos 

son más altos que los do cualquier otro pais 

Haciendo una cornparaetón de los apoyos y subs1d1os con los que cuenta la actividad 

marittma en Estados Unidos y Canadá, podernos damos cuenta de la desventa1a tan 

grande en la que se encuentra fa misma act1v1dad en nuestro pais 

POf' ejemplo, en Estados Unidos éste sector se considera estratégico. por esa razón el 

Gobte<no otorga subsidios hasta por el 50 por caento del valOf" del buque y pennrte crear 

reservas libres de impuestos para la reposioón de embarcaciones: siendo que en México 

no existe ningUn subs1d10 ni estímulo para la adqu1sio6n. renovaciórl y operación de 

embarcaciones 

El Gobierno de Estados Unidos también da a los armadores de esa naoón un subsidio por 

diferencias de costos de construcción para que compitan en costo con otros paises 

constructores 

En relaciórl con benefioos fiscales, el Departamento del Tesoro de Estados Unidos permite 

a los navieros la fonnaci6n de reservas libres de impuestos para la reposición de 

embarcaciones, asim1S010, la legislación permite garantizar al gobierno hasta el 75 por 

ciento del costo de nuevos t>uquos mediante la exped106n de bonos gubernarnentales 

También mediante la finna de acuerdos con la Secretaría de Estado el annador 

norteamericano p4..Jede sacar un buque a pabellón de conveniencia. no es nada extrar.o 

que el 70°4 del T R .. B de la marina mercante de los Estados Unidos se encuentre en los 

pabellones de LIBERIA, PANAMA y BAI IAMAS 

Por su parto, Canadá da subsidios de operación en los tráficos de cabotaje y de aguas 

interiores para garantizar los servicios de comurncación en todo su terntono 
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El Gobierno canactienso no cobra ningún impuesto a la importación de barcos construidos 

en el extranjero que se dediquen al tráf"K:O internacional, y otorga t.Kl Sl.JbsfdK> del 17 por 

ciento para la construcción de barcos cornorcaales a los armadores canadtef"\Ses 

Por úttimo, los ast1lle«>s más importantes son empresas subsidsanas de las oornpat'eias 

navieras. lo que les permite en forma subs1d1ana, tener un mercado doméstico garanttzado 

(67) 

En ... elación al tráfico de cabota,e, Estados Unidos ha protegido su transporte marítimo 

desde et Siglo XVIII. ya que la part1cepaoón de buques extran,eros s1enipre ha estado 

restnng1da y su19ta a tanfas d1scnm1natonas e impuestos al tonela,e movido en puertos 

nacaonales por dichos buques 

La actual prohib1c16n en el cabota,e para buques extranJ8fOS, está contenida en la sección 

27 del Acta de la Marina Mercante de 1920 Dicho instrumento .rurid•CO establece que el 

transporte de toda rnel"cancia entre puertos estadolxlidenses deberá realtZMSe sólo en 

buques construidos y documentados cx:>nfonne a las ktyes de Estados Unidos y cuyos 

propfetanos sean estadolxl1denses 

En la negociación del TLC la posJaón estadounidense fue de total rechazo a modificar el 

man:x> legal que regula el transp:>rte de cabotaiB en su país, frente a la soltcitud de 

desnlgulación fom>ul- de ~ conjunta po< los Gobiernos C..-actoense y Mexicano. 

Adenias hay LMl8 gran disparidad entre la industna nav9era nacional y la de Estados Unidos 

y Caiadá, no sólo en cuanto al tamar"K> de la nota, sino tarnbtén en lo Q1.J8 respecta a la 

politK:a de protección y apoyo a la misma. A pesar de ésta asimetría la Marina Mercante 

Mexicana no goza de ningún subsidio. En el transporte de cabola;e en México hay 

flexibihdadl para el otorgamiento de permisos de navegación temporaJes a buques 

extrarferOs, cuando no hay embarcaciones nacionales que puedan prestar estos servicios. 

(67) "Condenada a dosaparocor, la Marina Mercante", El Fjnanc+em, 3 de febf"ero de 1SiKM, p. 18. 
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El que México no c:::1...w1te con una política de subsidk>s ha propiciado una competencia 

desleal al naviero mexicano por el tipo de estímulos con que cuentan las empresas 

navieras extranjeras en sus respectivos paises. 

Por ejemplo, el Gobierno de Estados Unidos otorga un subs1d10 de drferenoal de costos a 

la operación de las empresas navieras estadounidenses, a fin de balancear costos con sus 

competidores en Jo relativo a seguros, rnanten1m1ento. reparaoones y salanos de la 

tripulaetón; con el propósito de igualar éstos con los que causarla si el buque estuviera 

operando tta;o otra bandera 

En Méxioo, por el contrano, las d1fíoles cond1oones en que operan las empresas navieras. 

sobr"e texto en lo que se refiere al tratamiento fiscal, ha obligado a que cada día un rn.:..mer-o 

mayor de txJques openwl bajo bandera de otras naciones, corno la panarneif'\a o llbenana 

(68). 

El des.abanderamiento de la flota mercante pnvada mexicana es de 00 pc:>r oento y la 

tendencia poclria aJcanzar el 100 por ciento en el corto y mediano plazo. Es grave que este 

oc::::a.wriendo esta situación ya que la flota con pabellón mexicano significa empleos, control 

de divisas e incentivos a la industria naval. 

Hay dos aspectos importantes que deben sor tomados en cuenta po.- el Registro Público 

Marítimo Nacional: 

a) Mantener todos los def'ec:::t'K>S de los tripulantes nacionales, cuyas condioones laborales 

y salariales se mantengan íntegramente. 

b) Estin-..lar la contrataci6n de tripulantes nacionales, mediante la reducción de cargas 

fiscales y de seguridad social. 

(68) "'Ocsequilibnos del transporto'".~. 14 de agosto de 1992, p 16. 
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Lo anterior seria muy bonóf"t00 tanto para el Estado cx:wno para tas empresas y 

trabajadores; ya que penn111rfa ta existencia de empresas. flota y lripulaciCW'l8S nacionales, 

bajo el propio pabellón naoonal; y a un menor costo oe- 1C1 a1 do una mayor cx::wnpet1t1vidad 

de los buques 

Consideramos que el objetivo debo ser protege< y desarrollar la manna nier-cante. tratando 

de implementar y adecuar a nuestra realidad naaonal apoyos similares a los que cuentan 

paises que consideran estratégica la actividad marittrno portuana, los cuales van desde 

apoyos financiEK"Os, subsidios a la construcoón de buques, exenoón en el pago del IVA a 

los materiales para la construcaón de barcos. hasta recab1r del gobierno un mon1o igual al 

exceso de costos laborales, seguros, mantenimiento y reparaciones, asi corno que el 

transporte marituno no cause impuestos (69). 

(89) •Hipoteca Maritlma Nacional, un esquema sobrerogulacto•, El Fjnanciero, 29 de septiembnt de 

1994, p. 25. 
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3. IMPULSO A LA INDUSTRIA DE LA CONSTRUCCION NAVAL 

Otra manera en la que se puede romentar el desarrollo de la "'1anna Mercante nac.onal es 

impulsando la rndustna de Ja construcción naval del pais 

No obstante el proceso de pnvahzación de Jos astrlleros. con el cual se pensaba impulsar a 

los mismos, este renglón continúa en rezago La pnvatlZBClón de Astilleros Unidos de 

Veraauz (AUVER). que quedaron en manos de Sokana y el Gn.ipo Mexicano CCC; 

Astilleros de Guaymas y Ensenada, no ha produCtdO hasta la fecha resullados favorables. 

ya que hasta ahora Jos aslilleros del país se dedican tan sólo a la f'ePé)raoón y 

mantenimiento de embarcaciones. antes que a fa construcoón 

Es de suma impcrtancia apoyar la industria de la construcoón naval. reforzando Jos 

astilleros y obleniendo trabaf<J para ellos. no s61o naoonalmente. sino también con terceros 

paises. 

A nivel mundial Ja construcción naval esta repuntando pues es necesano construir una 

nueva flota mundial de ~s de doble casco y adecuar con dobles fondos y/o dobles 

costados a los buques tanque exrstentes, según Jo disponen las Reglas 13F y 13G del 

Anexo 1 del Convenio Internacional para Prevenir la Contam1naoón del Mar pe,.- Buques del 

2 de noviembre de 1973 y su Protocolo de modificación del 17 de febf"ero de 1978 

(MARPOL 73176). y del cual MéJCICO es parte contratante (70) Al respecto se comenta que 

nuestro país corre el riesgo de quedar fuera del tráfico marítimo para el aOO 2010, cuando 

no podrán navegar en aguas inte<nacionales embarcaciones carentes de doble casco, de 

las que nuestro país no tiene ninguna (71 ). 

(70) .José Eusebio, Salgado y Salgado, E.i..Wlyro de la Marina Mergutte ante ta aoef1ura y globaltración 

rrt..!.l!l!l!fi. so .. 1992 
(71) -Pierde MO.Juco US 7000 millones por rarta de una marina mere.ante adecuada·. E;I Economjsta, 12 
de agosto do 1992 
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Es urgente cambiar algunas actitudes hacia la Marina ~cante y en especial hacia la 

industria naval que se siguen dando en nuestro país. corno la siguiente: el jueves 29 de 

febrero de 1996 la D1v1s16n PEME.X Refinaaón otorgó a la firma Curacao Dry Co lnc .• un 

contrato para la reparación del buque tanque "Bacab''. de 30 mil 550 toneladas do peso 

muer1o; Talleres Navales del Gotfo. que so perfilaba OOfTlO posible ganador, quedó en 

segundolugar(72) 

De lo anterior se desprende que 

1 .- La convocatoria fue de carácter 1ntemacional, cuando por norma el trabajo debería 

reahzarse en México. pues se trata de un buque mexicano destinado al tráfico de c.abota,e, 

renglón reservado oento pot" ciento a naoonales en todo el mundo 

2.- 51 bien es cierto. PEMEX Refinactón otorgó dicho fallo con apego a la normatividad 

sobre la matena. Ley de Adqu1s1oones y Obras PUbllcas, no se justifica que la paraestatal 

se apega a una leg1slao6n obsoleta que en nada beneficia a la industria naval nactonal. 

Aún cuando Curac.ao hubtera COlJZado más barato, no hay que olvidar que un contrato 

ganado pot'" mexicanos propicia una sene de beneficios correlativos COf1lO la creación de 

empleos, un control de d1v1sas. desarrollo de mano de obra calificada y desarrollo 

económico en general, que de otro modo salen del pais 

3.- La Ley de Adquisiciones y Obras Públicas en su Articulo 31, fracctón 11, inciso b, párrafo 

111. dispone que .. p:>drá negarse la part1capaca6n de proveedores o contratistas extranjeros 

en licitaoones nacionales. cuando con el país del cual sean nacionales no se tenga 

celebrado un contrato o ese país no conceda un trato reciproco a los proveedores o 

contratistas o a los bienes y sef"Vicaos mexicanos" Es asi que apegados a dicha 

nonnatividad, tanto la OCDE. corno la Unión Europea y Estados Unidos quedarían tuera en 

cualquier licitación intemaoonal por la razón de que no existe rooprocidad con ninguno de 

ellos, ni en el transporte marit.Jmo, n1 en la industria naval 

En el concurso para reparar el "Bacab" se favoreció a una firma extranjera, cuyo pafs de 

origen, Holanda, no tiene nif9.n8 reciprocidad con México en matena de oonstruoción y 

reparación naval 

{72) Mclcilor Arollnno. "Pierde TNG el concurso del Bncab". e'LE..tnnní<i1tm. 4 de marzo de 1996. p.40. 
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4.- Por si no bastara Ja ley Aduanera en su Capítufo 111, Art. 75, inciso c. permite la 

importación temporal de navios usados por períodos hasta de 20 ar'\os, vida úhl de toda 

embarcación, con Jo que se inhibe aún más a la 1ndustna naval nae1onal 

México no debe seguir mantemendo una actitud de total •ndrferenoa hacia su marina 

mercante, es triste que todos los paises con costas en el mundo. sr excepoón, protegen y 

estimulan su rndustna naval, dandO subs1d1os y apoyos a sus astilleros, mientras que en 

Méxte0 éstos son de cero 

Es urgente una política de recuperaoón de la rndustna naval del país. que vaya a la par 

con la renovación de la flota petrolera y JTiercante en su con1unto. Jo cual perrmta el fomento 

a la flota mercante mexicana baJO pabellón nacional 
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'- FORMACION DE RECURSOS HUMANOS. 

No debemos olvidar que la Manna IMercanto es un ente dinámico compuesto de muy 

diversos elementos. por tal motivo el fomento a la misma debe atendef' a textos los 

elementos que la confonnan No es suficiente con crear puertos modernos que cuenten 

con una adecuada infraestructura. si se carece de una flota mercante que cubra las 

necesidades de transporte del pais o do trabajadores portuarios bien capacitados para 

participar en la act1v1dad marihma 

Al promover las d1ve.-sas carre<as relaoonadas con la actividad marítimo portuana y el 

difundir la importancia de nuestros mares como 1uente de empleo se podria despertar el 

interés de la 1uvontud mexicana de participar y dod1car sus aptitudes al negOCto marítimo 

De la misma fonna, se deben resolver los s1gu1entes obstáculos 

En un país de más de 92 millones de habitantes han egresado en los últimos diez aros tan 

sólo 3 mil rnannos; de los cuales. sólo el 50 por oento tienen empleo La falta de apoyos y 

estímulos internos provoca que el personal de a bordo sea caro, pero que a la vez. peroba 

ingresos por debajo de la medLa mundial 

En México un capitán de navío perobe un ingreso de 1 700 dólares. en tanto que un 

capitán fihpino percibe 3000 dólares y un capitán inglés o estadounidense pen:sbe 6 CX>O 

dólares 

El desempleo y los baJOS salarios otH1gan a los mannos mexicanos a contratarse en barcos 

con bandera de conveniencia en los que las condiciones de segundad socaal son más 

bajas. 

Por otro lado, es fundamental para la actividad marítima elevar el nivel de preparación de 

las tnpulaciones y capacitartas en el maneto de embarcaciones especializadas. Se carece 

de programas dirigtdos a entrenar al personal de embarcaciones quo realizan sorviaos de 

HJX>YO a la exploración y explotaoón ele petróleo costa afuera. También es necesario 

entrenar al personal en el tendido de cables submarinos, dragado y remolque; asi como en 

el manojo de la carga en márgenes de efioencia y seguridad 
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Es irr.portante reformar las normas exigidas para la formación y titulación de quienes 

trabajan en el ramo marítimo debido a que en la aduahdad es nocesano operar 

embarcaciones con equipos y tecnologia avanzada Es alarmante que el 80 por ciento de 

los accidentes marit1mos son ocasionados por errores humanos, y aunque so ut1l1cen naves 

modernas, éstas no serán explotadas en toda su capaodad si ol personal que las opera no 

esta bien capae&tado.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 construcC16n o adqu1s1oón 

de buques. 

Se podria me1orar la formaoón de recursos humanos a través de la creaoón de centros de 

capaotaoón. invest1gaoón y educaoón superior Y en la medida de lo posible seguir el 

ejemplo de otro países, en los quo las compar'aías navieras dan apoyo a la formación del 

personal marítimo portuano a través de subs1d1os que otorgan a los centros educativos 

Para me1orar ta part1opac16n de México en el transporte marítimo intomaoonal no 

solamente se necesita de trabajadores de a bor"do bien calrf1cados, sino también de 

expertos en Derecho Maritamo, seguro maritimo de casco y carga, liquidación de averías. 

ajuste de siniestros. corredores de buques y fletes. comeroo contratación marit1ma. etc 

Corno podemos observar al fomentar la act1v1dad maritimo portuaria. estaremos 

contribuyendo a la solución de uno de los problemas más graves que enfrenta el país; el 

desempleo, y al mismo tiempo, fomentaremos el apego de la población mexicana hacia sus 

mares, al recibir ésta sus beneficios, además de obtener grandes ingresos vía fletes 
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5. WCORPORACION AL SISTE-DE~ llULTIMODAL 

En el actual orden intornac1onal los diferentes modos de transporte ya no son vistos corno 

act1vrdades ec:onórrncas aisladas. sino por el contrano, corno partes de un m1Sfll0 proceso 

de pnxfucción y cort'lef"ciahzac1ón que tiaoen que un producto pueda ser competrt1vo. tanto 

a nivel nacional corno mlernaoonal 

De ésta forma. para que un sistema de transporte pueda ser efic.iente se deben de cumplir 

las siguientes caraderist1cas 

1) Que atienda con ef1c1enoa toda la demanda. usando lodOs los modos de transporte 

d1spon1bles 

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

mejor setV1cio pasible 

3) Que ras cond1oones físicas y d1spos1ciones regla.nientanas pennrtan Que el paso de un 

mOdo de transporte a otro o de una ruta a otra dentro de un mismo modo. sea simple. 

seguro y sin trabas 

4) Que existan canales de 1nformaoón sufietentes y oportunos para que las deosrones de 

los diferentes actores puedan tomarse y apf1carse en el meno..- tiempo pasible 

5) Finalmente, que el sistema de transporte crezca de fonna ordenada, programada y 

oportuna (73) Por otro lado, es importante tomal" en cuenta las innovaciones tecnológicas 

que han transfonnado los sistemas de transporle y comunicaciones, haciéndolos más 

competitivos, pero al mismo t1empc, eslableoencJo un reto más a los paises que como el 

nuestro, luchan PoC'" integrarse al comercio 1ntefT'laOOflal pese a sus desequ1l1bnos internos 

Entre Jos más importantes encontrarnos los StgUtentes · 

1) El uso de sistemas computarizados y la rnfonnática que permiten contar con 1nfonnación 

preosa a travós del intercambio efectrón1<X> de datos, que apoyan la rapidez y eficiencia de 

ros fJuJOs de carga y por ende la competitividad internacional. 

(73) Reyna Verónica. Agutlar jiménez. ~- pp.43-44 
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2) El papel del contenedor es de suma importancaa dentro de las nuevas técnicas de 

enipaque, ya que penrnte la man1pulaca6n de las cargas generales denonltnadas .. nuevas 

cargas homogéneas'' 

El contenedor es una ca1a de acero de d1rnens1ones estandarizadas. pnnopalmente de 20 

pies de largo, con peso bruto máximo de 20 toneladas, y de 40 pies de largo, con peso 

bruto máximo de 30 toneladas. se ut1hzan para el maneJO urnfonne de toda clase de 

productos. proporcionando segundad para la mercancia y mayor rapidez y faolidad en su 

traslado 

3) Gracias al uso del contenedor ha sido posible realizar en gran escala el mult1rnodahsmo 

en el transporte del comerao intemaQonal (74) 

Es 1mpe>rtante analizar lo que s1grnf1ca el mult1modallsrno dentro de Jos sistemas de 

tra:i~porte, y las consecuencms que genera en el comeroo 1ntemaaonal. asi como la 

repercusión que el mismo ha tenido en los paises en desarrollo como el nuestro 

El transporte mulllmodal es una manera integral en la que actúa la cadena de d1stnbuci6n 

de un producto para aumentar su capaadad, entrelazando los serv1aos del ferrocarril, 

autotransporte, aéreo y marítimo El pnncipal objetivo del multlrnodallsrno es acelerar la 

d1str1buceón de carga dentro de un ambiente de segundad y eflceencaa 

El mult1modallsmo se ha visto fortalecido por tas condiciones económicas actuales que 

exigen al comercio exterior altos niveles de operatividad y eficienoa en cada uno de sus 

aspectos, y en lo que respecta al transporte de mercancias al integrarse el autotransporte. 

et servicio ferrov1ano. el transporte marítimo y terrestre y generar asi el mult1modahsrno, 

éste se constituye como elemento clave para alcanzar los indices de produd1vidad que se 

necesitan en el mercado internacional 

(74} IJ1fHD. pp. 44-45. 
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El Converno de Naaones Unidas sobre Transporto Mutbmodal lntet'Tlacional de Mlet"c.ancias del 24 

de mayo de 1980 lo define como "'El porte de mercancias por dos métodos diferentes de transporte 

P<>f' lo menos. en vrrtud de un contrato de transporte mutttrnodal. desde un fugar srtuado en un pais 

en ef que el operador de transporto mutbmodal toma las rnen:::ancias ba10 su custodia, hasta otro 

tugar des.gnado para su entrega. 54tuado en un pais diferente- (75) 

El transporte mulbrnodal es el resultado de la combmaaon de dos o más modos de transporte y 

bene su ongen en la unrtan.zaoón do la carga. su .,,,portanoa econ6nlK:a radtea en que el 

transpor1e de la mercancia se hace amparado en una soLa operacaón a través de un soto 

documento y ba¡o una sola responsabilidad directa (76) 

Uno de los pnmcros pasos que d1ó nuestro pais para incorporarse al sistema de transporte 

mutbrnodal fue Ja adqu1s1ción de dos moefemas emban:.aoones· los buques cargaros 

raJ)tdos/portacoritenedoros "'Monterrey"' y -r~uca'" en 1971 Esto hlZO que MéJOco fuera el pnrner 

pais labnoamencano con buques portacontenedores 

Postenorrnente debtdo a la protesta que presentaron los 5'ndteatos y grem10s &abontJes de Jos 

Puertos de TamptCO y Vorac:ruz y a la que se sumaron mas tarde dNe<SOS grupos del sector 

pnvado, se ordenó el estudt0 del transporte mulbmodal con la int8f'lCf6n de analtz.ar las 

consecuencias que el mismo provocarla en el árnbrto labof'al y en las empresas nacionales, asf 

COfTlO reconocer la 1mportancaa que éste sistema de transporte cobraba a ni'Vef internaoonal 

AJ avanzar Jos estudios sobre el tema ol Gobferno meXJC.ano emrttó aJgunas disposiciones JuridH:as 

sobre la materia, entre ellas el Dectoto sobro la ubllzaoóo de contenedores y paletas del e de 

febrero de 1972 y la Circular que reglamenta la 1rnpot'laCIÓO y e>CpOrtación temporal de 

contenedo<es del 23 de junio de 1976 y el Reglamento para ef Transpone Muttwnodal Internacional 

mediante el Uso de tos Contenedores del 29 de junio de 1979 

(75) Jose Eusebio, Salgado y Salgado, ·México y el transporte muttKTIOdal internacional a la luz del 

Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Mufllmodal ln1emacional do Mercancias•, Aa.Y..ad2 
M1udcano de Relaciones lntemacionplcs, UNAM, Vol I, 1981, p. 324 

(76) Loe. Cit. 
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En base a la última disposición se constituyó la Empresa Mexicana de Transporte 

Multimodal. S A de C.V. el 22 de Ociubre de 1979 (77) A nivel intemaceonaf se adoptó el 

Convenio de las Nac.ones Untdas sot><e Transporte Mullimodal 1nremae1onal de 

Mercancías 

En la actualidad los d1vecsos modos de trasporte en el pais aún no alcanzan el grado de 

integración que se requiere para conformar un verdadero sistema de transporte mult1modal 

Cada modo de transporte ha sido tratado de forma aislada, y han rec1b1do un apoyo mayor 

o menor en Ja medida que apoyan intereses particulares nac1ona/es, y aWn de extranjeros 

Sectores corno carreteras. aeropuertos y tefecornun1c.ac1ones lograron crec1m1entos 

innucrtados durante la administraoón sahn1sta. en tanto que en puertos y ferrocarriles 

persisten rezagos considerables (78) 

Al autolTansporte se le ha dado un apoyo muy fuer1e, aún sobre el resto de los sistemas de 

transporte Cuenta con una red que cubre el acceso a los pnnapales centros de producción 

industrial y a los mercados de consumo. asi corno a los puertos fllarít1mos más rmportantos 

.. La mayor par1e del O u JO terrestre de pasaJBros y carga, se lleva a cabo por 

autotransporte, que atiende el 98 5 por ciento del movimiento doméstico de pasa1eros y 

más del 85 por cionto del de carga terrestre·· (79) 

El transporte ferroviario ocupa el segundo lugar en cuanto a movimiento de carga Su 

participación ha ido disminuyendo debido a la falta de proyectos de modem1zactÓf1 de la 

infraestructura, siendo éste el pnncipal problema que enfrenta el transporte ferrovrano 

(77) ~. pp. 3:>4-336 

(78) Bemardo P. Linee. "Crccimlenro roeon:1 en carreteras, rcrccomunlcacioncs y acropuertos",_Ej 

~. 27 do OCl'ubre de 1994, p 41. 

{79) "Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes 1995-2000", El Fmaociero. 4 de 

mar..-:o de 1996, p. 42. 
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Entre los prinopaJes c>t:>;e-t1vos que se ha trazado Ferrocarriles Nacionates de México se 

encuentran Jos sigutefites 

• Consolidarse COfTlO una empresa espeoaltzada en carga, sin olvidar los set'Viaos de 

pasajeros 

• Avanzar en la llbef"ación tanfana para recuperar mercados y fomentar S0f"V1oos más 

productivos que satisfagan las necesidades de los usuanos mediante confiab1hdad y 

oportunidad en serv1oos y preoos compet1t1vos 

• Modernizar los sistemas operativos 

• Una mayor parttapaoón en el transporte mult1modal al contar con ''tanfas puerta a 

puerta'', mediante la transportaaón de contenedores y remolques sobre platafonna 

El transporte aéreo actualmente opera con 56 líneas aóreas nacionales. existen 83 

aeropuertos de seN•oo pUbllco, do los cuales 51 Pf"BStan serv1aos para vuelos naoonales 

e 1ntemacionales. y los 32 restantes lo hacen exclusivamente para los naoonales La 

importanoa de la part1opaaón en éste método de transporte en el traslado de mercancías 

se limita a aquellas mercanclas de gran valor y que ocupan poco espacio, pnnopalrnente 

por los altos costos que implica este tipo de transporte 

En cuanto al transporte marit1mo ya hemos dicho que sufre grandes rezagos en la 

rnodemización de la infraestructura. lo que hace que aún se encuentre muy por debaJO de 

los estándares de Pf"odud1v1dad a nivel intcrnaoonal; y más grave aUn, que no cubra las 

necesidades de transporte del pais 

Si bien los puertos.corno elemento integrante de la Marina PtAercante Nacional, sólo fonnan 

una parte del sistema de transportes, su fl.M'lci6n es de suma importancia, ya que son 

precisamente los puertos los que permiten a un pais traspasar su COfnlX1icaci6n puramente 

naoonal y regional, y colocarto en un plano internacional. 

Aún no se ha logrado un equilibrio entre la oferta y la demanda de cada servicio, 

desaprovochándose las venta¡as que ofrece cada rTIOdo de tranSfX)f"te 

• El ferrocarril puede transportar grandes volúmenes de mercancias a grandes distancias 

por un bajo costo 

• El barco tran~a también enormes volúmenes de carga de fonna segura a grandes 

distancias. entre mercados nacionales e internacaonales 
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• El avión pennite el transporte de mercancías perecederas, de alto valor agregado o 

peligrosas, a grandes distancias y en un corto tiempo. 

• El autotransporte tiene la ventaja de contar con una ampha gama de horarios y rutas (80) 

Es preciso recordar que los drferentes modos de transporte que agrupan los ferrocamles 

aorapuertos y puertos marH1mos están sufriendo un fuerte cambio en su adm1mstraoón. 

pr-ovocado por la repercuoón que ha tenido en ellos la ola pnvat1zadora que se vive en 

México 

Esta privatización se d1v1de en lTes etapas La pnmcra gestapa por el FMI y el Banco 

Mundial durante el gobierno de Miguel de Ja Madrid que va de diciembre de 1982 a 

d1c.embre de 1987 con el propósito de generar excedentes para cumplir con el serv100 de 

la deuda externa 

La reducción del gasto públrco, que significó poner en punto de venta muchas empresas 

estatales, se d16 Junio con una gran reducaón de los programas de fomento económico. 

SOC1al y de infraestructura De las 744 empresas de part1opac1ón estatal mayontana 

existentes en 1982, 305 fueron transferidas, vendidas o hqurdadas 

La segunda etapa privatrzadora fue más allá e incluyó a todo el sistema bancano, la 

siderúrgica. las aerolíneas y la compaflía de teléfonos de México. Esta segunda ola 

pnvatizadora tuvo lugar durante el sexenio salln1sta baJO el argumento de que se carecía 

de recursos para impulsar la modernización. Sin embargo Telmex no se ha modernizado, 

tan solo ha encareodo enormemente los serv1caos Las actividades bancanas tampoco se 

han eficientado y Unicamente han elevado los intereses de los créditos y alentado la 

especulactón y dolarización a través de sus casas de cambio. Durante este penodo el 

número de paraestatales paso de 437 en 1967 a 99 en 1993 y arrojó ingresos al fisco por 

23 mil millones de dólares (81) 

(60) Reyna Verónica, Aguilar .J1ménez. QQ...sill.,. p 167 

(81) .El sueño do Sloward".~mfilQL 11 de junio de 1995. p 7 
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Esta tendencia continúa y se intensifica durante al actual administración, creando una 

lerc:era ola pnvatizadora que llega a un J>l.lnlo culminante con la subasta de las grandes 

·¡oyas· del patnmon10 nacional que componen el sector estratégico a fin de llevar ·a punto 

de venta• SecCJón por socoón a toda la industria petrolera y de gas natural. duetos y 

gaseoductos . además de v1rtualmenle toda la industna de cornurncacaOf"'leS terrestres, 

aérea y marítimas con profundas 1mpllcaceones para la nación 

La urgencia de fondos que enfrenta el gobierno y una vistón un1htansta son las razones 

pnnopales de la pnvat1zaa6n de los terrocamles. 

El poceso todavía es mcip1onte pero se pretende culminar a más tardar en 1997. Se 

1rnce6 en 1995 con la reforma al Art. 28 const1tuaonal y pr-osiguió con la apn:>bación de la 

Ley Reglamentar-ia del servicio ferrov1ano por parte del Congreso. y pretende abrir los 

ferrocarnles al sector privado, y al mismo tiempo preservar- la rectoría y la autondad del 

Estado en el sector. El sistema mueve actualmente con 1, 500 locomotoras el 20% del 

total do carga transportada en México a lo largo de más de 24 mil km de vía 

Las 1mpllcaciones que puede generar la pnvat1zaci6n son sumamente graves . se pierde 

una oportunidad crucial de desarrollo a largo plazo en el sector, en benefioo de capitales 

extranjeros , pr-edominantemente de origen extranjero ; el terntorio mexicano se convertiría 

en un apéndice de las operaciones ferroviarias estadounidenses.(82) 

Además de la innusitada importancia geoestratégica que FNM ha tenido históncarnente, 

esta empresa se compone de 26 mil km de vías que recorren 1, 958, 201 ktTC del territorio 

naoonal y permite el acceso a gr-andes yacimientos mineros 

En un estudio realizado en en 1993 por JP Margan Sea.xrtten lnc_ Se estipuló que FNM 

era la tercera empresa estatal de mayores dimensiones, sólo después de Petnex y la 

CFE. además de poseer su propia estructura legal, capital y directorio. De mayores 

dimensiones que cualquier- empr-esa privada • FNM es la principal propietaria de bienes 

raíces en el país 

(82) El!decior MóxiCQ 12 de enero de 1996 p"" 
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Las 8"'1Pf'85a5 estadounidenses intoresadas en k>s fetTOCamle& eJOgen para su compra una sene 

de coniprornisos como son la fleXJb1hdad del contrato colectrvo y dtsnunuar la nófnena total a 

niveles procnec::tao estadourndenses . pues conSlderain que aun sobran entro 20 y 30 mil 

trabajadcwes y técnteas entre otras condtCtOnes Los postores también e>0gen que ~ S.Ol'VIOO de 

pasa,eros sea vtrtualrnente ehm1nado ya que no les 1nterosa la movihz.aoón de rnexacanos. se no el 

anastre terrestre neoesano para la maquila de automó"'les y contenedores . y f1nalrncnto. los 

postonts espenvl que puedan comprar a FNM por partes. interesados COtT'IO estan en IOs ramales 

más redlfuabtes. el o,e Norte-Sur (83) 

La linea Noreste ya se hoto el 24 de novtembre de 1996 y TNM y su sooo Kansas Crty Southefn 

lndustnes se quedaron con ella Durante 1997 se continuara con los ferrocam~s del PaaftCO

Norte y del Sureste. el se""oo de pas.atcros de la terminal del Valle de '-"'elOCO y diversas lineas 

cortas, asi corno la linea Ch1huahua-Pacifte0 

Respecto a &os puertos. ~ SOo/o de la carga se mueve a traloo'OS de compai"lias pnvadas El 

~uiente paso será la descentrahzao6n de los puertos pesqueros y su respecbva concesión al 

sector pmrado 

En cuanto a las tCnn1nales aéreas la red de Aeropuertos y Sef"\naos Auxihares (ASA) se confonna 

de 58 tenninakts aéras que requlef'ell modemLZBrse y ampharse E.Xlste ya una nueva Ley de 

aeropuertos para otorgar conc:es.ones al sector pnvacto La nueva Ley de AVlaoon C•vd sei'\ala 

que la SCT otorgara perrmsos para estab~r y operar sooedades del serV1C10 al púbhco de 

transporte aéreo, prestar sel"V\CtOs aéreos especiahzados de 1nspeoón y ~~. establecer 

talleres aeronáubcos, escuelas y centros de capacrtaci6n y prestar soviaos aUXJllares Los ~os 

se otorgarían hasta por 30 ar'\os prom:>gabk!s y sóto podrian ser obtentdos poc- personas físicas o 

morales mexicanas Durante este afta seni publtcada la convocatooa c.::on la que se pretende abnr 

a la compctenoa la prestaoon do SCNtcios aueropuertuanos del país (84) 

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

(84) ~convocnrlln CS1e afio e ven'la acmpucrtunria • B!tl.2!mJ!... 31 de enero de 1997, p 29A 
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Como podemos obsel'vcw' todo el sistema de comuntcaoonos y tnlSllpOftes está Sl8f'ldo 

privatizado. este es un soctor estratégtCO para el desarrollo y la 1ntegraoón de~ nación. y es 

muy grave que puoda quedar en manos do personas que se precx:upen mas por oDeener de él un 

beneítcio partlcular que por el desarrollo futuro del sector 

Para concluir este apartado y ya que nuestro mterés pnnopal es la manna ~ naoonal. 

consfderarnos corno pnmera soh .. ICl6n encontrar la tCW'TTla en que nuestras nstataaones portuarias 

existentes y sus servtc:K>S conexos, bnndon la mayor efioenoa posible de ~ para 

aprovechar al nVvomo su capaadad 

Además. de conseguirse la máXJma ef"10enoa de nuestras 1nstalaaones, sera al mlSIT'lO bempo la 

mejor fonTia do pcx:ter piantear et desarrollo futuro do las mismas 

Menoonamos antenonnente que el autotransporte ocupa el pnrner lugar en cuanto al rnoV1mtenlo 

de carga a nivel naoonal, sin etnbargo, se podrian obtener mayores '1.'entajas si se torr\.a en cuenta 

que la fonna en la que se organaza el transporte mutbmodal, que bene al transporte rnaribrno COfTlO 

eje central de todo el s.stema Al ser el transporte maribrno el mecho mas econótmco respecto al 

autotransporte y aUn ~ ferrocamJ. debería darse un mayor apoyo al transporte rnaribmo de 

cabota,te. con el fin de obtener k>s mayOf"Os benefloos para el país El Plan Naoonal de Desarrollo y 

el Programa Sectonal de ComW'\llCéllCIOOes y Transportes 199S-2CXIO e.o.naden en ia necesdad de 

conformar un sistema ele transporte mutbmodat, lo que es de suma lf'TlPOrtanQa para que MéJOCO 

pueda pwticipar en el oomerao intemacional (85) 

Es preocupante observar que en matena de transpcwte uiternac::.onal es COfTlÚll ei traslado de 

bienes y productos desde Europa o Asia a paises de Aménc:a Labna. Afnca o el Sudeste A.siábco. a 

través de puertos y rutas do transpoc1o de paises europeos o de los Estados Un.dos. de tal manera 

que a partir de éstos paises se ahrnenta el tráfico de países en vias de des.-roAo, en c:letnlnenlo del 

desonvofvlmienlo de sus propas rnannas morc:antes.Y por consigUtenle. del lr3nSpOrle internacional 

(86). 

(85) Molehor Arenano. 9EI muft1modal, eje dol comercio ex1enor-. Et Financiero. 4 ele rnmzo de 1996. p. 

40. 

(86) Eduardo T. Aspero, •E1 desarrollo del lransporto muhimodal internacional en et man:o de la 

Organización de las Naciones Unidas·. Puertos Mc~s • México, Puertos Mexicanos. atwtl de 1992, 

pp.~8. 
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La situacaón de l\Aéx1co es extrernadarnente grave, pues so mantiene una constante 

competenoa desequ1llbfada con los puertos norteamencanos y con los sistemas de 

transporte fOrTOv1ano y de carreteras de los Estados Unidos. que limitan las Pos1b1hdades 

de desarrollo de los sistemas de transporte nacional 

La 1nseretón de México en el CQfTlerc10 mundial no podrá darse a través de parches de 

OlOdem1dad en algunos sectores de transporto, por el contrario, se requiere de un sistema 

integrado que cubra todas las áreas del mismo En base a estudios de la OECD mas del 80 

por ciento de las exportaoones de los paises en desarrollo 11enen corno destino los 

prinopales mercados de las economias desarrolladas. lo que 1mphca necesariamente 

adecuarse a sus prácticas comerciales y de transporte (87) 

Como concius16n consideramos que México necesita de una estrategia clara de 

implantaoón del transporte mult1modal, que aproveche las capacidades de los diferentes 

modos de transporte, los que han evoluetonado de manera diferente Es igualmente 

necesario establecer los procod1m1entos adm1nistrat1vos y legales que pcs1billten el 

multimodalismo. aprovechando los recursos e>ustentes tanto en la Organización de las 

Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo UNCTAD, como en otros países dispuestos 

a cooperar técnicamente para que el transporte multimodal internacional constituya un 

elemento de fomento del comercio extenor de cada país 

Es urgente concienltzarnos de que el transJX)rte marítimo debe ser considerado como un 

sistema integral que no sólo requiere una marina mercante propia. eficiente y competitiva; 

sino también, de una adecuada red do tenninales portuarias. de transporte terrestre. 

ferroviario y aéreo, que operen a niveles de costos compet1t1vos y serv1oos eficientes para 

poder insertarse dentro del transporte 1ntemaoonal 

(B7) Sergio A. Ruiz." Los rclos de la modernización portuaria"'. El Ftnancmro, 6 de abril de 1994. p. 19 
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Corno hemos podido obSOf'Var dar un 8JXJYO real a la Marina Mercante Nacional imphca 

atender todos k>s aspectos que la confonnan. con la intención de conven:ir1a en lM'l 

verdadero ente dinámico que apoye el desarrollo económico del país y fcwtatezca la 

soberanía naoonal 

Concluimos el pt"esente trabaj(> de tesis esperando haber cumplido con el obpet1vo de dar a 

conocer la importancaa de la Marina Mercante Nacional y de nuestros mares; y deseando 

que esta sencilla investtgaoón sirva para la realización de estudios posteriores 
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CONSIDERACIONES 
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CONSIDERACIONES 

1.- México es un país marltimo por naturaleza, ya que se encuentra en medio de dos de 

los océanos mas grandes e importantes del mundo· del Atlántico a Este, y del Pacifico al 

Oeste. Del total de 9 903 km de litoral que posee nuestro pais, 7 147 km cx:wresponden al 

Océano Pacifico y 2756 al Océano Atlántico 

2.· Sin Etf'Tibargo, desafortunadamente. nuestras playas y costas son demasiado irregulares 

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 artlficial de Veracru:z y el de AJtamira 

Mientras que en la parte del pacifico. las costas son generalmente elevadas y acantiladas 

con algunos puertos naturales como el de Acapulco 

3.- La naturaleza ha dotado a nuestro país de una extensión marítima de 1nd1so..rt1bte 

cons1deraci6n. poro que requiere del esfuerzo humano para obtener sus benef1oos 

4.- Es verdad que México necesita emprender pr-ocesos costosos y largos para poder 

aprovechar su ub1cao6n geográfica, a través de la construcción de puertos efioentes y 

modernos Sin embargo, esto leJOS de ser un gasto impn:x:tuctivo, es una 1nvcrs1ón en un 

área que, teniendo una administración eficiente, represon:taria una fuente incomparable de 

ingresos para el pais 

5.- Antes de poder obtener un benefioo real de la situación geográfica en la que se 

encuentra México. se deben resolver tres graves problemas : fatta de puertos eficientes y 

modernos: aumentar la flota mercante, aün insuficiente para cubrir las necesidades 

nacionales de transporte y la diversidad de rutas que comuniquen a México con el resto 

del Mundo 

6.-La importancia de Ja Marina Mercante Nacional abarca diferentes ámbitos. tanto el 

económico. corno el político y social. 

7. - Al posaer una Marina Mercante fuerte México podr"ia obtener grandes beneficios, uno 

de los más importantes: el fortalecimiento y diversificación de nuestro <::Onlef'Cio 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 transporte de importación y e1<PQrtación. asi 

como de rutas diversas que nos perrrutan llegar a nuevos mercados. 

8.- La bastedad del mar es simbólicamente igual al anúmero de empleos que puede 

generar, por la diversidad de act1v1dades que se pueden realizar en él. tanto de 

navegación, corno turísticas y de pesca 

9 - La Marina Mercante además de reducir la dependencia actual con respecto a 

empresas transportadoras marítimas extranjeras, también es un mecho para la defensa 

nacional. ya que la utd1dad de la Marina Mercante ya no se limita sólo al desarrollo del 

comercio, si no que tambrón es polit1ca, al atribuir prest1g10 e 1nfluenc.a a la nación 

10 - La flota mercante nacmnal al iniciar su act1v1dad, se sitúa en un plano internacional. es 

decir, le penn1te a un pais estar comunicado con el resto del mundo. lo que es de suma 

importancia en la actualldad debido al Nuevo Orden Internacional que precisa que la 

comunicación constante entre Jos países 

11.· La Marina Mercante Nacional es un ente d1nám1co, conformado por elementos 

diferentes. entre ellos la leg1slac16n nacional, las organ1zac1ones nacionales e 

internacionales. los trabajadores marítimo -portuarios. las empresas armadoras y los 

agentes marítimo, los puertos, las Sociedades Clasrficadoras de buques, las aseguradoras 

marítimas de carga y casco y la carga 

12.- La ausencia de una Marina Mercante fuerte y eficiente en Méxrco es un problema 

histórico, que data del tiempo de Ja Colonia y aún de la época prehispánica. hasta 

nuestros días 

13.- El estimulo dado a la construcción y mejoramiento de ros puertos, ha variado en las 

diversas épocas de la historia de México, según el proyecto de nación y las necesidades 

económicas sociales y políticas imperantes en cada momento histórico. Sin embargo, se 

ha hecho evidente en todo momento que, no obstante contar con casi 10 mil km de J1toral, 

ria hemos encontrado aún una forma organizada e integral de darles uso 

14.- La Marina Mercante Nacional no ha recibido la impQrtancia que merece ; la falta de 

una políhca integral de fomento a la misma, hoce que las obras portuarias y la regulación 

marítima no sean más que intentos aislados insuficientes para resolver el problema 
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15.- El Instituto de Estudios de la Marina Mercante Iberoamericana. ha llegado a la 

conclusión de que la flota me,.canto mexicana se encuentra on un estado de declinación. 

ya que para 1964 nuestra marina morcanle se conformaba por un total de 2 1 millones de 

toneladas de peso muerto. y para 1 994 con d1f1cultad se superó el millón de t p m 

Actualmente Ja flota mercante nacional no lloga a las 900 mil toneladas de registro bn.Jto 

y por ocho af"los consecutivos ha tenido un descenso constante en la flota. por lo que 

puede decirse que se encuentra en un estado de total 1nvoluc1ón 

16 - Lo antenor es sumamente preocupante ya que Mé•1co ncccsrta por lo menos 5 000 

000 de toneladas de registro bruto para satisfacer su cornerc10 exterior . y al no contar n1 

con un millón de t p m la part1c1pación de la flota mercante mexicana en el tráfico de 

cabota1e es de sólo el 79 5°/c:i cuando deberia de ser del 100% . y más grave aún su 

part1cipac1ón dentro del tráfico de altura es de tan sólo el 1 60°.k 

17.- Desafortunadamente son los armadores extran1eros Jos que se llevan la mayor parte 

de los fletes que México paga en sus operaoones de comerao exterior. con su respectiva 

repercusión en la balanza de pagos Y lo más grave es que seguimos dependiendo de 

flotas mercantes extranjeras. al no cubrir nuestra propias necesidades de transporte. 

repercutiendo desfavorablemente en la soberania del país y en Ja balanza de pagos pues 

en 1994 el gasto Por fletes representó una salida de 20 000 dólares de Jos Estados 

Unidos de nuestro pais, incrementando nuestra deficiencia con tan importante salida de 

divisas fuertes del país 

16.- De manera general. los problemas que enfrentan los puertos del país son el 

almacenamiento, el t1µo de despacho en las aduanas. la carencia de remolques. el 

suministro de combustibles, la señallzaaón. el insufiaente calado y equipo pcrtuario. y la 

falta de capacitación adecuada para los trabajadores partuarios A demás de que Jos 

puertos nacionales carecen de las 1nstalac1ones apropiadas para cumphr con los 

aspectos que sef'lalan los Tratados Internacionales de los que México es parte 

contratante. Es así que no hay instalaciones para la l"ecopción de materias oleosas, 

residuos peligrosos y químicos. paquetes peligrosos, etc ; así COf1lO tampoco extsten 

terminales espoc1alizadas, entre muchos aspectos más. Por lo anterior podemos decir que 
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el sistema portuario en México aun no alcanza los niveles de cornpet1tiv1dad y efie1encia 

exigidos por la apertura comercml y la globahzación mundial 

19 - El transporte marítimo sigue siendo la pnnapal vla de mtercambio comeroal entre 

los países, por ser el medio más eficiente. hasta el momento. para transportar gr-andes 

cantidades de mercancias a un precio baJO y en periodos de tiempo razonables No 

obstante que en los Ult1mos treinta ar.os el transporten aéreo ha logrado captar casi la 

totalidad del traslado de personas. así como del transporte de mercancías pcque"as y 

valiosas. los paises han dado mayor 1mportanC1a al desarrollo de sus flotas mer-cantes 

para de ésta forma poder part1c1par activamente en el transporte del comorc10 

intemacional 

20 - La part1c1pac1ón do Móx1co en el transpor1e marittmo internacional sigue siendo 

sumamente reducida Para el ano de 1993 la marina mercante mundial se conformaba 

por un total de 710, 622 083 de t p m. mientras Que la de México en el mismo a~o era de 

1 536 25 de t p m , representando solo el O 216ºA• del total mundial Por otro lado. 

mientras Que el promedio de crecim1en10 de la marina mercante mundial duranle la 

década de 1983-1993 fue del 3 5°.lo, la flota mercante mexicana durante los Ult1mos ocho 

ª"ºs se encuentra en un estado de total involución 

21 - La s1tuaa6n de México es pareada a la que viven los demás países en desarrollo. y 

en especial los países de América Latina. con excepción de Brasil y Chile. la part1cpación 

de esta región en el transporte marit1rno ha continuado d1srn1nuyendo de forma 

alannante, llegando a representar en 1993 sólo el 4 05 º~ del tonelaje mundial 

22 -En el sexenio pasado se 1nic¡ó una nueva Reforma Portuaria tendiente a resolver la 

situación de atraso y a bandono en que se encontraban los puertos. Dicha reforma se 

fundamenta en la privatización del sistema portuario 

23 - La Ley de puertos del 19 de JUiio de 1 993. en vigor desde julio del mismo ar"ío y su 

Reglamento, son el marco 1uridico que sustenta la nueva organización y administración del 

sistema portuario nacional, dando ongen a la Administraaón Portuaria Integral (API); 

figura que asume todas las funciones administrativas de un puerto. incluyendo la 

planeación, promoción y construcción de infraestructura. 
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24.- Con la nueva administración del sistema portuario nac.ional, este medio de transporte 

se abre al sector privado, conformado no sólo par capitales nacionales. s1 no también. de 

origen extranjero Esta es una s1tuac16n contraria a Ja que ocurre en los grandes países 

marítimos como Estados Unidos o los Paises BaJOS, donde no se perrrute que intereses 

extranjeros participen en sus puertos debido a razones de segundad naaonal y µoder 

soberano En estos paises Ja act1v1dad maríUmo pcrtuana es considerada como una 

act1v1dad estratégica. y a los puertos como símbolo de poder y grandeza De ahi que su 

adm1nistrac16n se pueda otorgar sólo a intereses de empresas locales y regionales que 

son las que verdaderamente se preocupan por sus puertos. teniendo como e1emplo al 

puer1o Houston, el Havre, Rotterdam. entre otros 

25 - Actualmente existen en operaoón 17 APIS en el sistema partuano nacional. en los 

puertos de Acapulco. Altam1ra. Coatzacoalcos. Ensenada. Lázaro Cárdenas. Manzanillo. 

Mazatlán. Progreso. Guaymas. Puerto Vallarta. Salina Cruz. Voraet"UZ. Puerto Madero. 

Tuxpan, Tamp1co. Topolobampo y la API estatal de Quintana Roo que incluye los puertos 

de Cozurnel. Isla Mu1eres y Puertos Juárez Se encuentran en proceso de otorgamiento 

otras 6 APIS más on los puertos de Cabo San Lucas. las APIS estatales de BaJa Cahfom1a 

Sur que incluye los puertos de San Carlos. P1Ch1llnguo. San Marcos y San José del Cabo 

entre otros. de Tamprco que incluye los puertos de Frontera. Sánchez de Magallanes y 

Chiltepec. de Campeehe. con los puertos de Ciudad del Carmen. Campeche. Lenna y 

Cayo Arcas, del Puerto de Yucatan y Dos Bocas 

26 - El gobierno muestra una v1s16n 1Jm1tada para dar solución a los problemas nacionales 

al considerar Ja privat1zac1ón portuana como única a/lemat1va vrable para hacer frente al 

atraso en que se encuentran los puertos. y de 1nsertartos al nuevo orden rntemacional 

27.- Lo que realmente era necesario no es Ja pnvatizac16n de ros puertos. sino una me1or 

organización de los mismos, asi como de toda la act1v1dad marit1mo portuaria y el 

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

deje de participar en el puerto, so deben tratar de maneJartos como verdaderas 

empresas y lograr su autonomía, para que sean autosuficiontes y no sean un recargo al 

erario público 
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28.- Sin embargo ya que se deetd16 seguir el camino de la pnvatizaetón. para que se 

produzcan los resultados esperados es necesario dar pnondad. a los intereses 

regionales en la conseoón de los servicios. ya que son ellos los que se preocupan más 

por sus propios puertos y desarrollo 

29.- Las tenninales marit1mas Juegan un importante papel de la actual interdependencia y 

globahzación mundial Ellas constituyen la ventana de cada pais hacia el mundo. ya que 

através de los puertos se moviliza más del 80º/a del comercio 1nternac1onal Además de 

que el transporte aunado al terrestre son la base del sistema multtmodal. que hoy en día 

representa el modio más modemo de transporte 

30 -Es de suma 1mportanc1a considerar el valor estratégico de la Marina Mercante 

Naoonal. asi como estructurar un programa integral de fomento a la misma 

31 - Nuestra leg1slac16n en su gran mayoría so ha vuelto obsoleta e inaplicable Esto no 

es propio de nuestro pais. ya que todos los paises de América Latina a a excepción de 

Chile que llene una leg1slac16n reciente. adecuada a su realidad , sufren de un marco 

leg1slat1vo que ha sido superado por la realidad imperante en el medio marítimo El 

legislativo os uno de los aspados en los que más so debo de trabajar s1 en verdad se 

busca fortalecer la manna mercante . el fin debe ser el crear una Ley moderna. ágil, 

simplif"1cada en lo adm1n1strativo, desregulada y sobre todo. acorde a la realidad marítima 

nacional e internacional 

32 - La Manna Mercante Naetonal se encuentra en cond1c1ones desventaJOSas en cuanto 

a costos y compellhv1dad en el transcurso del comercio internacional. debido a que carece 

de estimulas fiscales y subsidios. apoyos con los que si cuentan los socios comerciales 

de México. Estados Unidos y Canadá, además de otras naciones con las que el país 

mantienen crecientes lazos comercaales Por lo anterior. el objetivo debe ser proteger y 

desarrollar la manna mercante. tartando de adecuar e implementar a nuestra realidad 

nacional, apoyos s1m1lares con los que cuentan paises que consideran estratégica a la 

actividad marítima 

33 - No ob!>tante el proceso de pnvat1zaci6n de los astilleros, con el que pensaba impulsar 

a los mismos, este renglón continúa en rezago. Es tnste sabor que todos los países con 

costas en el mundo protegen y estimulan su industria naval, dando subs1didos y apoyos a 
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sus astilteros, mientras que en Pvtéx.ico estos son de cero. Es llglBrlte Lna política de 

recuperación de la industria naval del país que permita el fomento a la nota mercante 

mexicana bajo pabellón nacional 

34.- No es suficiente con crear puertos rnodenlos que cuenten con infraes:lruc:lt. 

adecuada, si se careco de una flota mercante que cubra las necesidades de transporte 

del país, a~f corno de trabafadores portuanos bten capaotados para part1opar en la 

actividad marítima. Es 1nd1spensable elevar el nivel de preparación y capacrtaoón en el 

manejo de embaracactones especializadas Para rnep::>rar la participación de '-'éXJCX> en el 

trasnparte marítimo es necesario no sólo de trabafadores de abordo bien calfficados, si no 

también, expertos en derecho maritimo. seguro marillmo de casco y carga, hQUM:lación de 

averías, a,uste de s1n1estros. corredores de buques y fletes. corne.-cio. contrataoón 

marítima, etc. 

35.- El transporte multimodal es una manera integral en la que actúa Ja cadena de 

d1stnbuoón de un produdo. entrelazando los serv1C1os del ferrocarnl, autotransporte, 

aéreo y mar-it1mo El mutt1rnodallsmo se ha visto fortalectdo por las conchceones 

económicos actuales que exigen al COf'Tleroo exterior altos niveles de operatividad y 

eficiencia En Ja actuahdad los diversos modos de transporte del país aún no alcanzan el 

grado de integraoón que se requiere para conformar un verdadero sistema de tranasporte 

murtimodal. r.téXJco necesita de una estrategia ciara de planeaetón del transporte 

multimodal, que aproveche las capacidades de los diferentes modos de trasnporte. los 

cuales han evolucionado de manera muy drferente y aislada . 

36 - El transporte marítimo debe ser considerado como un sistema integrado, que no sólo 

requiere de una marina mercante propia. efioente y competitiva. sino también, de una 

adecuada red de terminales portuanas. de transporte t8f'Testre, terroviar-io y aéreo. que 

C>pet"en a niveles de costos conlpetitívos y serv1oos efioentes para Poder integrarse 

dentro del traanpor1e internacional. 
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CONCLUS!QNES. 

México es un pais maritimo por naturaleza. ya que a nuestro tef'Titorio la abrazan dos 

de los Océanos más grandes e importantes del mundo el Atlántico al Este y el Pacífico 

al Oeste 

A pesar de tal s1tuac16n geográfica estratégica en la que se encuentra nuestro pais, a 

lo largo de su H1stona toda la actividad econ6m1ca. politica y social se ha desarroHado 

en el altiplano. olvidando el mar México no puede seguir dando la espalda a sus 

mares. sobre todo ahora que lucha por participar más activamente en el comercio 

mundial y cuando la cns1s económica obhga a buscar nuevos horizontes Entonces. 

¿por qué no mirar hacia ·al mar. cuando tenemos en él un amplio campo de 

posíbthdades y desarrollo, cuando tenemos el ejemplo de otros paises que han 

cimentado en la actividad marítima la estructura de su economia? 

Para que México logre ser un verdadero país marítimo es necesario dar un apoyo 

integral a la Marina Mercante, ello implica P.romover el desarrollo de cada una de las 

partes que la conforman 

De tal manera que. además de alentar el progreso de los puertos y su intraestructura, 

también se cree una flota mercante adecuada a la necesidades de transporte del 

comercio interior y exterior del país, así como una legislación acorde con la realidad 

imperante en el mundo marítimo 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 

dinámico e integral que realmente es sólo se lograrán avances aislados, dejando 

enormes vacíos por resolver que se convertirían tarde o temprano en impedimentos 

para una deSBfTOllo equilibrado del transporte marltimo en México. 

El Proceso de privatización del sistema portuario es un aspecto que debe ser atendido 

con sumo cuidado, ya que reporcutirá significativamente en la conformación o no do 
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una Marina Mercante verdaderamente Nacional. Además de evitar la aeaci6n de 

monopolios. es importante dar prioridad a los intereses regionales e:'l la concesión de 

los servicios, ya que son ellos los que más se procupan por sus propios puertos y su 

desarrollo Pero lo que es más importante. que el Estado no pierda en ningún 

momento su papel rector en la actividad marítima y portuaria, conservando su poder 

soberano y haciéndolo valer en pos del bienestar de la nación 

La marina mercante necesita recibir más apoyo por parte del Estado para lograr su 

desarrollo; a través del fomento en la formac16n de recursos humanos, el impulso a la 

industria de la construcción naval y adecuando a nuestra realidad nacional apoyos 

similares con los que cuentan países que consideran estratégica a la act1v1dad 

marítima; de tal manera que el naviero mexicano no continúe baJO una competencia 

desleal por el tipo de eslimulos con los que cuentan las empresas navieras extranjeras 

en sus respectivos países. 

El internacionalista a través de su perfil académico debe emplear sus conoc1m1entos 

para participar en la configuración de una polltica nacional de fomento la Marina 

Mercante. Asi mismo, por medio de tos organismos internacionales que tienen relación 

con el transpone marítimo, entre los que podemos mencionar la O.N U. O.M l. y 

U.N.C.T.A.0., entre otros, el internacionalista debe representar a nuestro país y buscar 

acuerdos que fomenten la unión entre los paises e incrementen el transporte marítimo 

internacional. 
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LAS APl"a EN MÉXICO, RELACIÓN DE SU CREACIÓN EN EL DIARIO OFICIAL 
DE LA FEDE-CIÓN. OTROS ACUERDOS, CONCESIONES OFICIOS Y 

RESOLUCIONES DADOS 

Concesión otorgada a .. 

1. Administración Portuaria Integral del 
Puerto de Veracruz 

2. Administración Portuaria Integral del 
Puerto de Manzanillo 

3. Administración Portuana Integral del 
Puerto de Madero, S.A de C V . para la 
administración integ..-al de Puerto 
Madero, Municipio de Tapachula Chis 

4. Admin1straet6n Portuaria Integral de 
Quintanaroo,S.A. de C V para la 
administración integral de los Puertos 
de Quintanaroo. 

5. Administración Portuaria Integral de 
Lázaro Cárdenas, S.A. de C V . para la 
administración integral del Puerto de 
Lázaro Cárdenas, Michoacán 

6. Administración Portuaria Integral de 
Altamira, S.A. de C.V., para la 
aministración integral del Puerto de 
AJtamira, Tamaulipas. 

7. Administración Portuaria Integral del 
Puerto do Ensenada, Baja California 

8. Administración Portuaria Integral del 
Puerto de Tampico, S.A. de C.V., para 
la administración integral del Puerto de 
Tampico, Tamaulipas. 

Diario Oficial 

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 septiembre de 

Páginas 

17-27 

16-27 

7-22 

63-94 

13-24 

33-44 

45-56 

13-26 



9. Administración Portuaria Integral de 
Mazatlán. S.A de C.V., para la 
administración integral del Puerto de 
Mazatlán, Sinaloa. 

1 O Admin1strac16n Portuaria Integral de 
Acapulco, S.A de C.V, para la 
administración integral del Puerto de 
Acapulco, Guerrero. 

11 Administración Portuaria Integral de 
Vallarta. S A. de C V., para la 
administración integral del Puerto de 
Vallarta Jalisco. 

12. Administración Portuaria Integral de 
Coatzacoalcos, S.A .. , de C.V., para la 
administración integral del Puerto de 
Coatz.acoalcos, Veracruz 

13. Administración Portuaria Integral de 
Tuxpan, S A. de C.V.. para la 
administración integral del Puerto de 
Veracruz 

14. Adminsitración Portuaria Integral de 
Topolobampo, S.A. de C.V.. para la 
administración Portuana Integral del 
Puerto de Topolobampo, S1naloa. 

15. Administración Portuaria Integral de 
Salina Cruz, S.A. de C.V. para la 
administración integral del Puerto de 
Salina Cruz, Oaxaca. 

16. Administración Portuaria Integral de 
Guaymas, S.A. de C.V., para la 
administración Portuaria Integral del 
Puerto de Guaymas, Municipio del 
mismo nombre. Sonora. 

17. Administración Portuaria Integral del 
Puerto de Progreso, Municipio del 
mismo nombre, Yucatán. 

14 de noviembre de 
1994 

1 5 de noviembre de 
1994 

1 B de noviembre de 
1994 

21 de noviembre de 
1994 

22 de noviembre de 
1994 

23 de noviembre de 
1994 

24 de noviembre de 
1994 

25 de noviembre de 
1994 

28 de noviembre de 
1994 
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1-10 1994 

13-22 

57-66 

112-121 

BB-99 

56-66 

56-63 

95-104 

49-59 



OTBOS ACUERDOS. CONCES!QNES. 
OFIC!QS RESQLUC!QNES DADOS 

NOMBRE .•• 

1. ley sobre disposiciones especiales 
para el servicio de cabota1e. intenor y 
fluvial de la República 

2. Decreto que promulga la Convención 
y Estatuto sobre el Régimen 
Internacional de los Puertos Maril1mos 

3. Ley de Comercio Exterior 

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

5. Ley Orgánica de fa Armada de 
México. 

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

7. Acuerdo por el que se amplia la 
delimitación y determinación de los 
recintos portuarios de jurisdicción del 
Puerto de Manzanillo, Colima. 

8. Acuerdo mediante el cual se amplia 
la delimitación y determinación del 
recinto Portuario de Veracruz. 
Voracruz 

9. Reglamento Interior de la SCT. 

13S 

DOF P6glnaa 

2 -11 - 1929 Derogada o abrogada por Ja 
Ley de Navegación de 1994 

17-IX- 1935 

27·Vll-93 

14-X-93 

24-Xll-93 5-14 

17-1-94 

17-1-94 9-15 

19-1-94 

19-111-94 



1 O. 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 o 
desatraque en Puerto Madero. Chiapas. 
ya sean nacionales o extrajeres 

11 Acuerdo mediante el cual se dan a 
conocer las funciones operativas del 
órgano desconcentrado en extinción 
Puertos Mexicanos. que concluirán el 
30 de septiembre do 1994 

12. Acuerdo que amplía Ja dellm1tación 
y determinación del recinto portuario de 
Acapulco. Murnc1p10 del mismo nombre 
en el Estado de Guerrero 

13. Acuerdo que amplia la del1m1taci6n 
y determinación del recinto portuario de 
Coatzacoalcos, Tuxpan. Puerto Vallarta, 
Mazatléin y Topolobampo 

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

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

16. Concesión otorgada a Servicios 
Portuarios S.A.. de C.V.. para la 
operación y explotación de una terminal 
portuaria especializada de carga de 
uso particular destinada a sus propios 
fines o de terceros mediante contrato 
para el acopio y almacenamiento 
temporal de minerales a granel, roca, 
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cemento, chatarra, combustibles y otros 
productos manufacturados, en el paruq 
el Industrial El Sauzal. Ensenada, B.C .. 

17. Acuerdo mediante el cual se amplia 
la delimitac16n y determ1nac16n del 
recinto portuario de Ensenada, 
Municipio del mismo nombre, BaJa 
California 

18 Oficio mediante el cual se 
ad1ccionan las reglas de aplicación de 
las bases de regulación tanfana del 
servicio portuario de pilota1e para el 
puerto de Acapulco, Guerrero 

19 Of1c10 mediante el cual se 
adiccionan las reglas de aplicación de 
las bases de regulación tariafana del 
servicio portuario de p1lota1e para el 
puerto de Acapulco, Guerrero 

20. Aclaración al titulo de Concesión de 
la API Ce Mazatlán, S A de C V .. 
publicado el 14-nov-94 

21. Oficio mediante el cual se 
actualizan las bases de regulación 
tarifaria del serv1c10 de pilotaje en los 
puertos que se indican 

22. Resolución por la que se autoriza la 
disolución y liquidación de las 
empresas de participación estatal 
mayoritaria: Servicios Portuarios de 
Guaymas, S.A. de C.V., Servicios 
Portuarios del ltsmo de Tehuantepec, 
S.A. de C.V., Servicios Portuarios de 
Lázaro Cárdenas, S.A. do C.V .. 
Servicios Portuarios de Manzanillo, S.A. 
de C.V., Servicios Portuarios de 
Mazatlán, de S.A. de C.V., Servicios 
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Porturarios de Progreso Yukaltepen, 
SAA. de C.V. 

23. Ley Aduanera 

24. Ley del Impuesto General de 
Exportación; en su capitulo 89 "Barcos y 
demás artefactos flotantes" 

25. Programas de Desarrollo del Sector 
Comunicaciones y Transporte 1995· 
2000 

26. Reglamento Interior 
Secretaria de Turismo 

de la 

27. Acuerdo por el que se amplía la 
delimitación y determinación de los 
recintos portuarios del Pueno de 
Progreso y de Yukalyepen, Municipio de 
Progreso, Yucatán. 
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ANEXO 11 
DATOS GENERALES DE LAS CONCESIONES OTORGADAS 

QUE SE ENCUENTRAN DENTRO DE LOS RECINTOS PORTUARIOS, 
DE LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL PAIS 

ESTADO 
PUERTO 

Baja Caltfom1a 
Norte 
Ensenada 

Baja Cahfom1a 
Norte 
Ensenada 

Baja Cahfom1a 
Norte 
Ensenada 

Baja California 
Norte 
Ensenada 

Baja Cahfomia 
Norte 
Ensenada 

Baja California 
Norte 
Ensenada 

RAZON SOCIAL 
FECHA DE 
OTORGAMIENTO 

OBJETO REPRESENTANT 
E LEGAL O 
APODERADO 

Cegusa,S A Terminal lng Victor MeJía 
13 de agosto portuana Garza 
1993 espeetahzada de 

uso particular 

Yatos 
Califom1a.S A de 
C.V. 15 de 
octubre 1993 

Terminales 
Maribmas 
Nacaonales S.A 
de C.V. 15 de 
octubre 1993 

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

Gordo"s Sport 
F1shing S.A. de 
C.V. 17 de junio 
1994 

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

Para yates y lng Francisco 
embarcaciones Ja\f1er Palomino 

Carranza 

Terni1nal Lic. José Corral 
portuana de uso Escalante 
pUbllco para 
auceros 
Turísticos 

lnstalaoón Lic 01onie10 de 
Portuana de uso Velazco Mendicll 
pUbhco 

Portuana de uso C. Cliserio 
particular Bramb1lla Gil 

Superfiete de C. Ctiserio 
917 m 2 de zona Brambilia Gil 
federal para la 
operadora do uso 
particular. 

DOMICILIO 

Av Presidente 
Mazank Nº 101 
Piso 18 Poi aneo. 
México .. OF 

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

Gauss 12, Piso 5, 
Col Anzures. 
México. O F 

Insurgentes Sur 
1999. Piso 2, Col. 
Guadalupe lnn. 
México O F 

Av L6pez 
Mateos 595. 
Ensenada B C 

Av.L6pez 
Mateos 595. 
Ensenada B C 



Chiapas 
Puerto Madero 

Chiapas 
Puerto Madero 

Oaxaca 
Salina Cruz 

Quintana Roo 
Cozumel 

Sinaloa 
Topolobampo 

Sinaloa 
Mazat1•n 

Sinaloa 
Topolobampo 

S1naloa 
Mazallán 

Operadora del 
Pacifico Sur, S A 
de C V 15 de 
octubre 1 993 

Demostradora de 
combustibles de 
Puerto Madero 
S.A. de C.V. 
octubre 1993 

Cementos 
Tolteca S A de 
C.V 13de 
agosto 1993 

Calizas 
lndustnales del 
Carmen S.A de 
C.V. 13 de 
agosto 1993 

Transferencias 
Graneleras del 
Pacifico S.A. de 
C.V. 13 de 
agosto 1993 

Puertos del 
Pacifico S.A. de 
C.V.13de 
agosto 1993 

Cementos 
Sinaloa 

Sociedad de 
Artesanos en 
Bamos Turísticos 

Tenninal 
Portuaria 
especializada de 
carga de uso 
particular 

Terminal 
portuaria 
espeC1allzada de 
carga de uso 
público 
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Lic. Felipe Alonso Homero 1-42~ 
Gdabert 302. Col. Polanco 

Mexico ad f. 

lng. Jorge 
Mendoza V1lchis 

Parque lncluatnal 
Francisco 1 
Madero 

Puerto Madero 
Tapachula, Chps. 

Terminal lng. Víctor Av Toluca 203 
Col San Pedro 
de los Pinos. 
México O F 

Portuana Manuel Mejia 
Especializada de Garza 
carga de uso 
particular 

Terminal 
portuaria de uso 
público para 
ir.nsbordadores, 
cn.Jceros 
turisticos y 
embarcaciones 
de pasajef"Os 

Terminal 
Portuaria 
especializada de 
carga y descarga 
de uso particular. 

Terrmnal 
Portuaria de uso 
público para 
cruceros 
turisticos 

Tenninal 
Especializadora 
de carga y 
descarga do uso 
particular 

Marcado de 
Artosanlas 

Lic . .Javier 
Hemández 
Grunenberg. 

lng. Raúl Sthal 
G~lez 

lng. Jaime 
Femando Pefla 
Zazueta 

lng. Victor Mejla 
Garza 

C. José Luis 
Camarena 
Zatara In 

Viaducto Rio 
Becerra 27 Col 
Napoles, México, 
OF 

Anatole France 
214. Col. 
Polanco. México 
OF 

Benito Juérez 
1007, Centro, 
Mazatlan. Sinaloa 

Av. Presidente 
Mazarik Nª 101 
Piso 18 Polanco, 
México,. DF. 

Pachuca457-A 
Fraccionamiento 
Alameda, 
Mazatlán Sinaloa. 



Sonora 
Guaymas 

Sonora 
Guaymas 

Veracruz 
Coatzacoalcos 

Vera cruz 
Coatzacoalcos 

Veracruz 
Tuxpan 

Veracruz 
Coatzacoalcos 

Veracruz 
Tuxpan 

Veracruz 
Coatzacoalcos 

Cementos Vaqu1, 
SA.deC.V.13 
de agosto 1 993 

Mexicana del 
Cobre S A de 
C.V. 15de 
octubre 1993 

Cementos 
Anahuac del 
Allánt1co S A de 
C.V 

Transferenoas 
Graneleras del 
ltsmo SA de 
C.V. 13de 
agoslo 1993 

Granelera 
lntemacional de 
Tuxpan S A de 
C.V. 13de 
agosto 1993 

Compal'\la 
Mexicana de 
Terminales S A 
de C.V. 15 de 
octubre 1993 

Corporación 
Marítima Oelmex 
S.A. de C.V. 13 
de agosto 1993 

Pemex-Gas y 
Petroquimica 
Básica 21 de 
enoro 1994 

Terminal 
especializada de 
carga de uso 
particular 

Instalación 
portuana 
espeQal1zada de 
carga de uso 
particular 

Terminal 
portuaria 
espeQalfzada de 
uso particular 

Terminar 
portuana 
especializada de 
carga de uso 
particular 

Terminal 
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 
especialiada de 
carga de uso 
particular 
propiedad del 
gobierno federal 

lng. Victor Mejfa 
Garza 

lng Osear 
González Rocha 

lng Victor Me1ia 
Garza 

lng Raúl Sthal 
Gonzitlez 

L1c Juan Antonio 
Sobnno 
Braca montes 

Lic. Gerardo 
Pnmo Ramirez 

lng. Femando 
Delfín Palomba 

lng Carlos López 
Mora 
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Av. Presidente 
Mazank Nº 101 
Piso 18 Polanco, 
México DF 

Insurgentes sur 
432. Col Roma. 
México. D F 

Av Presidente 
Mazank Nº 101 
Piso 1 B Polanco, 
Mex1co DF 

Anatole France 
214. Col 
Polanco. Mex1co 
DF 

Augusto Rodin 
43, Col Nápoles. 
México D .F 

Av. De la 
CUsp1de 4775 
piso 8 Col 
Parques del 
Pedregal 
Mex1co. O F. 

Homero 142. 
Oesp 501, Col 
Los Morales 
Polanco. México 
D.F 

Av. Manna 
Nacional 329 Col. 
Huasteca, 
México. D F. 



Baja Cahfomia 
Sur 
Isla de San 
Marcos 

Baja Cahfom1a 
Sur 
Pic:hilingue 

Campeehe 
Cd. del Cannen 

Campeche 
Cd.<SelCarrnen 

Campeche 
Cd. del Carmen 

Campeehe 
Cd. del Carmen 

Campeche 
Lenna 

Compa1''Ua 
Occidental 
Mexicana S.A. de 
C.V. 21 de enero 
1994 

Corporación 
Marftima del 
Cabo. S.A. de 
C.V. 28 de enero 
1994 

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

Perforadora 
Central S.A. de 
C.V. 21 de enero 
1994 

Barlcosr.. S.A. 
de C.V. 21 de 
enero 199ot 

Terminal 
portuaria 
especializada ~ 
uso particular 

Tenninal 
portuaria 
especiakzad.9 ele 
carga y descarga 
de uso partiCl..llar. 

Terminal 
portuaria 
espeaali.z..ada de 
carga de uso 
parbcular. 

Terminal 
portu•rl• 
espeoal~de 

carga de uso 
particular 

Tenninal 
portuaria 
especializada de 
carg. de uso 

~·-

142 

Lic. Femando Newton 186-701 
GutJérrez He'""11 Col. Chapultepec 

MoraSes. Méx;co 
D.F. 

Lic. Sergio Emilio 
Porras González 

Ltc. e verardo 
Delgado 
González 

C.P. Amado 
Rodriguez 
Vdlegas 

lng Manuel de la 
Garza Contrwlls 

Km. 1.5 Carretera 
Jos Planes. La 
Paz, B.C. Sur. 

Rev11Uagigedo 51 
Col. Centro, 
México. O F. 

Montes UraJes 
520, Lomas de 
Chapultepec, 
MéJUCO, D .. F. 

Paseo del Pipila 
76, Fraacc. 
M.A.Cemacho, 
Naucafpan Eclo. 
de MéJOCO. 

Construcciones 
Jndustnates del 
Golfo S.A. de 
C.V. 21 de enero 
1994 

Terminal Sr. Jorge Bahla de todos 
los 5-ltos 40 
piso 1. Cof. 
Vetónica 
Anzurez. México, 
D.F. 

lntemadonaJ de 
Craga Muttimodal 
S.A. de C.V. 3 de 
Junio 1994 

pon...,,. Gutié1'1'9Z 
especializada de 
~deuso 

~-

Tenninal 
portuaria 
especiaNzada de 
carga de uso 
partieular 

fng. Edgar Leal 
Rodriguez 

Centro Financiero 
Plaza del Mar 
ptao 2, Pedro 
5'11nz de 
Baranda, 
CamPoCtte. 
Campee.he 
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