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INTRODUCCION

En el contexto de una sociedad cada vez mdas globalizada, la
interdependencia economica se acentia con mayor profundidad, es decir se
entrelazan de forma deliberada los nexos econémicos y sociales por interés propio
de los gobiernos de las diferentes naciones del orbe, quienes abren sus fronteras
y entran al ambito de la competencia que el mismo proceso global conlleva y
exige, trayendo como resultado, la busqueda de acuerdos y especificamente de
Tratados de Libre Comercio a través de los cuales se aprovechen las ventajas
comparativas del comercio que derive en crecimiento de las economias y un

desarrollo econdémico.

En el caso del Tratado de Libre Comercio México - Unién Europea se
buscan alcanzar los diversos beneficios resultado del libre intercambio de
mercancias y servicios, asi como del ambito de la competencia que permitan
elevar los niveles de eficiencia de nuestras empresas. Sin embargo en el plano de
la competencia, nuestro pais carece de una verdadera Flota Mercante, la cual es
indispensable para participar en dicho intercambio de mercancias, y que debido a
las distancias geogréficas existentes, constituye practicamente el medio de
transporte basico para el establecimiento de dicha relacién comercial.

Dicha problemdtica es analizada en el presente trabajo de Tesis, mismo
que aborda los tres principales temas de estudio que son: la Flota Mercante
Mexicana de Altura (por ser trasatlantico el intercambio comercial), el Tratado de
Libre Comercio México UE, y las Repercusiones de Caracter Econémico por la
carencia de una eficiente Flota Mercante. Para poder desarrollar los anteriores
tépicos, se presentan cuatro capitulos, en los cuales se esboza sucintamente el

planteamiento de problema de esta tesis.

Vil



En el Capitulo Primero se aborda la Historia de |a Flota Mercante Mexicana,
dando inicio desde la época colonial, con una breve revisién de lo que hasta
entonces se habia hecho en los pueblos mesoamericanos en cuanto a navegacion
y construccion naval respecta, pasando por la etapa post independiente, siglo XiX,
el porfiriato, las etapas revolucionaria y post revolucionaria, asi como lo ocurrido
en el siglo XX y los recientes acontecimientos del sector. Es de destacarse el que
se analice a la Flota Mercante desde la época de la Colonia, puesto que es este
periodo se encuentra la génesis de este sector con la necesidad de llevar los
productos y riquezas del Nuevo Mundo a la Metropoli. Otro aspecto de mencién,
es el referente a las aportaciones que hicieran a la Flota Mercante el Presidente
Santa Anna, Maximiliano de Habsburgo, y del Genera! Porfirio Diaz quienes a
pesar de estar prohibidos en la Historia de México, fueron personajes que se
ocuparon de manera cercana de los asuntos de la Flota y en general de la Marina
Mercante. Se sefialan también los mas recientes acontecimientos en las gestiones
post revolucionarias, enfatizando tanto a la Flota de PEMEX como a la de la ex
armadora Transportacion Maritima Mexicana como principales componentes
numéricos de grueso naviero nacional, citando el registro tenido en afios recientes
el cual ha venido disminuyendo sin que las autoridades ni la iniciativa privada

hagan algo por su rescate.

El Segundo Capitulo sefiala brevemente el desarrollo y evolucién reciente
de la Unién Europea, destacando el espiritu de integracion, el cual coadyuvo al
establecimiento del Tratado de Libre Comercio con nuestro pais. Posterior a esto
se analiza la evolucion de las relaciones comerciales previas a la celebracion del
Tratado, asi como su constante incremento. Se revisa el Tratado en la parte
concerniente a los medios de transporte de mercancias y de servicios, en el cual
se observa una total desatencion a la inequidad existente entre las flotas de
México y de la UE. Dicha condicién expone a éste sector a ser avasallado, puesto
que su situacién es muy desventajosa en comparacion con la Flota de la UE, que
ademas de ser numerosa cuenta con una verdadera politica de desarrolio.

vilt



A continuacién, el Capitulo Tercero describe las condiciones actuales de la
Flota Mercante, visto tanto desde el punto de vista del Cabotaje como del Trafico
de Altura. Este Gltimo, es el de méas interés por ser el tipo de enlace utilizado en el
comercio con la Union Europea. Se revisan tanto a la Flota de PEMEX, que es
vital para la reactivacién de la Flota Mercante, asi como la ex naviera
Transportacion Maritima Mexicana. E! caso de la flota de PEMEX se vuelve de
mayor interés, puesto que al tiempo de la realizacién de la presente Tesis, se
desencadena un conflicto bélico en Medio Oriente en el cual esta en juego el
control de los hidrocarburos de la zona, con lo cual se presenta un momento
coyuntural de aprovechamiento, razén que obliga a los encargados de la
paraestatal a revisar la eficiencia de la flota, a fin de estar en condiciones para
este tipo de acontecimientos y en posibilidad de aprovechar las ventajas que se
pudieran presentar. Por Uitimo, se revisa el estado que presenta la Flota de la UE,
revisando los TRB de cada uno, asi como sus circunstancias, y el porque de inicio
se tiene una desventaja que podria ser de consecuencias funestas si no se pone

atencion al problema.

En el Capitulo Cuarto se concluyen los esfuerzos de investigacion y andlisis
de este Trabajo. Se analizan estimatoriamente los efectos economicos de la fuga
de divisas que se da por el pago del servicio de fletes a navieras extranjeros en el
intercambio comercial con la UE en el marco del TLC. Especificamente se estudia
lo referente al afio 2002. El porque de la fuga de divisas: por la falta de una
verdadera flota mercante de altura, que se reduce a tan solo dos buques azufreros
propiedad de NAVIMIN. De tal suerte, que se revisa dicha fuga, estimada en
1,128.02 millones de ddlares en la Balanza General de Pagos de nuestro pais,
durante el afio 2002. Esta cifra se encuentra particularmente contabilizada en la
Balanza de Servicios No Factoriales, por lo que se estudia a profundidad la
incidencia que tiene en la Cuenta Corriente de la Balanza General de pagos. De Io
anterior, se Ilega a entender las repercusiopes que tiene la falta de_una verdadera
Fiota Mercante en los desajustes econdmicos de las Cuentas Nacionales como lo



es la Balanza General de Pagos, y que de pronunciarse podria tener mayores
implicaciones



CAPITULO PRIMERO
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I. HISTORIA DE LA FLOTA MERCANTE MEXICANA

Objetivo. Describir la evolucién e importancia histérica que ha
tenido la Flota Mercante para el desarrollo de nuestro pals, asi
como la participacién de las principales instituciones y actores

para el sector.

El desarrollo de los conocimientos y técnicas del Mar, asi como la creacion
de mas y mejores embarcaciones, fueron factores determinantes que
contribuyeron a la época de los grandes descubrimientos, y de manera particular
en la consecucidn de los objetivos que se trazaron los hombres que arribaron al

nuevo continente llamado América.

De la misma forma fue como se dié el inicio del proceso de conquista de los
pueblos mesoamericanos, cuando el Viernes Santo 22 de abril de 1519 arribaron a
las playas de Chalchihuecan a las ordenes del hidalgo espariol Hernan Cortés, y
fundaron el primer ayuntamiento y puerto de nuestro pais con el nombre de la Villa

Rica de la Vera Cruz.!

Respecto a la ubicacién original del Puerto de Veracruz comenta José

Eusebio Salgado y Salgado:

“ Como el lugar era malsano en julio de 1519 se trasladé a Quiahuixtlan,
llamada luego Archidona, pero por los problemas del desembarco de las
mercaderias en tal lugar se pasé la Villa Rica de la Vera Cruz el § de
diciembre de 1525 a un punto hoy conocido como La Antigua, en la

! DlAZ_DEL CASTILLO, Bemal, HISTORIA VERDADERA DE LA CONQUISTA DE LA NUEVA
ESPANA, 1568.



desembocadura del Rio Huitzilapan, mas tarde conocido como de Las
Canoas"?

: A partir de este momento se establecen en nuestro pais las técnicas
importadas del Viejo Continente dando inicid a una incipiente Flota Mercante, que
en este puerto fundado por Cortés senté sus primeros pasos de desarrollo.

Sin embargo, como bien es sabido, la Conquista conllevé la caida y
destruccidn de la gran Tenochtitlan y las zonas de dominacion del Imperio Azteca.
Situacion muy necesaria para el establecimiento pleno de los futuros recintos
portuarios, dando pasos decisivos hacia una intensa y necesaria comunicacion
maritima entra la Metrépoli y la Colonia, y la consiguiente existencia de una flota
mercante que hiciera frente a ésta circunstancia.

Sin embargo, es necesario hacer una breve descripcion de ésta fase de
nuestra historia que muestra la importancia que tuvieron para la conquista de
México, la utilizacion de artefactos navales y que tuvieron una superioridad
determinante frente a los recursos navales con que contaban los antiguos
mexicanos, mismos que fueron desarrollados en el periodo precortesiano y que a

continuacién que exponen brevemente.

1.1 PERIODO PRECORTESIANO.

1.1.1 Desarrollo Naval de los Pueblos Mesoamericanos.

Los cadices y murales prehispanicos o elaborados durante la conquista son
testimonios de la existencia de la navegacién en el México antiguo, misma que fue
utilizada, fundamentaimente para fines bélicos, aunque también como medio
eficaz de comercio y comunicacion entre aquellos pueblos.

2 SALGADO y Salgado, José Eusebio, VERACRUZ Y LA MARINA MERCANTE, México, 2003, p.1.



Sobre la navegacién maritima, se menciona que los pueblos costeros vivian
de Ia pesca y de ella hacian su comercio habitual con ias ciudades, conocian la
navegacion y no so6lo costeaban, sino que sus ligeras canoas de dos proas
atravesaban el Mar Bermejo de una a otra costa y en el Caribe, mantenian
comercio entre la costa y las islas.’

Tenochtitlan estaba rodeada de agua y de ahi surge la ineludible practica
de la navegacién en canoas o acallis para trasladarse de una a otra parte de ésta
ciudad lacustre, centro de un poderoso imperio. A este respecto, Torquemada
sefiala que Moctezuma |l salia a pasear en una canoa grande, donde se
acomodaban hasta 60 hombres. Las canoas eran de fondo plano, sin velas ni
timén y las manejaban con grandes pértigas, cuyo extremo se hincaba en el fondo,

en aguas someras © COn remos, en aguas profundas.*

A pesar de estos avances, no se conocian en México embarcaciones
semejantes a las europeas al momento de la liegada de Cortés, en 1519. Una de
las mayores ventajas de las naves europeas respecto a los acallis aztecas,
ademas de las armas de fuego y de su considerable mayor tamano, fue sin duda
alguna la utilizacién de las velas como medio de propulsién, por lo que la
superioridad naval de los conquistadores, fue un elemento importante en la derrota

del imperio azteca.

1.1.2 Trascendencia de la Flota de Cortés en la conquista de Tenochtitlan.
En este sentido es muy conocida la epopeya de Cortés durante los dias de

la conquista, por lo que en estas breves lineas s6lo se anotaran sus actividades

relacionadas con la construccion de los buques que utilizé en México.

} ANTEDENTES HISTORICOS DE LA ENSENANZA DE LA INGENIERIA EN MEXICO, Ponencia
del Ing. Francisco A. Valero Salas en la Mesa Redonda de la Academia Mexicana de Ingenieria
Presenlada el 29 de septiembre de 1992,

{dem.



La historia registra el 10 de mayo de 1521, como el inicio de la primera
batalla naval sostenida en el Nuevo Mundo. Esta se desarrollo durante el sitio de
Tenochtitldn, a 2,240 metros sobre el nivel del mar y se prolongd por 105 dias.®

Cortés ya habia fracasado en su primer intento de conquistar la gran
Tenochtitldn y la derrota del 30 de junio de 1520, conocida como la “Noche Triste”
le indicaba que sdlo habia un camino que ofrecia posibilidades de éxito: el ataque
simultaneo por agua y por tierra. Pero para ello, era necesario contar con una fiota
de embarcaciones debidamente artilladas y de caracteristicas adecuadas que le

permitiera movilizarse facilmente por la laguna.

Previamente, en octubre de 1520, Hernan Cortés habia ordenado al
carpintero Martin Lépez, la construccion de trece bergantines en Tlaxcala. Para
asto utilizd madera de los montes cercanos y la artilleria, herrajes y jarcieria de las
naves que Cortés, en 1519, después de desmantelar, mandd “darles través” al
difundir que los navios, anclados en San Juan de Ulda, estaban “comidos de
broma”". Otras fuentes citan, sin embargo, que dichas naves fueron quemadas.
Con este acto, Cortés comprometid a sus poco mas de quinientos hombres, a la
formidable empresa de la conquista de México. ©

Los bergantines, una vez terminados y aun sin armar, fueron transportados
por ocho mil hombres a Texcoco, en donde se construyd un astillero debidamente
protegido, para ensamblar las naves. Tuvo que abrirse un canal para darles salida
a la laguna y en tanto se construia ésta zanja, Cortés recorrid el Valle para

reconocer el terreno.

S |dem.
8 [dem.



o El 28 de abyil, fecha previa a la batalla antes mencionada, fueron puestos
en la zanja los bergantines y botados en el lago de Texcoco, junto con otras diez y
_siete mil canoas guerreras. Cortés tomo para si el mando de los bergantines y las
canoas donde iban sus ejércitos y distribuyd los de tierra entre Pedro de Alvarado,
Cristébal de Olid y Gonzalo de Sandoval, quienes atacaron la metropoli por
distintos lugares, junto con otros jefes indigenas aliados. La lucha se prolongd
diariamente hasta el 13 de agosto de 1521, fecha en que Garcia Holguin capturé
en su bergantin a la canoa en que huia Cuauhtémoc, el ultimo emperador azteca,
y lo llevo ante Cortés, conciuyendo asi el sitio de la gran Tenochtitlan.”

Fue asi como en el altiplano mexicano, se desarrollaron las primeras
acciones bélicas navales, en las que el ingenio y las técnicas importadas del Viejo
Continente fueron clave en el éxito de la empresa de Cortés, dando inicié asi a
una nueva etapa en la historia de nuestro pais.

1.2 LA COLONIA

Tras la caida de Tenochtitlan, dié inicio la etapa de la Colonia, misma en
que se denominé a nuestro pais como la “Nueva Espafia”, y a partir del cual pasé
a ser parte del reino espafol. Atendiendo al desarrollo de la Marina Mercante y en
si a la flota, se puede decir que la problematica que hoy en dia aqueja a la misma
y en su conjunto a la Marina, data desde ésta época, tiempo en el que la
circunstancia geogréfica de dependencia, provocd la instrumentacién de una
eficiente flota de barcos que permitiera el movimiento maritimo, Unico medio
posible de comunicacion y transporte, y que partir de ese momento tendié a

intensificarse.
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Desde un principio, el comercio de la Nueva Espafa y su Metrépoli fue
controlado y en buena medida mermado, puesto que se encontraba sometido a un
monopolio estricto a favor de la Corona. De tal forma, que la Casa de Contratacién
de Sevilla fue la Unica institucién con cardcter oficial que se encargo del comercio
con las Indias, lo referente a los pleitos mercantiles y la jurisdiccion criminal sobre

navios en viaje.?

En ese entonces, los puertos habiles para el trafico comercial trasatlantico
eran Cadiz y Sevilla en Esparia, y Veracruz en la Nueva Espafa del lado de la
Costa Atlantica, tnicos autorizados para comerciar con las colonias, y se dispuso
que las naves empleadas en aquél trafico fueran tripuladas por esparioles y

provistas de un pape! especial.

En estas rutas de navegacion, establecidas con cierta regularidad,
encontramos ya un servicio con ciertas caracteristicas especificas. De tal forma
que dos veces al afio zarpaban de Sevilla los barcos mercantes espafioles,
custodiados por naves de guerra para evitar que los piratas se apoderasen de
ellos, y juntos hacian la travesia hasta ilegar a Santo Domingo; alli se separaban,
dirigiéndose a Veracruz ia “"flota”, mientras que los gaieones o “armada” seguian
hasta Portobeilo en Panama. De regreso a Espania, los galeones y la flota que
llevaban el “tesoro real” seguian el mismo sistema; pero entonces el peligro era
mayor porque los piratas de las Antillas los atacaban con mds ahinco tratando de

apoderarse de su valioso cargamento.

En lo que tocé al Pacifico, sélo Acapulco en México y Manila en las Islas de
las Filipinas, estaban habilitados para ello. Esto significaba que la Nueva Esparia
se comunicaba con dichas Islas y con el Asia por medio de la denominada “Nao
de China” o del “Galeén de Filipinas” que dos veces al afio venia cargado de

® En 1503 se fundé la Casa de Contratacién en Sevilla, la cual era al comienzo una oficina de
registro de mercaderias y de pasajeros que venian a las Indias; pero con el tiempo se convirtié en
aduana , tribunal, c4mara de comercio, correo, almacén y mercado, por donde pasaba todo fo que
venia a la Nueva Espaiia, asi como el oro que iba de América.



valiosas mercaderias orientales y desembarcaba en Acapulco su rico cargamento,
en donde se organizaba una feria a la que concurrian comerciantes, no sélo de la
Nueva Espana sino de varios lugares de América.

Cabe hacer mencidn que con el funcionamiento de éstas rutas comerciales
de ultramar, se establecié el primer puente terrestre en América, Acapulco —
México ~ Veracruz y de ahi a Espafia, mismo que propicid un incesante

intercambio comercial.

De forma simultanea al desarrollo de las rutas de navegacién, se dieron
lugar importantes acontecimientos en referencia a ia Flota mercante y a la
construccién navai, como fue el hecho de que en Texcoco, en el Altiplano, el sitio
donde existiera el primer astillero en tierra firme americana y Zacatula, en el
Pacifico, donde fueron construidas las primeras embarcaciones en México. Por lo
que hace al Golfo de México, Campeche di6 al pals, sus primeras construcciones

navales.?

Como personajes relevantes por su aportaciones, estd Diego Garcia de
Palacio, marino y jurisconsulto espanol del sigio XVI, nacido en Santander en el
afo de 1524, y que escribio la obra “Instruccion Nautica para el buen uso y
regimiento de las naos, su traza y gobierno, conforme a la altura de México™ que
tiene el gran mérito de haberse publicado en la Nueva Espaiia, en 1587. De su
obra, el libro IV es el mas importante de todos, pues sus primeros XiV capitulos
constituyen un verdadero tratado de construccion naval. Con ésta obra, ei lector
de la misma, se hallaba a la vanguardia, pues nada o casi nada habia sido
publicado sobre el tema hasta entonces. Asimismo fue autor de la obra “Dialogos
militares de la formacién e informacién de personas, instrumentos y cosas
necesarias para e! buen uso y de la guerra”, escrita en 1853, lo que permitié que el
séptimo Virrey de la Nueva Espafia, Alvaro Manrique de Zuniga, Marqués de

9 SALGADO y Salgado José E., HISTORIA DE LA CONSTRUCCION NAVAL MEXICANA Y SU
REGULACION JURIDICA, México, 2003, p. 4.



Villamanrique (1585-1590), le encomendara el mando de una expedicion para
buscar y desalojar al famoso pirata inglés Sir Francis Drake (1545-1596), que se
habfa apoderado de Cabo San Lucas, atacando y tomando la “Nao de China” o
“Galedn de Filipinas” en 1587, asi como por varios atagues en contra de diversas
poblaciones de la Nueva Espafia a lo largo del litoral del Pacifico. ©

1.2.1 La Nao de China.

Mencion aparte merece el establecimiento de ésta ruta de comercio, puesto
que la razén de la misma fue la de sostener a la Colonia que funcionaba en las
Filipinas por los espafioles. Este es uno de los hechos de mayor relevancia en la
Historia Maritima Mexicana, puesto que se trazd la primera ruta comercial
permanente entre América y el Lejano Oriente. Dicha travesia la inici6 el
sacerdote agustino Andrés de Urdaneta, habil navegante y cosmégrafo espariol,
quien junto con Miguel Lopez de Legazpi, parti6 de Bama de Navidad, actual
estado de Jalisco, el 19 de noviembre de 1564 y regreso al puerto de Acapuico, el
3 de octubre de 1565. En ésta expedicion, Miguel Ldpez de Legazpi pacté con los
reyezuelos del lugar, ocupd las islas principales y fundo Manila, a la postre capital

de la Colonia.

Con lo anterior se establecié esta ruta comercial, que trajo consigo un
lucrativo comercio entre la Nueva Espania y el Lejano Oriente, en el que la Nao de
China comercializaba productos, trayendo consigo especias, sedas, marfil, joyas,
porcelanas, etc., y llevaba plata, oro, telas, cacao, etc."

Ante el creciente intercambio comercial entre Jas colonias espariolas, y sus
consiguientes ventajas por la disminucién de los precios de los productos para los
habitantes de la Nueva Espana, los comerciantes residentes esparioles se vieron
afectados en sus intereses debido a la caida de las ventas de los productos

10 1,
Ibidem. p. 5.
' BONILLA, Juan de Dios, HISTORIA MARITIMA DE MEXICO, México, Editorial litorales, 1962. p

91.




procedentes de Espafa. Situacidon que llevé a que estos solicitaran y enviaran,
junto con el Arzobispo de Sevilla al rey Felipe Il una carta en la que le sefalaban
los peligros de la independencia econdmica que empezaba a adquirir la Colonia,
con lo que se obligd a la Corona a detener mediante argucias legales el comercio

entre colonias.

Las prohibiciones que se dictaron fueron las marcadas en la Real Cédula
del 11 de enero de 1593, y en ella se prohibia tanto el Comercio de la Nueva
Esparia con las demas colonias, asi como al mismo tiempo se le daba al virrey el
nombramiento de Capitdn General con plena jurisdiccion sobre todas las
embarcaciones que arribaran a la Nueva Esparia para controlar el comercio que

se susgcitara.

La Real Cédula hacia Ias siguientes prohibiciones %
¢ El comercio entre colonias.
e El comercio con terceros paises
e El que criolios, mestizos e indios se dedicaran al comercio y explotacién de

buques, y
» El que sdlo los espaiioles peninsulares podrian explotar un buque.

Una medida mas, fue la instauracién del Tribunal del Consuiado de la
Ciudad de México, el 15 de junio de 1592, que tenia dependencia de la Casa de
Contratacion de Sevilla. Con la existencia del Consulado se daba preferencia al
comercio de la Ciudad de México por encima del de otras ciudades, teniéndose
que crear dos consulados mas en Guadalajara y Veracruz. Dichos tribunales
abordaban la resolucion de litigios entre los comerciantes; pero no sélo atendia los
asuntos de comercio, sino que también eran de su incumbencia los medios de

2 patos Proporcionadas en la Mensaje inaugural del X Congreso de la Asociacién Mexicana de
Estudios Intemacionales (AMEI) titulado * EL FUTURO DE LA MARINA MERCANTE Y DE LOS
PUERTOS MEXICANOS", por el Presidente de la misma Dr. José Eusebio Salgado y Salgado,
celebrado los dias 3 y 4 de septiembre de 2000 en el Puerto de Veracruz, Ver.
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. comunicacién (caminos, puentes, etc.). Tenian ademds otras atribuciones de
caracter administrativo, como cuidar del embarque y desembarque de las
mercancias, valorizar y cobrar los derechos aduanales, y representar a los
comerciantes de la Nueva Espafia ante la Corona para defender sus derechos.
Cabe hacer mencion de que al inicio de la Era Independiente se establecié el
consulado de la Ciudad de Puebla que fungid las mismas actividades que se han
citado, y que habia sido creado por Agustin de lturbide, siendo este emperador.'®

1.2.2 La transportacién entre Veracruz y Cadiz y viceversa.

Otra ruta que mantuvo un trafico regular fue la que hubo entre el puerto de
Cédiz y el de Veracruz, ruta en la que la caracteristica fue tanto el comercio como
el transporte de pasajeros, algunos de ellos venian de la metropoli a desarrollar
diversas actividades designadas por el mismisimo rey de Esparia. Durante poco
mas de dos siglos tanto Céadiz como Sevilla fueron los (nicos puertos autorizados
para comerciar con las Colonias, de tal manera que soélo ellos podian despachar lo
que venia a América, o recibir lo que de ella iba, también en el Nuevo Mundo sdlo
Veracruz en la Nueva Espafia estaba autorizado para el comercio de ultramar por
el lado de la costa atlantica, mientras que Acapulco por el Océano Pacifico. Sin
embargo, en el Ultimo tercio del siglo XVIIl se suprimié esta ruta con su sistema de
galeones y flotas, y se establecié un sistema mensual de “correos” entre Esparia y

sus colonias.

En lo que respecta al establecimiento del servicio regular de cabotaje, éste
se puso en marcha en el afio de 1580, fecha en la que el balandro “San Francisco®
totalmente construido en el puerto de Campeche realizd su primer viaje llevando

carga y pasaje a Veracruz."

? GONZALEZ Garciduefias, Javier A. PROBLEMATICA DEL CABOTAJE EN MEXICO, Ed. Porrua, _

México, 2002, pp.19 y 20.

14 SALGADO y Salgado, José Eusebio EL DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE
MEXICANA Y SUS PROBLEMAS INTERNOS E INTERNACIONALES, Tesis, Escuela Nacional de
Ciencias Paliticas y Sociales, UNAM, México, 1967. p. 5
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1.2.3 El surgimiento del transporte regular de los puertos de la
Nueva Espaiia con otros Puertos de América.

Dentro de los aspectos que aquejaron al pleno cumplimiento del
funcionamiento de la Flota Mercante de aqué! tiempo, fue el que sufrieran mayores
pérdidas por las prohibiciones y restricciones que ejercian los Consulados.
Aunado a lo anterior y como una consecuencia de la intransigencia espafiola en
materia de comercio exterior, se ejerci6 en gran escala el “contrabando” por
palses como Francia, Inglaterra y Holanda; de manera que gran parte de las
mercancias consumidas en la Colonia eran de procedencia ilegal. Otro enemigo
del comercio monopolista espariol fueron los corsarios ingleses, franceses y
holandeses que emprendian ataques contra las naves mercantes espafolas
despojandolas de cuanto llevaban, para lo cual contaban con la proteccién de los
soberanos de sus propios paises, quienes no veian con buenos ojos el

enriquecimiento de Espana.'®

Tal circunstancia ocasiond que el Rey en turno Carlos lil, quien pertenecia
a la Dinastia Borbén se interesara por sacar a Esparia del estado de decadencia
econémica en que habia caido. Como medida para obtener tal fin, autorizd la
apertura de nuevos puertos para el comercio de Indias: Alfaques de Tortosa,
Alicante, Almeria, Barcelona, Cartagena, Corufia, Gijéon, Malaga, Paima de

'S para combatir los ataques de los piratas, tanto a tas flotas como a las poblaciones costeras, se
crearon dos “armadas”, una en Espafla, y otra en México; y desde el principio de la dinastia
Borbénica se empezé |2 restauracion de la Marina Espafiola, que hizo mas respetables los
dominios espafoles y acabé con el peligro de las incursiones filibusteras en América.

Para contrarrestar los ataques de corsarios y piratas en el Atiantico, Espafia crea la Real Armada
de Barlovento en el ailo de 1638 la cual operaria en el Mar Caribe y Golfo de México y cuyo
apostadero fue el puerto de Veracruz. Los ataques mas violentos que sufrieron los puertos
mexicanos a manos de piratas y corsarios fueron los perpetrados por Lorenzo Jacome “Lorencillo”
y su lugarteniente Nicolas de Grammont "Banovent™ en Veracruz en 1683 y Campeche en 1685
respectivamente. La accién mas importante en que fue empleada la Armada de Barlovento, fue la
recuperacién de la Isla de Santo Domingo en 1690 que se hallaba en manos de franceses. Dicha
expedicion consté de siete navios de linea, una fragata y 2,600 hombres de todas las armas. Las
dificultades mas apremiantes a que se enfrent6 esta Armada son las relacionadas con la falta de
recursos humanos, unidades de superficie asi como de presupuesto. Esta Armada lega a su fin en
1748 con la defensa de la Isla de Cuba.

SALGADO y Salgado, VERACRUZ Y LA MARINA MERCANTE, p. 2.
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Mallorca en las Baleares, Santa Cruz de Tenerife en las Canarias y Santander; los
puertos anteriores por Espana. En ef lado de la Nueva Espania, se habilitaron los
puertos de Altamira (Tamaulipas), Campeche, La Paz Baja California, Matamoros,
Mazatlan, San Blas, Sisal, Soto la Marina y Tlacotalpan.'® Otras medidas
importantes fue el que se levantaran las restricciones al comercio, y de sumo valor
el que se autorizara a las Colonias a comerciar entre si y con algunas naciones

europeas.'’

Estas medidas mejoraron enormemente la situacién de la flota mercante.
Asi lo menciona Miguel Lerdo de Tejada en su obra * Comercio Exterior de México
desde la Conquista hasta hoy (1521 — 1853), en la que sefiala que “de 1728 a
1739, periodo final de las restricciones, sélo entraron a Veracruz 222 buques; en

'8 puertos instalados durante la Colonia.

Golfo de México
- El puerto de Veracruz fundado el 3 de mayo de 1518.
- El puerto de Coatzacoalicos fundado en el ailo de 1522.
- El Puerto de Campeche y Ciudad del Carmen, Campeche en el aiio de1522.
- El Puerto de Tampico, Tamps., fundado en 1519.
- El Puerto de Altamira, que en su desarrolio urbano data de mediados de! siglo XVIII.

Costas del Pacifico
- El Puerto de Ensenada, B. C. en el Siglo XVII.
- El Puerto de Mazatlan, Sin. en el Siglo XVil, fue habilitado para el Comercio Exterior en el afio de
1820.
- El Puerto de Guaymas, Son. en el Siglo XVIl, fue habllitado para el Comercio Exterior en el ailo
de 1820
- El Puerto de Manzanillo, Col. fundado en 1525 por Hemén Cortés. Durante 353 aflos, no recibié
los beneficios de ninguna obra portuaria sino hasta 1878 en el Gobierno de Don Porfirio Diaz.
- El Puerto de Acapulco, Gro. fue descubierto en el afio de 1521 y comenz6 a colonizarse en 1550,
més tarde fue declarado como terminal de los buques de la ruta maritima entre las Islas Fllipinas y
{a Nueva Espaila.
- Las obras del puerto, pueden considerarse como entre las mas antiguas del Litoral Occidente
Mexicano, el crecimiento maritimo exigi6 para 1946 las constiucciones de nuevos muelles de
altura.
- El Puerto de San Blas, Nay. siendo este uno de los més importantes durante ia Colonia.
- El Puerto de Salina Cruz, Oax. fue fundado en el Siglo XVII.

LOPEZ Enriquez, José. ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE LA ORGANIZACION EN EL
SISTEMA PORTUARIO NACIONAL, Centro Nacional de Ensefianza Técnica Industrial, México,

1877, Pags. 2-4.
7 SALGADO y Salgado, José Eusebio, Ob. Cit.. pp. 5 y 6.
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tanto que en el mismo nimero de afios, 1784 ~ 1795, del periodo de libertad para
el comercio, ese nimero fue de 1142".18

Sin lugar a dudas estas disposiciones hubieran tenido mayor efectividad si
se hubieran puesto en prdctica un siglo antes, pues la prosperidad y bonanza
habrian podido ser mas duraderas. De tal manera que poco pudo hacerse para
beneficiar el comercio y la marina mercante, ya que treinta afios después de
iniciada la nueva era de esta importante sector de la economia novohispana,
estallaba el movimiento de independencia en la América espafiola.

1.3 EL SIGLO XIX

1.3.1 Lainterrupcién del comercio por motivo de la destruccién
de la flota de la ex colonia espaiola y la retirada de
Esparia.

Durante la Guerra de Independencia, en septiembre de 1816, ocurrio el
primer combate naval en que se izd la bandera insurgente, cuando la goleta
mexicana ‘La Patriota" logré capturar la embarcacion espanola “La Numantina®
frente a Coatzacoalcos, Veracruz, accion de gran significado y que marcd el inicio
de la existencia de la Marina Mercante, independiente de la jurisdiccion espafiola.

A pesar de esto, la situacion de la Marina Mercante era sumamente
desalentadora al inicio de |a etapa independiente. De hecho, en Io que se referia al
comercio exterior, este se encontraba bloqueado, debido a que la flota existente
hasta ese entonces, habia sido hundida o destruida por los esparioles, quienes se
negaban areconocer la independencia de la otrora Nueva Espana.

Caso aparte fue el que presentaba el Puerto de Veracruz, debido a que
mucho tiempo después de consumada la Independencia se sostuvo en la

'8 BRAVO Ugarte, José, HISTORIA DE MEXICO, La Nueva Espafia, México, Editorial Jus, 1953,
Tomo Segundo, pp. 121y 122,
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fortificacion de San Juan de Ultia un importante bastién de la Corona Espaiiola,
con lo que se mantuvo a raya todo tipo de operaciones por parte de nuestro pais
en dicho pusrto. Ademas de esto, los demas puertos se encontraban bloqueados
en el comercio debido al control que de ésta actividad se ejercia desde Cuba, lo
cual se sumaba a que tampoco los puertos estaban en condiciones de recibir un
fuerte trafico maritimo. De igual manera tampoco debe olvidarse que al marcharse
los espanoles se llevaron consigo todo el aparato maritimo con que contaba la

Colonia.

1.3.2 La situacién de la Flota Mercante en la primera mitad de
siglo.
El estado en que se encontraba la flota mercante fue motivo de

preocupacién de los gobiernos de la etapa post independencia, quienes se
interesaron por buscar la solucién al problema planteado por la ausencia de la
marina mercante y la deficiencia de la de guerra. Esto se confirma en el informe
que presenté el Secretario de Guerra y Marina del Supremo Poder Ejecutivo
Provisional José Joaquin de Herrera al Congreso el 13 de noviembre de 1823, que
mencionaba que a la marina le correspondia consolidar y mantener Ia
Independencia; y que para tener una marina de guerra floreciente era
indispensable dar una proteccion total a la marina mercante de donde se tomarian

los marinos necesarios para la guerra.'®

Es de analizarse el criterio que dominaba en aquella época, en la que se
consideraba que la mejor forma de preparar a los marinos era la marina mercante.
Condicion que se privilegiaba tanto para la marina mercante, como para la de
Guerra. Sin tomar en cuenta que lo que de verdad se requeria era la creacion de
escuelas e instituciones idéneas para la capacitacién y formacién de la gente del
mar tanto de una como de otra area. En si, el estado general de la Marina de

9 BONILLA, Juan de Dios, Ob. Cit. p. 221. TESIS CON
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Guerra estaba caracterizada por su reducido nUmero de navios que consistia
hacia el afio de 1826 en un navio, una fragata, dos corbetas, cuatro bergantines,
cinco goletas, cuatro canoneras, dos correos de las Californias y cuatro balandras
desarmadas, que inclusive eran utilizados muchas veces para el transporte de
mercancias, pasajeros y valores, y que servian para mantener una escasa

comunicacién entre los principales puertos del pais.?®

Otro aspecto que también fue motivo de preocupacion por parte de los
gobernantes de la época, fue el referente a la legisiacidon naval existente, que
propiciara el aprovechamiento de toda especie de industria y comercio maritimo
por parte de nacionales. En este sentido, se debe hacer mencién que durante las
primeras seis décadas de vida independiente de nuestro pais, fueron las
Ordenanzas de Bilbao, heredadas de la época colonial, las que imperaron y
rigieron en lo que al comercio maritimo correspondia.21 Sin embargo a estas
condiciones favorables en cuanto a legislacion se referia, se interponia el estado
real que hizo ver en su informe al Congreso el 7 de enero de 1839, el general José
Maria Tornel, Secretario de Guerra y Marina con respecto al estado lamentable de
la marina de guerra y la inexistencia de una marina mercante:

* La Marina aunque en pequeio, ha debido su eccistencia (sic)
siempre precaria a los esfuerzos del Gobiemo. Ni en lo material, ni en
lo personal se ha organizado de una manera estable, porque en las
naciones que carecen de marina mercante, que es la buena escuela
de los marineros, es dificil, sino imposible, crear una que lo sea de la

de Guerra “?

* SALGADO y Salgado, José Eusebio, Ob. Cit. Pp. 7y 8.

2! | a consumaci6n de la independencia de México no trajo consigo la abrogacion del Derecho
Privado Espaitol, por lo que continuaron en vigor las Ordenanzas de Bilbao.

MANTILLA Molina, Roberto, DERECHO MERCANTIL, 28* Edicién, Edit. Porria S.A. México,

DF,1997 p. 14
# TORNEL, José Maria, MEMORIA DE |A SECRETARIA DE ESTADO Y DEL DESPACHO DE

GUERRA Y MARINA. Leida en la Camara de Diputados el dia 7 de enero de 1838 y en la de
senadores en 8 del mismo mes y affo. México, Impresa por Ignacio Cumplido, 1839. p. 38.
Documentos de Estado 0-1-5-5 Biblioteca Nacional.
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La situacion prevaleciente en la Fiota Mercante se vié profundamente
agravada por los conflictos que nuestro pais en aquellos primeros afios de vida
independiente, habia sufrido. En primer término, la Guerra de Texas (1836), y
después la Guerra de los Pasteles (1838 — 1839), que habian acabado con la
escasa Marina de Guerra y con los Puertos del Golfo, principalmente los de
Tampico y Veracruz. En el caso del segundo, se habia encontrado bloqueado por
los franceses y que mas tarde lo ocuparon después de haberio bombardeado.
Debido a esto, los navios mexicanos y las mercaderias que se ubicaban en el
Puerto, cayeron en manos del invasor, causando con ello fuertes pérdidas al pais.
Por si esto fuera poco, se presento la Guerra de 1847 con los Estados Unidos,
hecho que vino a terminar con las pocas unidades navales que quedaban, y
dejando un Puerto de Veracruz seriamente dafado, debido una vez mas al
bombardeo y a la ocupacién de las tropas norteamericanas.

Tras la derrota de nuestro pais en la Guerra del 47, se pensaba que con el
pago recibido por los territorios arrebatados en el conflicto seria suficiente para
cubrir nuestras deudas atrasadas. Sin embargo, el panorama era otro, puesto que
el estado de la Hacienda Pudblica era ruinoso; esto lo demuestra el hecho de que
en el periodo que va de 1848 a 1851, en el segundo gobierno de José Joaquin

Herrera, hubo diez Secretarios de Hacienda.®

1.3.3 La aportacién santanista a la Legislaciéon Maritima

Mercante.
Durante el uitimo periodo presidencial del general veracruzano Antonio

Lépez de Santa Anna (1853 — 1855), se llevé a cabo el primer esfuerzo
encaminado a resolver las dificultades que habia padecido hasta el momento la

2 Mariano Riva Palacio, Anlonio Icaza, Francisco de Paula Arangoiz y Berzabal, Bonifacio
Gutiérrez, Francisco lturbe y Arciola, Francisco Elorriaga, Melchor Ocampo, Bonifacio Gutiérrez y
Manuel Payno. ( 3 de junio de 1848 a 13 de enero de 1851).

SALGADO y Salgado, José Eusebio, Ob. Cit., p. 9.
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Marina Mercante Nacional, credndose y poniéndose en vigor el “Acta de
Navegacién para el Comercio de la Repuiblica Mexicana® el 30 de enero de 1854.%
E! objeto principal de dicha Acta, fue la de proteger y desarrollar la Marina
Mercante. Para esto se establecieron en el citado documento, cuotas
preferenciales para el pago de los derechos de exportacién e importacién a los
productos que entraran o salieran en buques nacionales, reglas para conocer el
pabellén del barco y estrictas érdenes para limitar el trafico de cabotaje a las
naves mexicanas. Cabe hacer mencidon que segun datos estadisticos, de 1837 a
1854 llegaron a Veracruz tres mil 85 barcos y salieron dos mil 984; Tampico
recibi6 dos mil 653 y dio salida a dos mil 593.%

Otra de las aportaciones de la era santanista, fue el decreto a través del
cual se organizaba la Marina de Guerra. De igual forma, el general Santa Anna
decretd con fecha del 28 de diciembre de 1854, el establecimiento de una Escuela
Nautica en la isla del Carmen, con el objeto de promover la ensefanza entre la

juventud que se destinara para el servicio de la Marina Nacional.

" De relevante importancia fue la elaboracion del Cddigo Lares, cuya
realizacion corrid a cargo del jurisconsulto don Teodosio Lares por comisién del
presidente Santa Anna. Su promulgacién fue el 16 de mayo de 1854 siendo el
primer Cédigo de Comercio Mexicano.?® Asimismo la obra de Don Justo Sierra
O'Reilly “Lecciones de Derecho Maritimo Internacional”, publicada el 31 de mayo
de 1854 fue una de las importantes aportaciones de la época realizada para la

Escuela Nacional de Comercio.?’

¥ |bidem p. 10.

25 sitio de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes en Intemet.
http://www.scl.gob.mx/documental/hsct_la_insurgencia.htm

*g Cadigo Lares, como suele llamarse en justo homenaje a su autor, consta de 1091 articulos,
regula de manera sistematica, inspirado en buenos modelos europeos, la materia mercantil, y es,
indudablemente, superior a las viejas Ordenanzas de Bilbao.

MANTILLA Molina, Roberto, Ob. Cit. pag. 15.

27 SALGADO ySalgado, José E. DERECHO MARITIMO, Edit. Mc Graw Hill, Segunda Edicién,

México, 1999, p. 5
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Todos estos alentadores esfuerzos se vieron detenidos, con motivo de la
Revolucién de Ayutla que depuso al general Santa Anna, y que triunfé de manera
rotunda, el 9 de Agosto de 1855. El grupo liberal triunfante, encabezado por Benito
Judrez reconocié que la empresa de reconstruccion de la Marina Mercante era
costosa, admitiendo que en el aspecto naval se habian tenido decisiones
desatinadas, y por consiguiente los mas grandes despilfarros. Sin embargo, el
mismo Judrez se dio cuenta que era vital para la total integracién nacional, Ia
comunicacion entre los Estados de la Federacion, la cual se facilitaria de manera

sensible con la presencia activa de una eficiente Marina.

1.3.4 Las aportaciones de Maximiliano de Habsburgo.

De gran valor fueron las obras realizadas por el emperador Maximiliano de
Habsburgo, quien a través de leyes, reglamentos y decretos, proporciond a
nuestro pais la legislacion mas completa que ha tenido sobre todo lo referente a la
navegacion. Su interés por los asuntos y problemas del Mar, lo tenfa desde antes
de venir a nuestro pais, debido a que habia alcanzado los grados de
Contralmirante y Comandante General de la Armada Austro — Hungara. Cabe
hacer mencién que en este encargo, cumplié con la rehabilitacién de la Armada,
dandole el nivel de las mas importantes de la época. Otra importante actividad fue
la de haber convertido al Puerto de Trieste, a pesar de su situacion adversa, en el
primero del Imperio Austro Hungaro, asi como uno de los principales centros

navales de toda Europa.®

Los asuntos que abordaba la legislacion del Imperio en lo que al mar
referian, versaban sobre pagos, gratificaciones, alimentos y matriculas para el
alistamiento de la gente del mar; la construccion de buques, un decreto para

% SALGADO y Salgado, José Eusebio, EL DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE
MEXICANA Y SUS PROBLEMAS INTERNOS E INTERNACIONALES. Ob. Cit. pp. 11y 12,
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conceder primas a los navios nacionales que hicieran viajes de altura; seguros
maritimos, y varios asuntos mas, que estaban encaminados a establecer un
verdadero servicio de Marina Mercante. Aunado a lo anterior, encontramos que en
el periodo imperial, el Ministerio de Negocios Exiranjeros y Marina tenia la
instruccion de auspiciar y otorgar beneficios a quienes se dedicaran a la Marina

Mercante. @

Durante ésta época, el trafico maritimo se encontraba a cargo de buques
que portaban pabellones ingleses y norteamericanos en su mayoria. En la costa
del Golfo de México, por parte de la Marina Mercante Real Inglesa, un vapor
transportaba pasaje, correspondencia y mercancias de Veracruz a Londres,
haciendo escala en La Habana. Otra ruta era la que funcionaba de Veracruz a
Nueva Orleans, en la que habia dos viajes mensuales de buques
estadounidenses. Por el lado del Pacifico, seis embarcaciones de la Linea
Americana San Francisco — Panama, tocaban cada mes Acapulco y dos de ellos
entraban a Manzanillo. También la Marina Mercante Inglesa tenia operaciones en
las costas de! Pacifico mexicano, en las que tocaba los puertos de San Blas y

Mazatlan.®

1.4 EL PORFIRIATO. (1876 — 1911

Al restaurarse la Repdblica en 1867, el pais estaba en completa bancarrota
econdmica, debido a los gastos derivados de la defensa de la Reptiblica durante
ocupacién francesa, propiciada en buena parte por una aristocracia que no
participaba en el fomento de la economia nacional, y mucho menos en el negocio

maritimo.

Comprendiendo el general Diaz que el capital era indispensable para el
resurgimiento econémico del pais, procurd atraer al capital extranjero para que

# BONILLA, Juan de Dios, Ob. Cit. Pp. 374 a 386.
% SALGADO y Salgado, José Eusebio, Ob. Cit.. p. 12,

20



acudiera a invertir en nuestro pais, llenandolo de concesiones y privilegios. De tal
manera, que la Marina Mercante Nacional recibi® un impuiso inusitado. Asi
sucedi6 en el drea legislativa, actividad que se hizo adecuadamente para la época
a través de ios Cddigos de Comercio del 20 de abril de 1884, y del 15 de
septiembre de 1889 sobre materia maritima. Lo anterior, se dio como resultado de
haber reconocido que la Marina Mercante se encontraba en una situacion de
abandono deplorable, carente de proteccién alguna y con demasiadas trabas que

inclusive eran impuestas por el mismo gobierno.

Algunos acontecimientos de importancia durante ésta época se mencionan

a continuacidn:!

1881, el 1 de enero se inaugura la Escuela Nautica de Mazatlan.

1882, el 1 de enero se inaugura la Escuela Nautica de Campeche.

1883, comienza a operar la Compailfa Mexicana Transatlantica, que a la vez es
comprometida a dar instruccion naval en sus buques a cuatro alumnos de la
Escuela Ndutica de Campeche.

1886, el servicio postal hacia el extranjero es prestado con la colaboracién de quince
compaiiias navales.

1889, el jefe del Departamento de Marina, de la Secretaria de Guerra y Marina, opina en
1889 que la creacion de la Marina Mercante Nacional es una idea tan noble como
levantada y por lo mismo, habia que fomentar la construccion de astilleros y de
barcos para ella.

1892, se giran instrucciones para que los barcos mercantes y los vapores-coreos usen la
bandera segun lo previene la Ordenanza de Marina de Guerra.

1893, el 13 de diciembre se modifica el contrato relativo al establecimiento de una linea
de vapores entre Londres, Amberes y Veracruz.

1894, el 30 de enero se inaugura el dique seco de Salina Cruz.
1902, el 7 de marzo, Porfirio Diaz inaugura muelie fiscal y malecon de Veracruz.

1903, el 8 de junio se aprueba el establecimiento de lineas de vapores entre puertos del
Golfo de México, Mar Caribe y Puertos de Centro y Sudamérica.
1905 Fundacion de la Liga de Oficiales Navales.

* sitio de la SCT en Intemet.
http:/mww.sct.gob.mx/documental/
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1.4.1 La fundacién de la Escuela Naval Militar

Otro acontecimiento de gran relevancia ocurrié el 23 de abril de 1897,
durante el gobierno del Gral. Porfirio Diaz, con el Decreto con el cual se daba paso
a la creacioén de la Escuela Naval de Veracruz. Dicha accidn tuvo su origen en la
iniciativa del entonces Jefe del Departamento de Marina, Brigadier José Maria de
la Vega Gonzalez, el 19 de abril de 1897, fecha en que eleva la iniciativa de
proyecto para erigir una escuela naval al Secretario de Guerra y Marina, General
Felipe G. Berriozabal; dos dias después, el proyecto, del Brigadier de la Vega fue
aceptado por el Presidente de la Republica quien posteriormente dicta el Decreto
anteriormente citado. Esta Escuela fue inaugurada el 1° de julio de 1897; y el
capitdn de navio Manuel F. Izaguirre fue el primer director de la Escuela Naval de
Veracruz.® En la fecha indicada abre sus puertas la Escuela Naval Militar de
Meéxico, cuyo plantel ocupd una casa de madera de dos cuerpos y dos pisos con
un patio intermedio; el buque que se desting para realizar los viajes de practica fue
la corbeta * Zaragoza ". Posteriormente, en las calles de Landero y Coss, y Arista,
en el Puerto de Veracruz se inici6 la construccion del local que seria la sede de la

escuela.®®

1.4.2 Lainauguracién del muelle fiscal y del malecén del Puerto
de Veracruz, asi como de los puertos de Tampico,
Coatzacoalicos, Salina Cruz y Manzanilio.

A principios del siglo, el Gobierno de Porfirio Diaz comprendié una vez més
la necesidad de hacer de Veracruz un puerto debidamente equipado, con todas
las facilidades necesarias correspondiendo a su importancia como primer puerto
de América Latina en movimiento de carga. Fue asi como el 7 de marzo de 1902,

32 pagina Electrénica de la Secretaria de Marina: www.semar.gob.mx/herescna.him
3 Exiraldo del Comunicado de Prensa 089/01de la Secretaria de Marina con fecha del 30 de Junio

de 2001.
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el general Diaz entrega formalmente el puerto, iniciando una nueva etapa para

Veracruz.®

La extensién del terreno ganado al mar en esas fechas, disponible para
malecones, vias de ferrocarril, bodegas, edificios y parques publicos, fue de 100
hectareas, la profundidad general del puerto a baja marea queds en 9 metros y la
profundidad en el costado del gran malecén alcanzé 11 metros. En total Ia
extension que abrig6 el puerto en ese momento fue de 220 hectareas.

De la misma forma el Gobierno Federal preocupado por el crecimiento del
tréfico maritimo, se vio en la necesidad de acondicionar el puerto de Tampico, que
fué totalmente construido en el lugar que se encuentra ahora; Manzanillo,
Coatzacoalcos y Salina Cruz también fueron habilitados para dar un mejor
servicio. Desgraciadamente y a pesar de su importancia, las obras no fueron
suficientes. Todavia hoy en dia se encuentran en servicio las obras realizadas por
el Porfirismo, ya que las reparaciones y reconstrucciones hechas en la actualidad

siguen los trazos originales.*

1.5 EL SIGLO XX
1.5.1 El olvido de la Flota Mercante en la convulsion

revolucionaria.
Al darse inici6 el movimiento armado de la Revolucién Mexicana
encabezado por Francisco |. Madero, la marina fue severamente afectada, ya que
los buques destinados al negocio mercante fueron empleados para transportar

34 £1 7 de marzo de 1902 fueron inauguradas las obras del Puerto de Veracruz, en memoria de la
misma fecha, pero del afio de 1601, en la cual se trasladé de manera definitiva de la Antigua a
Veracruz, el puerto, y por eso Porfirio Diaz quiso recordar ese dia al inaugurar las obras de
modemizacién de! Puerto. Referente al traslado, éste fue autorizado mediante Real Decreto que
firmd el rey Felipe Il en 1598 poco antes de su muerte, y fue su hijo Felipe ill el que ordeno se
cumpliera dandosele al puerto el nombre de la Nueva Veracruz.

SALGADO y Salgado, José Eusebio, VERACRUZ Y LA MARINA MERCANTE. p. 1y 9.

38 Pé4gina Electrénica de la Administracién Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V.

www.puertodeveracruz.com.mx
% SALGADO y Salgado, José Eusebio, EL DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE

MEXICANA Y SUS PROBLEMAS INTERNOS E INTERNACIONALES, p. 14.
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tropas, dédndose en ésta etapa la cuarta invasién norteamericana. L.a marina de
guerra realizd actos heroicos, destacandose el de los cafioneros * Bravo *,
*Zaragoza “ y “ Veracruz *, que se cubrieron de gloria frente a Tampico al iniciarse
la Intervencién Norteamericana de 1914.% Dicha Intervencién causo grandes
estragos a las obras portuarias del Golfo, en especial al puerto de Veracruz que
fue atacado de manera artera y en desventaja. Asi 1o menciona Gastén Garcia

Cantu, en las Invasiones norteamericanas en México:

Abril 21 de 1914
® 29 barcos son anclados ante Veracruz; ademds, 10 transpories de
guera, dos de aprovisionamiento y tres buques hospitales. El
desembarco se efectla en la mafdana. Unos 1500 soldados
norteamericanos combaten inicialmente contra 100 soldados federales,
alumnos de la Escuela Naval y grupos populares, casi desarmados. Al
anochecer, se recogen mas de 300 caddveres de soldados y civiles

muertos en la defensa del puerto.” 8

Los * marines * norteamericanos ocuparon Veracruz, y se apoderaron de

mercaderias depositadas en los almacenes del puerto.

El pretexto para la invasion en el puerto de Veracruz el 21 de abril de 1914
fue el incidente ocurrido en Tampico con tripulantes del buque Dolphin. La
estrategia norteamericana fue distribuir su flota naval tanto en el Golfo de México
como en el Océano Pacifico. Sdlo se efectud el desembarco en Veracruz. En la
flota naval estadounidense figuraron los nombres de Utah, Prairie, Texas;
Montana, Dakota, Indianapolis, New York, Rochester, Florida, entre otros.*®

¥ Ipidem, Pp. 15. .
3 GARCIA Cantd, Gastén, LAS INVASIONES NORTEAMERICANAS EN MEXICO, Serie Popular

Era, Primera Edicién, México, 1971, p. 296.
* p4agina Electrénica de la SECRETARIA DE MARINA consultada:
www.semar.gob.mx/historia/sinopsis2.htm#xx
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Esta fecha es memorable en los anales de la historia de la Armada
Mexicana, pues evoca la epopeya en donde la poblacién civil del puerto de
Veracruz y los Cadetes de la Escuela Naval Militar ofrendaron su vida por la
soberania de! pais. Es asi que nombres como el del Teniente José Azueta Abad,
los Cadetes Virgilio Uribe, Eduardo Colina y Ricardo Ochoa, junto con los de Jefes
y Oficiales como del Comodoro Manuel Azueta, Capitdn de Fragata Rafael
Carrién, Teniente Angel Corzo, Teniente Juan de Dios Bonilla son recordados

como defensores de ia patria.®

1.5.2 Las aportaciones de la Constitucién de 1917.

La Constitucién de 1917 definié una nueva era para nuestro pais, puesto
que en ella se plasmaron un sinnUmero de principios que habian dado origen al
movimiento revolucionario. Venustiano Carranza, presidente al momento de la
promuigacién, tuvo la decidida y atinada intencién de promover ia creacién de una
verdadera marina mercante nacional, para lo cual logré que se incluyera en la
Constitucion Politica del pais el requisito de ser mexicano por nacimiento para
desempenar cargos dentro de las funciones de los buques mercantes nacionales.
Dicha disposicion se consagré en el Articulo 32 de la Carta Magna.® Lo anterior,
también fue el resultado del trabajo legislativo de los diputados Hilario Medina,
Heriberto Jara, Francisco Muijica y Candido Aguilar, este Ultimo expresaba que
nadie ignoraba la importancia de la Armada en todo el pais y que los elementos de

“® |dem, p4gina electrénica.
* Articulo 32.- Los mexicanos seran preferidos a los extranjeros en igualdad de las circunstancias,
para toda clase de concesiones y para todos los empleos, cargos o comisiones del Gobiemo en
que no sea indispensable la calidad de ciudadano. En tiempo de paz ningtn extranjero podra servir
en el Ejército ni en las Fuerzas de policia o seguridad puiblica.

Para pertenecer a la Marina Nacional de Guerra 0 a la Fuerza Aérea, y desempefiar cargo o
comisién en ellas, se requiere ser mexicano por nacimiento. Esta misma calidad serd indispensable
en capitanes, pilolos, patrones, maquinistas, mecanicos y, de una manera general, para todo el
personal que tripule cualquier embarcacién o aeronave que se ampare con la bandera o insignia
mercante mexicana. Serd también necesaria la calidad de mexicano por nacimiento para
desempeitar los cargos de capitdn de puerto y todos los servicios de practicaje y comandante de
aerédromo, asi como todas las funciones de agente aduanal.
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ella, debian de estar siempre en manos de hombres de gran pundonor militar y de
acendrado patriotismo, para que constituyeran una garantia de orden y estabilidad

para el decoro nacional.

Con ésta medida se dio un avance significativo al desarrollo de una Marina
Mercante Nacional, pues hasta entonces la mayoria de la tripulacién en las
embarcaciones nacionales eran de origen extranjero, y méas atn en los principales
puestos, donde las nacionalidades predominantes eran la espariola, la inglesa y la
norteamericana. E! 1 de junio de 1917 se da cumplimiento al articulo 32° al tomar
posesion de los barcos mercantes nacionales capitanes mexicanos por nacimiento
como José del Carmen Solis, Armando Ascorve, Luis G. Pliego, Luis Hurtado de
Mendoza, Agustin Cendreros, Alberto Pawling, Agustin Guillén, Rafael lzaguirre
Castanares, de los barcos Meéxico, Coahuila, Tamaulipas, Sonora, Jalisco,
Tehuantepec, Puebla, Tabasco, respectivamente.

Con la nueva Constitucién se dio paso a una serie de acciones que
contribuyeron de forma indudable a la creacién de una verdadera Marina Mercante
Nacional. De tal forma, que con la nueva Ley de Secretarias de Estado del 25 de
diciembre de 1917, se separd a la Direccidon de Marina Mercante de la Secretaria
de Guerra y Marina, y se le incorporé a ia estructura administrativa de la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas.

Otro aspecto importante fue el referente a la creacion de una institucion
adecuada para preparar a la gente del mar. Dicha inquietud fue asumida por los
capitanes Fernando Siliceo y Torres; y Tristan Canales, quienes apoyados por la
Camara de Comercio de Veracruz, fundaron la Escuela de Comercio y Nautica,
que se inaugurd en el mes de enero de 1919 en el Puerto de Veracruz, y la cual
“contd con subvenciones de la Secretaria de Comunicaciones, hoy de la de
Marina, y del Gobierno del Esfado™. Actualmente dicha institucién lleva el nombre

1 SALGADO y Salgado, José Eusebio, Ob. Cit. p. 16.



de Fernando Siliceo y Torres en memoria de uno de los fundadores de la Escuela
Nautica.

En la época posterior a la promulgacién de la nueva Carta Magna, la Marina
Mercante si bien tuvo un avance significativo con respecto a la situacién que habia
tenido, mas adelante las circunstancias post revolucionarias no le fueron
favorables, debido a que los gobiernos se preocupaban mas por asegurar su
situacién politica interna y el reconocimiento exterior de las grandes potencias,
que por los grandes problemas nacionales. Tal situacién la puso de manifiesto el
presidente L&dzaro Cardenas en su primer informe al Congreso de la Unién el 1° de
septiembre de 1935, afirmando que no existia la marina mercante y que ello
constituia uno de los problemas mas grandes de su gobierno.*? Dicha situacién
empeord tras los problemas derivados de la expropiacién petrolera en 1938,
debido a que la nacionalizacién del petréleo estuvo a punto de provocar un
conflicto armado con la Gran Bretaria, que se evité gracias a la amistosa tendencia
que tuvo para tal gesto el presidente Franklin D. Roosevelt de los Estados Unidos
y la tensa situacion europea en la vispera de la Sequnda Guerra Mundial.

Durante ese periodo, el gobierno limitd su participacion en el desarrollo
mercante a la adquisicién de un grupo de buques-tanque, los cuales fueron
entregados a la nueva empresa creada para administrar el nacionalizado sector
energético: Petroleos Mexicanos ~PEMEX-.*® Dichos buques-tanque se utilizaron
para distribuir el preciado hidrocarburo a los principales centros maritimos que los
necesitaban con urgencia. La paraestatal virtualmente centralizé la mayor parte de
la actividad maritima del pais, coordiné de igual forma las actividades navales y
asumid en principio la responsabilidad de elaborar los planes para el desarrollo de
una marina mercante mexicana, bajo la responsabilidad de una dependencia
estatal que fue el Departamento Auténomo de Marina.

“2 [dem
“3 http:/iwww.sct.gob.mx/documental/hsct_maritimo.htm
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El 30 de diciembre de 1939 el General L4zaro Cérdenas, presidente de la
Republica, expide la Ley de Secretarias y Departamentos de Estado, donde
nacen, fusionados en el Departamento de Marina diversos servicios como la
Marina Mercante, Obras Maritimas, Pesca, Alumbrado Maritimo, Zonas Maritimas
y otros, con el firme propdsito de lograr el progreso efectivo de una rama tan

importante en la administracion publica.

Se designa como titular el primero de enero de 1940, al Comodoro
Magquinista Naval Roberto Gémez Maqueo, a la vez que actia como Secretario
General el Teniente de Navio Antonio Vdzquez del Mercado, hasta el momento en
que el Departamento se convierte en Secretaria de Estado el 31 de diciembre de
1940, siendo ya presidente el General Manuel Avila Camacho. Es entonces
nombrado Secretario de Marina, el General Heriberto Jara Corona, como
Subsecretario el Contralmirante Othon Pompeyo Blanco y coma Oficial Mayor el
Comodoro Angel del Corzo Castillo. Con lo que al elevarse al rango de Secretaria
de Estado a la Marina se busca mejorar e incrementar la fuerza naval y acrecentar

la flota mercante.

La situacién de incertidumbre provocada por la guerra y la inexistencia de
buques adecuados para mantener un verdadero trafico comercial maritimo,
llevaron al gobierno a decretar el 8 de abril de 1941, la incautacién de los barcos
pertenecientes a los paises en estado de guerra, que se encontraban
inmovilizados en puertos nacionales invocando el Derecho de Angaria que en
aquel momento y por las circunstancias se llegd a ejercer.™ Los barcos incautados

“PIETRO, Verri, DICCIONARIO DE DERECHO INTERNACIONAL DE LOS CONFLICTOS

ARMADOS.- LETRA A

Consulta en pagina electrénica: R .
http://www.icrc.org/icrespa.nsf/22615d8045206c9b41256559002f7de4/bd0aad0df0f6b3974 1256674
003a3cc9?0penDocument#23

ANGARIA: Medida emanada del principio general segun el cual los beligerantes pueden realizar
actos que estarfan prohibidos segln las normas que rigen las relaciones en tlempo de paz. La

28




en su mayoria buques — tanque, fueron entregados a Petrélecs Mexicanos,
mientras que los de carga y pasaje, fueron entregados a la Compariia Mexicana
de Navegacién S. de R. L., la cual desaparecio afios mas tarde debido al
hundimiento de uno de sus vapores, el alquiler de otro, la venta del tercero e

inutilidad del cuarto.*

La Segunda Guerra Mundial desencadenada en 1939, arrastré a México
que se vié envuelto en el conflicto, cuando los paises del Eje atacaron a nuestro
pais en 1942 con el hundimiento de barcos, como el Potrero del Llano y Faja de
Oro, entre otros, por permitir que los barcos e hidroaviones de los aliados
permanecieran en aguas nacionales. Motivo por el cual México hace la
declaratoria de guerra contra los paises del Eje Berlin-Roma-Tokio. Al término de
la guerra, nuestra Marina pierde un total de siete unidades (seis barcos tanques y
un mercante) y 63 hombres mueren.

Paralelamente a estos acontecimientos, de suma importancia para la
Marina Mercante fue la expedicion del Reglamento para la Navegaciéon de
Cabotaje, el cual regulaba la participacion de barcos ingleses y americanos en esa
modalidad de tréfico ante la ausencia de una flota nacional que movilizara
nuestros productos en tan delicada situacién internacional. Asimismo, en 1946, se

angaria consiste en un derecho reconocido a los beligerantes de someter a requisa la propiedad
neutral, ya sea que ésta se encuentre en su propio territorio 0 en territorio enemigo ocupado. EIl
derecho de angaria s6lo puede ejercerse mediante indemnizacién por el dafio sufrido y siempre
que lo exija una necesidad militar imperiosa.

El derecho internacional vigente ofrece igualmente a un Estado beligerante la posibilidad de
requisar de los ferrocamiles material procedente del territorio de un Estado neutral. En tal caso, el
Estado neutral puede, asimismo, requisar material ferroviario procedente dei teritorio del Estado

beligerante en cuestion.

Ademas de la requisa, frecuentemente se ha visto, en la practica, fa destruccién o {a inutilizacién
(por ejemplo, el corte de cables submarinos) de propiedades neutrales. Aunque en tales casos no
puedan invocarse normas de derecho positivo, son numerosos los paises beligerantes que no han
tenido en cuenta los derechos nommales de los paises neutrales y han justificado las acciones
cometidas invocando la necesidad militar. La legitimidad de tales acclones sélo se ha cuestionado
cuando se ha considerado inexistente toda necesidad militar.

% SALGADO y Salgado, José Eusebio, Ob. Cit. p. 18.

“6 hitp://www.semar.gob.mx/inicio.htm
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fundd la Escuela Nautica de Tampico, destinada a la preparacién de oficiales
mexicanos acordes con las necesidades de la nacion.¥

1.5.3 La evolucién reciente de la flota Mercante Mexicana.

A partir de 1949, la iniciativa privada decidié asumir una participacion en el
desarrollo de la Marina Mercante, con la instalacién de la Compariia de Servicios
Maritimos. Su interés por incorporarse activamente derivd en la construcciéon de
diversas obras portuarias y en apoyos para la Escuela Nautica de Mazatlan.*®

En la década de los cincuenta, las autoridades federales mostraron una
preocupacion creciente hacia los problemas imperantes en la estructura maritimo
portuaria del pais, fortaleciendo la presencia estatal en el subsector, mediante

proyectos de caracter nacional.

El presidente Adolfo Ruiz Cortines, con el propdsito de fortalecer dicho perfil
estableci6 como meta de su gobierno el desarrollo y consolidacion de esa
actividad. Ante tal objetivo, presentd en su primer informe el Programa de
Progreso Maritimo, también conocido con el nombre de'La Marcha al Mar", por

sus planteamientos explicitos.

E! plan era muy ambicioso y consistia en trasladar los excedentes de
poblacién del altiplano y centro del pais a las costas; aprovechar las riquezas del
mar; integrar la red nacional maritimo portuaria con los sesenta puertos del pais
distribuidos a lo largo de los 10,000 kilémetros de litorales del mismo; acondicionar
y construir astilieros; sanear las zonas costeras asi como mejorar las
comunicaciones y transportes entre los puertos, las principales ciudades y centros

i hitp:/fwww .sct.gob.mydocumental/hsct_maritimo.htm
“8 SALGADO y Salgado, José Eusebio, Ob. Cit. p. 19.
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industriales; asi como establecer las bases para el desarrollo inmediato de la

marina mercante.

A pesar del amplio proyecto poco se pudo hacer en la realidad, pues si bien
se contaba aparentemente con la cooperacién de la iniciativa privada, ésta
finalmente mostr6 desconfianza en la seguridad de sus intereses, lo que estancé

el proyecto.

Al reorganizarse varios afios después la Secretaria de Marina, el Programa
de Progreso Maritimo fue rehabilitado a instancias gubernamentales.
Simultaneamente desaparecio la Comparfia Naviera Turistica Mexicana, que dio
paso al surgimiento de la empresa Transportacién Maritima Mexicana ~TMM- en
1958, cuya politica de expansién propici6 la fundacién de la Compariia Maritima

Mexicana, con la finalidad de cubrir los servicios en el Pacifico.*

Posteriormente la Compainia Maritina Mexicana y Servicios Maritimos
Mexicanos se unieron con TMM, para formar la Linea Mexicana del Pacifico. El
gobierno del presidente Adolfo Lopez Mateos apoyd con capital esta empresa
naviera, y para ello suscribié parte del capital, 30%, a través del Banco de México,
S.A., Banco Nacional de Comercio Exterior, S.A. y Nacional Financiera, S.A.,
correspondiendo a cada uno el 10%; lo que permitid afirmar en su informe
presidencial en 1962, que la Marina Mercante del pais consolidaba su desarrolio

en el plano interacional.®®

Dentro de la marina mercante nacional destacé la fiota estatal, integrada
principalmente por buque tanques, mientras el sector privado estaba conformado
basicamente por buques para carga general. Mediante el establecimiento de

“ |bidem Pag. 21.

Sitio de Grupo TMM en Intemet, Historia.

?Ottp://www.tmm.com.mxlesplsomos/historia/Default.asp#so
Idem
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disposiciones legales de Reserva de Carga, la flota contd con los volimenes
necesarios para desplegar operaciones rentables en aigunas rutas regulares de

carga.

Estas reservas se obtuvieron a través del control estatal en la asignacion de
carga, a fin de destinar una parte importante de los fletes a la Marina Mercante
Nacional. Esa proteccién contribuy6 a transportar una proporcién, cada vez mayor,
del comercio maritimo del pais en embarcaciones de bandera nacional, de
acuerdo con el crecimiento programado de la flota.

Lo anterior permitié establecer las bases para el desarrollo del transporte
maritimo y de la Flota Mercante Nacional; contribuy6 a evitar la fuga de divisas por
pago de fletes; impulsé las exportaciones; generd fuentes de trabajo y ayudd a
promover el desarrollo de la industria mexicana de la construccion naval.

1.5.4 La problemética del crecimiento y el impulso al desarrollo maritimo
portuario

E! transporte maritimo ha representado un elemento basico para desarrollar
el comercio exterior del pais, toda vez que un gran porcentaje del intercambio de
bienes con el extranjero se realiza por esa modalidad de traslado.

Por ello, la politica sectorial ha estado orientada a acrecentar la capacidad
del sistema maritimo portuario y a mejorar las condiciones de su operacion, para
satisfacer las crecientes necesidades de transporte de mercancias y personas.

El Decreto Presidencial del 6 de abril de 1972 modificé la estructura
orgénica de la Secretaria de Marina, creandose la Direccion General de Operacion
Portuaria cuyas funciones eran: Operar las instalaciones portuarias de uso publico,
estudiar los sistemas de operacion y aplicar los adecuados a cada uno de los
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puertos, regular el trafico maritimo, asignar el uso de las instalaciones, coordinar
los medios de transportes en los recintos portuarios, etc. La Direccién General de
Operacién Portuaria ejercia sus funciones por conducto de los superintendentes
que elia nombraba en cada uno de los puertos principales del pais.>' Al concluir el
gobierno del presidente Luis Echeverria el 30 de noviembre de 1976, México tenia
entonces cerca de 3,000,000 de toneladas de arqueo de registro bruto.5?

Hasta 1976, la Secretaria de Marina tuvo a su cargo la administracion de
puertos y la construccidon de la infraestructura portuaria. A partir de 1977, se
incorporaron a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes todas las
actividades relacionadas con el fomento de la marina mercante, la provision de la

infraestructura, asi como la administracién y operacién portuarias.>

La prestacién de los servicios a los usuarios de los puertos nacionales
requirid establecer sistemas integrados de organizacién, regulacion y operacion.
Con dichos sistemas, las tareas ejecutivas incrementaron su rendimiento como
consecuencia del ordenamiento de los métodos de trabajo, la mayor disponibilidad
de maquinaria y equipo de maniobras, el mejoramiento de ias instalaciones y de

los sistemas de control y manejo de las cargas.

A fin de elevar la eficiencia en la operacién de los servicios, se tomaron
medidas para mejorar la vialidad interna de los puertos y se realizaron
adecuaciones para asegurar que la recepcion, clasificacion y despécho de la
carga en patios y bodegas, se efectuara agilmente. Ademas se optimizo el sistema
de ayudas a la navegaciéon maritima, con el objeto de aumentar la seguridad del

trafico.

' LOPEZ Enriquez, José. Ob. Cit. p. 198,
2 SALGADO y Salgado, Jos¢, DERECHO MARITIMO, Ob. Cit. pp. 17 y 18.

Idem.
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La introduccion al proceso modernizado fue paulatino, habilitando
terminales especializadas en la medida que el trafico lo requeria. Se promovié el
desarrollo de sistemas operacionales para permitir el flujo expeditc de los
contenedores en dichas terminales, asi como la capacitacién de los trabajadores
portuarios.

Estas acciones contribuyeron de manera sustantiva a perfeccionar la
operacién maritima y sus mecanismos de enlace con el transporte terrestre,
incluyendo las obras fisicas, el equipamiento y la organizacién necesarios para
fortalecer el sistema portuario nacional y el desarrolio integral de la marina
mercante mexicana. En este sentido y ante la creciente demanda del transporte
maritimo, tanto de altura como de cabotaje, se puso el mayor empeio en
rehabilitar y ampliar la infraestructura portuaria mediante los Programas de
Puertos Comerciales y, de Puertos Industriales

Con la ejecucion del Programa de Puertos Comerciales, se logré el
crecimiento de longitud de atraque, se incrementd la capacidad del area de
almacenamiento y de los accesos, asi como la modernizacion y ampliaciéon del
sefalamiento maritimo. Para completar estas acciones, los puertos fueron dotados
con equipo especial para el manejo de mercancias y se sistematizaron los
métodos de trabajo, logrando que las tareas operativas incrementaran su

rendimiento. %

Mencidn aparte merece el Programa de Puertos Industriales, con el cual se
pensd en contribuir a la desconcentracién de las actividades fabriles creando
nuevos polos de desarrollo y fomentando el asentamiento de nuevas industrias en
dreas cercanas al mar. Dicho programa es un penoso ejemplo del pasado en el
que se siguieron equivocas politicas portuarias que no estaban basadas en
nuestra propia organizacion, imitando el modelo inglés, modelo que como

5 hitp:/iwww.sct.gob.mx/documental/hsct_maritimo.htm.



mencionara José Eusebio Salgado y Salgado, “fue eliminado por la Sefiora
Margaret Hilda Tatcher, Primera Ministra de la Gran Bretafia, tan pronto ocupé su
cargo en mayo de 1979, puesto que considerd que con tal sistema se habian
arruinado los puertos del Reino Unido de la Gran Bretafia e Irlanda del Norte...." 5

1.6.5 El Periodo 1976-1982.

La industria naval del pais se dividié en dos grandes grupos de astilieros:

privados y paraestatales.

En el grupo de los astilleros privados, existian aproximadamente 25
astilleros, en el afio de 1982, que eran los mas importantes dentro de esta
industria. La produccién de embarcaciones con casco de acero representé mas
del 90% de la produccion realizado por los astilleros privados.

En el grupo de los astilleros del sector paraestatal se contemplaban cuatro y
representaban los astilleros de mayor capacidad a nivel nacional a finales de
1982, de tal manera que al entrar al Gobierno de México, Miguel de la Madrid
Hurtado, nuestro pais contaba con una importante infraestructura de Astilleros
paraestatales, heredados del Gobierno de Lopez Portillo, siendo estos:

1. Astilleros Unidos, S.A. (AUSA), del que dependian los siguientes
astilleros subsidiarios:

a) Astilleros Unidos de Veracruz, S.A. (AUVER).

b) Astilleros Unidos de Ensenada, S.A. (AUENSA).

¢) Astilleros Unidos de Guaymas, S.A. (AUGUSA).

% Datos Proporcionadas en la Mensaje Inaugural del X Congreso de la Asociacién Mexicana de
Estudios Intemacionales (AMEI) titulado * EL FUTURO DE LA MARINA MERCANTE Y DE LOS
PUERTOS MEXICANOS®, por el Presidente de la misma Dr. José Eusebio Salgado y Salgado,
celebrado los dias 3 y 4 de septiembre de 2000 en el Puerto de Veracruz, Ver.
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2, Astillero Madero 2000, perteneciente a Pelréleos Mexicanos, ubicado en
el Puerto de Tampico.

3. Direccién General de Construcciones Navales, Secretaria de Marina, que
puede reparar buques de hasta 25,000 TPB, con diques y varaderos en
Tampico, Salina Cruz, Guaymas, Acapulco, Coatzacoalcos y Veracruz. %

Es importante mencionar que los astilleros de la Secretaria de Marina,
participaron durante la dltima década en la construccion de todo tipo de
embarcaciones, debido al incipiente desarrollo de esta industria; sin embargo y de
acuerdo a lo establecido en la Ley Organica de la Administracién Pablica Federal,
articulo 30, los astilleros de esta Secretaria se abocaran a construir, mantener y
reparar los buques de la Armada de México. ¥ De Io anterior, desde hace mas de
una década dichos astilleros sdlo se encargan de la construccién y reparacion de

buques de guerra.

1.5.5.1 Programa de Desarrollo de la Industria Naval.

ASTILLEROS OBJETIVOS
Nacionales :
e Participar en la oferta de bienes, cuya demanda no es cubierta suficientemente por la
Iniciativa privada, debido a la magnitud y riesgo de las inversiones, los plazos de
maduracién y su escaso rendimiento financiero.

e Modemizar su organizacién, elevar sus niveles de productividad y propiciar su
reestructuracién de acuerdo a la dotacién intema de factores y a las condiciones actuales

de la economia.

e Promover el desarrolio regional del pais, descentralizando la operacién de sus unidades a
las zonas del territorio nacional mas propicias a su naturaleza productiva, con objeto de

% SALGADO y Salgado, HISTORIA DE LA CONSTRUCCION NAVAL Y SU REGULACION

JURIDICA, México, 2003, pp. 3 y 4.
57 MAURGO Ibaitez, Cipriano, ANALISIS DE LA POLITICA PUBLICA EN EL DESARROLLO DE LA

INDUSTRIA NAVAL PARAESTATAL 1983-1985, INAP, México, 1987. Pégs. 41-43.
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que fortalezcan la estructura de los mercados regionales, a través de! efecto multiplicador
que Ia inversién en la industria naval provoca desde el inicio de la construccién de los
astilleros y que alcanza su mayor efecto de éstos en plena operacién.

Sectoriales:

Industrializacién eficiente y competitiva para lograr un crecimiento autosostenido; lo cual
implica reducir la vulnerabilidad externa conformando un sector industrial integrado hacia
adentro, articulado con la economfa nacional y competitivo en el exterior.

Crecimiento més auténomo de la produccién; lo que exige impulsar el desarrollo
tecnolégico nacional vinculado a la planta productiva que supone la adquisicién y
desarrollo de tecnologia, acrecentar el potencial de los recursos humanos a través de la
capacitacién y aprovechar la capacidad de las empresas mediante una mejor organizacion

de la estructura industrial.

Descentralizacion en el territorio de las actividades industriales, ésta como resultado de
fomentar la desconcentracién industrial no dispersa con aprovechamiento de los recursos
naturales, humanos y de infraestructura regionales, para desembocar en una
especializacion regional de la produccién.

Desarrollo industrial bajo el liderazgo de empresarios nacionales, que requiere aprovechar
plenamente las potencialidades y creatividad de los sectores publicos, privado y social. Ello
lograré dentro de un marco de coordinacién, complementariedad y respeto al cumplimiento
de los compromisos adquiridos, confianza y libertad para comprender, impulsando la
concentracién conjunta de acciones dentro de una planeacion participativa,

Institucionales:

Estructurar las actividades de construccién y reparacién naval de manera racional,
congruente y eficiente, mediante la programacién del desarrollo y operacién de esta rama,
que tiene como objetivo principal pardicipar dindmicamente en el Sector Industrial

Sustitutivo de Importaciones (SISl).

Coadyuvar a la integracién y autosuficiencia en el transporte maritimo, creando la
infraestructura necesaria para la reparacion de los buques que forman la flota nacional; asi
como para la construccién de aquellas mis cominmente demandadas en el mercado

nacional.
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e Contribuir a la expansién de la Marina Mercante Nacional, satisfaciendo los requerimientos
de transporte maritimo de altura y cabotaje que plantea el desamollo nacional, y reducir los
gastos al exterior por concepto de adquisiciones de embarcaciones al exterior.

e Cubrir integramente la demanda tanto de construccion como de reparacién naval de
embarcaciones pesqueras, destinadas a mantener y modemizar la flota pesquera que
permita cubrir las metas de captura seiialadas en el Programa Nacional de Pesca y
Recursos del Mar. 1984-1986.

« Coadyuvar al desarrollo e integracién de la estructura industrial del pais, promoviendo la
ampliacién de una rama insuficientemente atendida.

e Desarrollar una industria de aita productividad, capaz de sustituir imporiaciones y exportar
58

en etapas sucesivas.
Los objetivos antes planteados serian alcanzados mediante el desarrollo de
tres grandes etapas: despegue en 1978-1982, consolidaciéon en 1983-1987, y

desarrollo.

Por otra parte, para impulsar el desarrollo del transporte maritimo de
pasajeros, en 1979 se cred el organo desconcentrado Servicio de
Transbordadores adscrito a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes con el
objeto de programar, operar y conservar los transbordadores y sus servicios
complementarios y conexos; a partir de ese momento se destinaron los recursos
necesarios para mejorar el mantenimiento de unidades e incrementar la flota, a fin
de ampliar la capacidad y calidad del servicio,

Las acciones encaminadas a regular las actividades del transporte maritimo
incluyeron la inspeccidn y supervision del tramite de los permisos para la

58 Tabla realizada en la Division Politica Social del Servicio de Investigacién y Analisis del Sistema
Integral de Informacién y Documentacién (SHD), Direccién de Bibliotecas de la H. Camara de
Diputados, LVill Legislatura, México, Febrero del 2000.
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navegacioén y construccién de embarcaciones, tomando en cuenta los requisitos y
especificaciones técnicas aprobados por la autoridad maritima; asimismo, se cred
el Registro Publico Maritimo Nacional que constituye una importante ayuda para el
desarrollo de la Marina Mercante, al facilitar las operaciones mercantiles. Se
implantaron también los sistemas para captar y procesar la informacién sobre los
programas de operacion de los usuarios del transporte maritimo y ias condiciones
de arrendamiento y fletamento de buques, lo que contribuy6é a mejorar nuestro

comercio exterior.

Por otro lado, para enfrentar la situacién de estancamiento en el crecimiento
de la Marina Mercante Nacional, con base en los lineamientos de la politica y
programa para el desarrollo maritimo nacional, mediante la preparacién apropiada
de recursos humanos que supere la escasez de tripulaciones y la instrumentacion
de una politica de apoyo gubernamental en los campos comercial y fiscal; y con el
objetivo de que al mismo tiempo, para alentar la formacién y ampliacién de
empresas navieras mexicanas que prestaran sus servicios de transporie de
mercancias en trafico de cabotaje o de altura, asi como para estimular la
contratacion de los servicios de tales empresas, el 26 de noviembre de 1980, se
expidié el Decreto Presidencial que establecié los estimulos fiscales que se
requerian en dicha etapa del desarrolio de la flota naviera del pais.

Estas medidas contribuyeron a colocar a nuestra Marina Mercante en
condiciones de igualdad con las flotas de numerosos paises que recibian un

importante apoyo gubernamental.

De este modo, con base en los objetivos y lineamientos de la politica en
materia de Marina Mercante e industria naval, durante la Administracion del
Presidente Lépez Portillo se expidid la Ley para el Desarrollo de_ la_Marina
Mercante Mexicana, que respondié a la necesidad de agrupar alrededor de un
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solo ordenamiento todos los elementos fundamentales de una politica maritima
global; estos elementos incluyeron principalmente:

= El marco juridico para programar el abanderamiento de embarcaciones de
acuerdo con la disponibilidad de personal calificado,

= La celebracién de convenios bilaterales maritimos con los principales paises

en el comercio exterior de México y,

* El otorgamiento de estimulos que favorecen el desarrollo de la flota mercante
mexicana y de la Industria Nacional de Construccién Naval.

* lLa reserva de cargas para los buques mexicanos.

= En el Reglamento de dicha Ley se establecio todo un procedimiento para
obtener los beneficios que se otorgaban con las reservas de carga.

La Marina Mercante Nacional contaba asi a finales de 1982, con 99
embarcaciones, destacando la flota estatal que se integraba en forma
predominante por buques tanque que representaban el 64.3% del total de
embarcaciones del sector publico, lo cual reflejaba la preponderancia de} £stado
en la transportacion de fluidos, principalmente productos petroquimicos y petréleo
crudo; le seguian en importancia los transbordadores que representaban el 16.1%
del total de embarcaciones de la flota estatal. En la composicién de la flota
correspondiente al sector privado, destacd la importancia de los buques para
carga general que constituyen el 72.1% del total, seguidos por los buques tanque

con el 16.3%.%°

% ANTECEDENTES HISTORICOS Y CONDICIONES DE DESARROLLO DE LA MARINA
MERCANTE MEXICANA. Localizado en la pégina electrénica:
www.cddhcu.gob.mx/comisiones/marina/mercante/mamer.htm
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Por lo que hace a la capacidad de servicio, la flota mexicana alcanzaba en
1982 un total de 1'736.006 toneladas de peso muerto (TPM), estimandose un
crecimiento durante el periodo 1976-1982 a una tasa anual de 17.2%; de este
total, al sector privado se le asigné el 39.2% restante. En términos de tonelaje de
registro bruto, al sector publico le correspondié el 57.4% y el 43.6% al sector
privado; por tipo de embarcacion, los buques tanque concentraban el 70.2% del
tonelaje de peso muerto total, con una capacidad de 1'218/.948 toneladas, de las
cuales el sector plblico adquirié el 70.2%; le seguian en importancia los buques
de carga general con 261,303 toneladas de peso muerto, es decir, un 15.1% del
total, en donde el sector privado disponia del 93.3% de la capacidad. Por uitimo,
las embarcaciones generales representaban 14.0% de tonelaje de peso muerto,
correspondiendo al sector privado el 33.7% de las embarcaciones.®

1.5.5.2 Perspectivas de la Demanda de Construccién Naval
en los 80’s.

Respecto a las expectativas que se tuvieron en el afio de 1982 de la
necesidad de buques, se presentd en enero de ese afio, un analisis elaborado por
la Comisién Nacional Coordinadora de la Industria Naval, llamado “Monografia de
la Demanda Oferta Nacional de Construccién Naval’, consistente en dos
volumenes, el primero de ellos dedicado al analisis del problema, el segundo nos
da un detallado levantamiento de las instalaciones e infraestructura existentes de
cada uno de los astilleros nacionales, por supuesto los mas importantes, asimismo
este trabajo reviste significativa importancia puesto que nos menciona las

necesidades de existencia de buques.

A este respecto, recurre en su analisis, en la confrontacion de las cifras de
la Demanda/ Oferta de Construccién Naval Mayor, obteniendo que la demanda

€0 pagina electrénica citada.
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esperada ascendia a 4,571,500 TPM, mientras que la oferta correspondiente
resulto de sélo 2,468,000 TPM, planteando entonces una demanda insatisfecha de
2,103,500 TPM o cual equivalié al 46 % del total de la demanda durante el
periodo 1981-1990.5!

Lo anterior puede ser observado en la tabla que a continuacion se presenta
y que fue tomada del trabajo antes citado.

BALANCE DE LA DEMANDA / OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION
NAVAL MAYOR *

TIPO DE BARCO DEMANDA OFERTA INSATISPEGHA
(TPM) Node| TeM | Node | gpy | Node | ey
BARCOS
MERCANTES
?:g:ﬁe 6.000 9 72,000 9 72,000
?:g:je s0000] 20 612,000 10 306,000 10 306,000
?:g:ﬁe es000| 19 855,000 15 675,000 4 180,000
?:ﬂ:je sooo0 | 2! 1,680,000 18 1,280,000 5 400,000
Dar0 ero 27000 13 3513.060 5 135,000 8 216,000
Granelero 35,000 | 28@?-909 : 8 280,000
e o 60000 | 4 240,000 4 240,000
23‘{;‘; Gl 4,500 6 27,000 6 27,000
22';‘; G 8,000 ) 72,000 9 72,000
g:g‘; ol 18500 | 15 247,000 15 247,000
g:g’; Gl 2500 6 135,000 8 135,000
TOTAL 130 4,571,500 55 2,468,000 75 2,103,500
FUENTE: MONOGRAFIA DE LA DEMANDA OFERTA NAGIONAL DE CONSTRUCCION NAVAL.

* Algunas cifras del TPM obtenido en las Columnas de Demanda y de Demanda [nsatisfecha,
pueden variar por tomarse en cuenta el tonelaje exacto de las embarcaciones, lo cual hace que no
sean uniformes los tonelajes de todos los buques.

6' MONOGRAFIA DE LA DEMANDA OFERTA NACIONAL DE CONSTRUCCION NAVAL,
Comisién Nacional Coordinadora de la Industria Naval, SCT, Volumen 1, enero de 1982, p. 349.

N ”~1Y
m N }19'1

FA.. . . _._...._.:-N-—

42




Debido que en los ultimos 20 afios ha aumentado considerablemente el
volumen del comercio exterior de nuestro pais, en buena parte como resultado de
los tratados comerciales a los que México pertenece, se puede decir con certeza
de la necesidad de cuando menos de 5,000,000 TPB, cifra que ya en 1982 se
preveia como necesidad de fiota mercante.

1.5.6 El periodo 1982-1988.
En este sexenio, apoyada en los lineamientos de politica y en el programa
para el desarrollo de la flota respectiva, la Marina Mercante Nacional basé su
accioén en tres soportes fundamentales: carga, buques y recursos humanos, de los

cuales a continuacion se hace la mencién secuencial.

Hechos registrados en la Marina Mercante entre 1982 y 1983.

En materia de trafico maritimo, se dio un incremento del 34% del tonelaje
bruto al llegar a los tres millones 39 mil 206 toneladas; fueron abanderadas mil
371 toneladas brutas de registro, propiedad de distintas empresas navieras
mexicanas y se autorizo la baja de 574 embarcaciones, con un total de 13 mil 258

toneladas brutas de registro.

Se otorgaron 11 concesiones, ocho permisos y ocho autorizaciones para la
construccion, instalacion, uso y explotacion de bienes del dominio maritimo y

obras relacionadas con las vias de comunicacion por agua.

Por lo que hace a la reserva de carga, se transportaron por via maritima,
143.3 millones de toneladas; de ese total, 83 miliones se movieron en trafico de

altura y el resto de cabotaje.

En navegacién de altura se transportaron 2.4 millones de toneladas en
embarcaciones nacionales y 80.5 millones en extranjeras; en la de cabotaje, 36.1
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millones de toneladas en buques de Bandera Mexicana y 34.2 miliones en buques
de bandera extranjera. Con estos datos, se demuestra que desde entonces la falta
de una flola mercante eficiente, ocasionaba que Ila mayor parte de nuestro trafico,
en el caso de altura, quedara al aprovechamiento de navieras extranjeras.

Hechos registrados en la Marina Mercante entre 1983 y 1984.
Se alcanzaron tres millones 235 mil 550 de toneladas brutas de registro en
el tréfico maritimo, o sea, hubo un aumento del 6.46% con relacién al periodo

anterior.

Se expidieron 357 permisos especiales a embarcaciones extranjeras para
realizar tréfico de altura y cabotaje. Con apego a la Ley de Navegacion y Comercio
Maritimos, se autorizaron ftres permisos para la actuacién de agencias
consignatarias de buques de ambos traficos; con ello, hubo 369 agencias para
facilitar los tramites de entrada y salida de embarcaciones a nuestros puertos.®

Por mar se transportaron 144 millones de toneladas de carga,
correspondiendo 87 millones 10 mil a trafico de altura y 56 millones 900 mil

toneladas al de cabotaje.®®

Hechos registrados entre 1984 y 1985.

La Flota Mercante Mexicana registré una capacidad de carga de tres
millones 100 mil toneladas de peso muerto. La inscripcién de buques en el Padrén
de abanderamiento Mexicano llegé a 57 embarcaciones, con un tonelaje total de

un mil 198 millones de toneladas.

%2 ANTECEDENTES HISTORICOS Y CONDICIONES DE DESARROLLO DE LA MARINA

MERCANTE MEXICANA, Localizado en ia péagina electronica:
yﬁvww.cddhcu.gob.mxlcomIsiones/maﬁna/mercante/mamer.mm
Idem.
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Se aprobaron las bases constitutivas de 107 empresas navieras, lo que
representd un incremento del 33%. A PEMEX se le autorizaron divisas por 45
millones de ddlares y 117 mil marcos alemanes para pagar servicios de fletamento

a compaiiias extranjeras.

Se concedieron permisos especiales de navegacién a empresas navieras
mexicanas para realizar trafico de cabotaje con buques extranjeros, continuar
removiendo embarcaciones hundidas y varadas en los puertos nacionales, y se

expidieron seis mil libretas de mar.%

Cabe hacer mencién de que a pesar de algunas modificaciones, en ésta
etapa comienza la disminucidén de la capacidad de tonelaje de la Flota Mercante
Nacional, ya que diferentes acontecimientos propiciaron el inminente declive del

Registro Maritimo Nacional.

Hechos y datos arrojados en el periodo de 1985 a 1986.

La flota mercante nacional presenté una capacidad de 2.2 millones de TPM
en embarcaciones de mas de 500 TPM; a esto se suman un millén de toneladas
de la flota menor, es decir, la capacidad fue de 3.2 millones de toneladas de peso

muerto.%

Se transportaron 166.6 millones de toneladas de carga: 104
correspondientes a trafico de altura y 61.9 al de cabotaje. En embarcaciones de
Bandera Nacional se movilizaron trafico de altura 3.8 millones de toneladas en
100.9 en buques de bandera extranjera, siguiendo la obligada tendencia a utilizar
buques extranjeros, por las razones aducidas en parrafos anteriores.

% |gem.
8 |dem. .
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Hechos y datos arrojados durante el Periodo de 1986-1987.

La flota mercante mexicana estaba integrada al llegar al periodo 1986-1987,
por 160 buques con un total de dos millones 73 mil 699 toneladas de peso muerto
y un millén 391 mil toneladas de registro bruto.%

En el Padron de Abanderamiento Mexicano estaban inscritas 46
embarcaciones con 822 mil 500 toneladas de peso bruto y 501 mil 473 toneladas

de registro bruto.

El Registro Publico Maritimo Nacional y Matriculas recaudd 111 millones
147 mil 64 pesos 79 centavos, por diversos servicios prestados.’”

1.5.7 El Periodo 1988-1994.

La crisis de los ochenta y la falta de recursos llevé a la Marina Mercante a
una situacion de rezago en varios campos de su desemperio; las instalaciones
estaban en deterioro y se hacia sentir el rezago en las embarcaciones y en la

carga y descarga eficiente de productos.

A principios de la administracion salinista, la regulacién vigente no
contribuia a una rapida mejora de esta situacion; se tenia capacitacién, se tuvo
una fuerte presencia en eventos de caracter intermnacional con la vision de
participar en el concierto de los procesos de integracion econémica, pero se
carecio de recursos suficientes y de una mayor percepcién de los problemas
nacionales para implementar los cambios. En el sector portuario, habia que hacer
frente a la necesaria descentralizacion para dar mayor autonomia y permitir asi un
desarrollo sostenido de cada puerto, logrando eficacia y menos burocracia.

65
idem.
 Datos registrados en ANTECEDENTES HISTORICOS Y CONDICIONES DE DESARROLLO DE

LA MARINA MERCANTE MEXICANA. Litorales de México y su extensién por estados: de la pagina
electrénica consultada.
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Esta administracién tuvo que enfrentarse a esta situacién e implementar
programas en consecuencia, promoviendo la participacion de la iniciativa privada y
el mejoramiento en la prestacion de servicios, que carecieron de una politica
conciente de las necesidades del sector.

Funcionamiento eficiente de los puertos.

Con el objeto de tener un panorama de las cifras y datos representativos del
sexenio de Carlos Salinas en lo que a ia Marina Mercante se refiere, a
continuacién se hace un breve anadlisis de las inversiones realizadas, que
permitiran entender la intencién de grandes transformaciones, que por desgracia

distaron en mucho de favorecer al sector.

E! presupuesto ejercido en el Sector Portuario y de Marina Mercante
alcanz6 un monto de 22, 000 millones de nuevos pesos en el periodo de 1988-
1993, en 1994 se iniciaron las obras de 62 concesiones otorgadas en los meses
de agosto, octubre y diciembre de 1993; Ia inversidn programada fue de 12,761
millones de nuevos pesos, estas obras se realizaron en los puertos de Ensenada,
Guaymas, Topolobampo, Manzanillo, Coatzacoalcos, Progreso, Mazatlan,
Zihuatanejo y pequeiios puertos en Quintana Roo; Ia inversion estuvo orientada a
la modernizacidén del sector y a enfrentar los problemas de rehabilitacion de
instalaciones como consecuencia del mantenimiento diferido, resuitado de la falta
de recursos en este renglén desde principios de la década de los ochenta.®

Por lo que se refiere al gasto corriente, la reestructuracion del sector
planteada al principio de la actual administracién evoluciond, procurando un
adecuado equilibrio entre los ingresos del sistema y dicho gasto. La Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico en coordinacién con la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes concluyé en 1994 el denominado “proceso de reestructuracion del

%3 |dem.
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Sistema Portuario Nacional”, y que como ya se ha mencionado no se sensibilizé
con muchas de las necesidades del sector.

Con base en ia Ley de Puertos emitida en 1993, quedaron constituidas 24
Administraciones Portuarias Integrales que tenian por objeto que la planeacion,
administracion y desarrollo de los puertos se realizara a nivel local con autonomia
de gestion, participacion de los usuarios, asi como de los Gobiernos Estatales y
Municipales, también se planted que se ampliara la participacion de la inversién

privada.

Eil ilamado “proceso de modernizacién” del sector requirié de un cambio
muy significativo en la regulacion de la actividad portuaria y de la Marina
Mercante, separando en dos instrumentos juridicos dicha regulacion:

En primer término, la Ley de Puertos promuigada el 19 de julio de 1993
plante6 un marco de operacién portuaria, mediante el cual se propiciaria la
promocion y fomenté de la inversion privada nacional y extranjera, tanto en la
administracion de los bienes que integran los recintos portuarios como en lo que
atafie a la eficiencia en la prestacion de los servicios que se requieren en los
puertos, actividades que anteriormente habian sido asumidas por el Gobierno
Federal, por el conducto de sus érganos y entidades paraestatales. La Nueva Ley
de Puertos planteb entre otras cosas, la creacion de la Administracion Portuaria
Integral (AP}) constituida legalmente como una sociedad mercantil, que asume
todas las funciones administrativas dentro de un puerto incluyendo planeacion,
promocién y construccién de infraestructura.®® Respecto a ésta Ley, se debe

% La ley de Puertos crea la figura de la Administracién Portuaria Integral (API) para que en uno o
varios puertos se les olorgue concesién. En 1994 se otorgaron 62 concesiones portuarias y
entraron en operacién 19 APIS con el propésito de descentralizar la administracién de los puertos,
procurar su autonomia de gestion y para favorecer su autosuficiencia financiera. Para abrir paso a
fa administracién portuaria privada, en 1994 se inici6 la desaparicién de los Puertos Mexicanos
(organismo desconcentrado que se creo a fines de marzo de 1989 para asumir la administracién
directa de los 22 principales puertos mexicanos).
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mencionar que reproduce en muchos aspectos el sistema espariol de la
Administracién Portuaria integral (API), que aminoré la rentabilidad econémica de
los puertos de ese pais, a tal punto que en 1997, el Presidente José Maria Aznar
se veria obligado a la derogacién de la Ley de Puertos por su ineficacia.

El otro instrumento juridico conjunto, es la Ley de Navegacion vigente, del
23 de diciembre de 1993, Diario Oficial de la Federacién (DOF) del 4 de enero de
1994, asi como su Reglamento del 10 de noviembre de 1998, DOF del 16
siguiente y en vigor 30 dias después de su publicacion, la cual nacié con graves

errores de técnica juridica.

Esta Ley tuvo sus motivaciones en el hecho de querer promover el
desarrollo de la Marina Mercante a través de la simplificacién, flexibilizacion y
liberacién de requisitos para incrementar la flota nacional en sus servicios de
altura y cabotaje, consideraciones que afectaron a nuestra flota mercante;
igualmente, en lo relativo a los tramites de arribo y despacho de embarcaciones
con lo cual se abrieron posibilidades de participacion para los particulares en el
seflalamiento maritimo, ayuda a la navegacién y a la inspeccion de
embarcaciones; se traté con amplitud y claridad lo referente a la contaminacién
marina y al rezago de embarcaciones, con ello se intenté dar certidumbre a la
actividad comercial maritima mediante reglas claras para las distintas acciones y
contingencias para la formacién y capacitacion de las tripulaciones, asi como para
la definicidn de la personalidad juridica y las funciones de la tripulacion; se intentd
precisar, pero de manera incorrecta las funciones de la autoridad maritima y se
liberalizaron el pilotaje y los servicios maritimos portuarios. Muchas de estas
disposiciones carecieron de una concienzuda revision, a éste respecto sefiala mi

maestro José Eusebio Salgado y Salgado:

Pagina electrénica del Puerto de Altamira, www.puertoaltamira/Documentos/PDFs_Listos/
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“ .el reglamento va mas alld que la Ley al incluir disposiciones de
cuestiones no previstas en la Ley, con lo que se viola el orden jerarquico de las
leyes que establece nuestra Constitucion Politica en su articulo 133, en
combinacién con los articulos 16,103 y 124 del mismo ordenamiento juridico,
quedando como sigue:

l. La Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

. Leyes Constitucionales y Tratados Intemacionales.

. Normas Federales y Normas Locales.

Asi mismo encontramos que dicha Ley se opone a Convenios
Internacionales a los que México se ha adherido o bien ratificado...."™

El Transporte Maritimo en México en la Primera Mitad de los Noventa.

En México debido a los rezagos que existian en la infraestructura y
servicios portuarios al inicid de la Administracion Zedillista, la economia enfrentaba
una oferta limitada de transporte maritimo en trafico de altura y los servicios eran
poco competitivos en precio, frecuencia y rutas, misma que continua hasta la
fecha, puesto que el 70% de nuestras importaciones llegan a través de puertos
nortemericanos para productos de Asia: San Diego, Los Angeles, San Pedrito y
Long Beach. Para productos de Europa: Brownsville, Corpus Christi, Galveston,

Houston y Nueva Orleans.”

Las principales lineas internacionales de servicio regular no arribaban a
nuestros puertos, pues su estadia era mayor a la requerida por sus itinerarios, y el
bajo dinamismo de los volumenes de carga operados los hacia poco atractivos.

 Datos proporcionadas en la Mensaje Inaugural del X Congreso de ia Asociacion Mexicana de
Estudios Internacionales (AME!) titulado * EL FUTURO DE LA MARINA MERCANTE Y DE LOS
PUERTOS MEXICANOS", por el Presidente de la misma Dr. José Eusebio Salgado y Salgado,
celebrado los dias 3 y 4 de septiembre de 2000 en el Puerto de Veracruz, Ver.
" Datos proporcionados por mi maestro el Dr. Salgado y Salgado, en clase de Derecho Maritimo,
de la Licenciatura en Relaciones Intemacionales de la ENEP Acatlan, UNAM,
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En materia de cabotaje, se observaba un estancamiento en los servicios de
transporte de carga comercial y un crecimiento moderado en el manejo de
hidrocarburos. De manera particular se registraba un mayor dinamismo en los
servicios y tréfico conocido como costa afuera, basicamente destinados a apoyar
la operacion de Ias plataformas de PEMEX en la Sonda de Campeche.

Respecto a la Marina Mercante del pais que entre 1982 y 1983, alcanzé el
mayor numero de embarcaciones con Bandera Nacional de mas de dos millones
de toneladas de registro bruto (TRB) y la mas alta capacidad de la flota con
Bandera Nacional medida en TRB; esta situacién que tuvo su origen en el
crecimiento en las actividades de Petréleos Mexicanos (PEMEX) y en ia politica
aplicada por la paraestatal entre 1975 y 1982 en el sentido de ampliar la
capacidad de la flota que estaba destinaba a la distribucién de sus productos, asi
como al aprovechamiento por parte de algunas navieras mexicanas de los
estimulos fiscales, crediticios, combustibles baratos, entre otros apoyos otorgados

por el Gobierno Federal y las leyes de la materia en esos anos.

A partir de la segunda mitad de la década de los ochenta, como resultado
de la eliminacion de los estimulos fiscales antes mencionados, asi como el hecho
de que PEMEX lograra hacer mas eficientes sus actividades y distribucién con el
uso de oleoductos y gasoductos, dié como resultado el que las navieras
nacionales que realizaban trafico de altura decidieran acogerse a banderas de
conveniencia, observandose entonces un decremento del tonelaje de las
embarcaciones de mas de 1 millon de toneladas de registro bruto (TRB) que
portaban Bandera Mexicana, que incidio en la capacidad de tonelaje de la Flota
Nacional y que para la década de los 90's presenté un constante estado de
involucién con la indiferencia de las autoridades del area, que como se ha

analizado, dieron mayor atencion a otros asuntos,
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La situacién del Transporte Maritimo y Marina Mercante Nacional al inicio del
Siglo XXI.

Para impulsar el crecimiento de su comercio exterior, México abrié su
economia y celebré Acuerdos de Libre Comercio (TLCAN, paises de
Centroamérica, Colombia, Venezuela, Costa Rica, Chile, Israel mas
recientemente). Entre estos acuerdos, esta el celebrado con la Unién Europea el

cual habra de ser analizado en las siguientes paginas.

La apertura comercial y el crecimiento del comercio exterior demandd
Transporte Maritimo y Puertos Eficientes; en este contexto es indispensable contar
con servicios de transporte maritimo eficientes y competitivos en calidad y precio,
para ello, durante las ultimas décadas se realizaron acciones como:

La reforma portuaria que con el fin de contar con infraestructura mas
moderna y eficiente, y para lograr que la oferta de servicios de transporte maritimo
fuera suficiente, segura y competitiva en calidad y precio, se adopto la politica de
apertura a la operacion de las lineas internacionales; sin embargo, estas acciones
han sido nulificadas por el entorno externo, con la salida de fletes, los seguros
maritimos, pago a puertos extranjeros, transporte terrestre a través de los Estados
Unidos y sus carreteras, y otros gastos, hacen que salga del pais anualmente
alrededor de US$ 30,000 millones de délares, lo cual es exorbitante.™

Tendencias Internacionales del Transporte Maritimo.

Desde fines de los ochenta, en el ambito mundial se observa que el
transporte maritimo se ha realizado en forma creciente por lineas navieras
globalizadoras que cuentan con embarcaciones, tecnologias y sistemas logisticos

" Datos proporcionados por mi maestro el Or. Salgado y Salgado, en clase de Derecho Maritimo,
de la Licenciatura en Relaciones intemacionales de la ENEP Acatlan, UNAM.
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altamente desarrollados que les permiten cubrir los principales centros de
produccién y consumo del mercado mundial.

En consecuencia y con objeto de aprovechar las ventajas que ofrece la
nueva organizacion internacional de rutas y puertos, en términos de calidad,
precios, frecuencia y disponibilidad de servicios en practicamente todos los paises,
se ha seguido una politica de apertura a la operacion de las lineas internacionales

en trafico de altura.

Por lo que toca al abanderamiento de embarcaciones en el ambito mundial,
se observé una tendencia a la disminucion de las flotas con bandera del pais en
donde las navieras tienen su domicilio fiscal. Este proceso se explica por la
existencia de los llamados "paraisos fiscales" o paises de bandera de
conveniencia que tienen tasas impositivas muy bajas y costos reducidos en
materia de seguridad social. A este fendmeno algunos Gobiemos han respondido
mediante el establecimiento de segundos registros de embarcaciones y programas

que compensan dichos diferenciales de costos.

Paralelamente a lo anterior se pudo observar que el comercio por via
maritima se realiza de manera creciente en barcos con bandera distinta a la del
pais exportador o importador, y que las lineas navieras se orientan a participar en
el mercado mundial mas que a atender el comercio de un s6lo pais; por ejemplo,
Estados Unidos participa con el 20% del comercio mundial y su flota mercante
s6lo mueve el 30% de su comercio exterior, mientras que otro 70% de su Flota
tiene pabelldon de Panama, Liberia y Bahamas; otro caso es el de Noruega, donde
el 90% de los barcos que llevan su bandera participan en la industria internacional
de transporte maritimo y rara vez tocan puertos de ese pais; asimismo, siendo
Grecia el principal pals naviero, su comercio exterior es poco significativo y una
parte importante de su flota esta abanderada en el exterior.
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Para impulsar el comercio y el crecimiento de los paises, el GATT, la OMC y la
OCDE recomiendan desde entonces, la apertura de las lineas internacionales.

1.5.8 Estado reciente de la Flota Mercante.

Una muestra del estado reciente que observa ia Flota Mercante Mexicana la
encontramos en el 5° informe de gobierno del presidente Ernesto Zedillo, en lo que
aparentemente constituye una omisién, no se encuentra practicamente ninguna
mencion alentadora respecto a la marina mercante nacional, ni respecto a su
estado histdrico y actual, sus perspectivas, o para el caso, el planteamiento de un
programa que fomente su desarrollo en forma efectiva, se sefalan los avances en
el incremento del auto transporte, ferrocarriles y aviones, sin embargo, destaca por
su ausencia, la informacidn relativa a la marina mercante nacional: los buques de

carga de bandera mexicana. 3

Se informa que los puertos maritimos nacionales han mejorado su
productividad, lo cudl agiliza las operaciones de carga y descarga de mercancias

de exportacion e importacién por mar.

Sin embargo, estos cargamentos van y vienen a bordo de buques fletados
de banderas extranjeras generando una salida de divisas por concepto de fletes a
un ritmo anual de miles de millones de dblares americanos; parte de esas divisas
deberian estar amortizando la estructuracion de una nueva flota mercante nacional

propia, acorde a la situacion y potencial internacionales de nuestro pais.

Si el Trafico Maritimo de Altura con embarcaciones mexicanas ha ido en un
declive constante, el cabotaje no ha escapado a ésta situacién. Asi lo podemos

73 La version completa del 5° informe de gobiemo, se encuentra en la direccion internet:
hitp://www.presidencia.gob.mx



observar en la gréfica que a continuacion se presenta, en la que se puede ver
como el uso del transporte maritimo en cabotaje no ha sido promovido, los
movimientos de carga por mar no solo no han crecido sino que tienden a
disminuir. EI cabotaje podria coadyuvar al descongestionamiento de carreteras y
vias ferroviarias ya que por su economia de escala es mas ventajoso, ademas de

que ahorra tiempo y energéticos al pais.
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FUENTE: Gréfica elaborada con informacion de la pagina 89 en la publicacién: Los Puertos
Mexicanos en Cifras 1991-1997 de la SCT.
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CAPITULO SEGUNDO

TRATADO DE LIBRE COMERCIO

MEXICO — UNION EUROPEA




Il. TRATADO DE LIBRE COMERCIO MEXICO — UNION EUROPEA

Objetivo. Realizar una breve descripcién de las etapas
seguidas para la celebracién del TLC México UE, asf como
analizar las cldusulas referidas a la participacion de la Flota
Mercante Nacional en el intercambio de mercancias y

servicios.

2.1 GENERALIDADES

La Union Europea (UE) con sus 15 entidades nacionales
conformantes, constituye un mercado de consumo que supera en muchos
aspectos al del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN).
Su poblaciéon con aproximadamente 379 millones de personas, esta
repartida en 15 paises: Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espaiia,
Finlandia, Francia, Grecia, Irlanda, Italia, Luxemburgo, Paises Bajos,
Portugal, Reino Unido y Suecia, que abarcan una superficie de 3,236,657
km? alberga a la primera potencia comercial del mundo que concentra a una
quinta parte del total del comercio mundial.”*(Ver anexos | y 1l).

Los antecedentes de mayor importancia de la UE, se remontan al 18
de abril de 1951, cuando Bélgica, Francia, ltalia, Luxemburgo, Paises Bajos
y la Reptiblica Federal de Alemania deciden firmar el Tratado de Paris para
formar la primera de las tres comunidades Europeas: La Comunidad
Europea del Carbén y del Acero, CECA. Su principal objetivo fue el de
constituir un mercado comun de estos productos a fin de asegurar su
abastecimiento en la regién.”® Dicho Tratado CECA conté con cuatro

elementos fundamentales:

4 ALMANAQUE MUNDIAL 2003, Edit. Televisa, Afio 49, No. 49, Fecha de Publicacion 21/08/02.
75 pagina-Eiectrénica de la Secretaria de Economia: www.economia_snci.gob.mx/
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* Creacién de un mercado comiin en el sector del carbén y del
acero.

» Libre circulacion de factores en el mismo dmbito sectorial.

= Aspiracién politica de contribuir al desarrollo de Africa (como
elemento de recuperacién del antiguo potencial colonial y de
extension hacia un area estratégica).

= Creacién de una federacién europea (meta Ultima que provocd

el desacuerdo y la no incorporacién del Reino Unido).
También se crearon cuatro instituciones supranacionales: Un consejo de
ministros, una Alta Autoridad, una Asamblea Parlamentaria y un Tribunal de

Justicia.”®

Para el 25 de marzo de 1957, estos seis paises firmaron el Tratado de
Roma, mismo que entrd en vigor el 1 de enero de 1958, y que instituyd la
Comunidad Econémica Europea (CEE) y la Comunidad Europea de la Energia
Atémica (EURATOM). Esta dltima tiene como objetivo favorecer en Europa la

utilizacién de la energia nuclear con fines pacificos.”

El objetivo basico del Tratado fue la creacion de un ente supranacional con
personalidad propia, de tal forma que la CEE establecié una Unién Aduanera y
desmanteld las barreras comerciales para el libre flujo de mercancias entre los
Estados Miembros, ademas de asegurar la libre circulacion de personas, capitales
y servicios. Al mismo tiempo, establecié un arancel ekterior para la formacion de
un mercado comun a lo largo de un periodo transitorio de doce anos (1958-1970)
dividido en etapas: defensa de la competencia intracomunitaria; adopcion de una
politica comercial comun frente a terceros, politicas comunes en los sectores de la
agricultura y los transportes; coordinacién de las politicas econoémicas y
prevencion de los desequilibrios de las balanzas de pagos; acercamiento de las

78 |bidem, pagina electrénica consultada.
n TAMAMES, Ramén, ESTRUCTURA ECONOMICA INTERNACIONAL, Alianza Editorial, 199,

Edicién, Madrid, 2001. pp. 225 y 237.
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legislaciones nacionales en la medida necesaria para el funcionamiento del
Mercado Comuln; asociacion de los paises de ultramar; creacién de un Fondo
Social para mejorar las posibilidades de empleo en los trabajadores y elevar su
nivel de vida y, por ultimo, la constitucién de un Banco Europeo de Inversiones,
para facilitar la expansion de la comunidad.”™

2,11 Las Grandes Fases Historicas.

Antes de que se concretara en un verdadero proyecto politico y de que se
convirtiera en un objetivo permanente de Ia politica gubernamental de los Estados
miembros, la idea europea, de acuerdo con Pascal Fontaine, quedo circunscrita al
circulo de los filbsofos y de los visionarios. La perspectiva de unos Estados Unidos
de Europa deberia seguir la férmula de Victor Hugo, que correspondia a un ideal
humanista y pacifista que fue brutaimente desmentido por los tragicos conflictos
que destrozaron al continente durante la primera mitad del siglo XX. 7

De tal manera que la concretizacion de la CEE encontrd en las reflexiones
surgidas de los movimientos de resistencia al totalitarismo, durante la Segunda
Guerra Mundial, su génesis misma para ver aparecer el concepto de una
organizacién del continente capaz de superar los antagonismos nacionales. Altiero
Spinelli, federalista italiano, y Jean Monnet, inspirador del Pian Schuman, por el
gue se creaba la primera Comunidad Europea del Carbén y del Acero (CECA) en
1950, dieron origen a las dos principales corrientes de pensamiento que dieron
cuerpo al proceso de integracion comunitaria: el proyecto federalista, basado en el
didlogo y en una relacién de complementariedad entre los poderes locales,
regionales, nacionales y europeos, y el proyecto funcionalista, basado en la

'8 Ibidem, p. 225.
™ FONTAINE, Pascal, DIEZ LECCIONES SOBRE EUROPA, Oficina de Publicaciones Oficiales de

las Comunidades Europeas, Tercera Edicién, Serie Documentacién Europea, Impreso en Béigica,
1998, p. 5.
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progresiva delegacién de parcelas de soberania desde el ambito nacional al

ambito comunitario. %

Ambas tesis confluyeron en la conviccion de que, junto a los poderes
nacionales y regionales, debe existir un poder europeo asentado en unas
instituciones democraticas e independientes, capaces de regir aquellos sectores
en los que la accidn comun resulta mas eficaz que la de los Estados por separado:
el mercado interior, la moneda, la cohesidén econdmica y social, la politica de
empleo, la politica exterior y de defensa y la creacién de un espacio de libertad y

de seguridad. &'

De tal forma que la UE es, en 1998, el resultado de los esfuerzos realizados
desde 1950 por los promotores de la Europa comunitaria, constituyendo la
organizacidon mas avanzada de integracion muitisectorial con vocacion de actuar
tanto en los sectores econdmico, social y politico como en el de los derechos de
los ciudadanos y de las relaciones exteriores de los quince Estados miembros. Ei
Tratado de Paris, por el que se cred la CECA en 1951, y posteriormente el de
Roma, por el que se crearon la CEE y la EURATOM en 1957, modificados en
1986 por el Acta Unica Europea, en 1992, por el Tratado de la Unién Europea,
aprobado en Maastricht, y por Citimo en 1997 por el Tratado de Amsterdam, son
las bases constitucionales de ese conjunto que crea entre los Estados miembros
unos vinculos juridicos que van mucho mas alla de las relaciones contractuales
entre Estados soberanos. La UE genera por si misma una legislacion que se
aplica directamente a los ciudadanos europeos y crea unos derechos especificos
en favor de éstos. En este sentido es importante sefialar la importancia de la
supranacionalidad de los Tratados firmados. En este caso, desde el mismo
Tratado de Roma, el caracter de supranacionalidad esta en el procedimiento por

80 |bidem, pp. 5y 6.
8 |bid. p. 6.
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medio del cual se generan las decisiones comunitarias, en las cuales no restaba

absolutamente ninguna soberania a sus miembros.*?

Limitada en su primera realizacion a la apertura del mercado comun del
carbén y del acero entre los seis Estados fundadores (Bélgica, Republica Federal
de Alemania, Francia, ltalia, Luxemburgo y Paises Bajos), la Comunidad ha sido
ante todo una empresa de paz, puesto que consiguié asociar en un conjunto
institucional regido por el principio de igualdad a los vencedores y a los vencidos

de la ultima guerra intraeuropea.

A partir de 1957, después de que el proyecto de ejército europeo chocara
en 1954 con la negativa de ratificacion de la Asamblea Nacional Francesa, los seis
Estados miembros decidieron construir una comunidad econémica sobre la base
de la libre circulacién de las mercancias, los servicios y los trabajadores. Los
derechos de aduana e industriales quedaron totalmente eliminados el 1 de julio de
1968, y las politicas comunes, principalmente la politica agricola y la politica
comercial, se crearon durante esa década.

Debido al éxito de los Seis miembros iniciales de la CEE en el proceso de
integracion, el Reino Unido, Dinamarca e Irlanda tomaron la decision de unirse a
ellos, tras unas dificiles negociaciones en las que la Francia del general De Gaulle
opuso su veto en dos ocasiones, en 1961 y en 1967. La primera ampliacién, que
hizo que la Comunidad pasara de seis a nueve miembros en 1973, se efectud al
mismo tiempo que profundizaba en sus tareas, a través de la puesta en practica
de nuevas politicas (social, regional y de medio ambiente).

Desde comienzos de la década de los setenta, se impuso la necesidad de
la convergencia de las economias y de la unién monetaria cuando la suspension
de la convertibilidad del délar en oro daba paso a una era de gran inestabilidad

8 TAMAMES Ramon, Ob. Cit. p. 227.
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monetaria mundial, agravada por las consecuencias de los choques petroliferos de
1973 y 1979. La creacion en 1979 del sistema monetario europeo contribuyé a
estabilizar las relaciones de cambio y a inspirar a los Estados miembros una
politica de rigor que les permitiera mantener entre si los vinculos de solidaridad y

la disciplina de un espacio econdémico abierto.

Las adhesiones de Grecia; y luego de Espaiia y Poriugal en 1981 y 1986
respectivamente, reforzaron el flanco sur de la Comunidad, haciendo al mismo
tiempo mds necesaria la puesta en préctica de unos programas estructurales
destinados a reducir las disparidades de desarrollo econdmico entre los Doce.
Paralelamente, la Comunidad se afirma en el plano internacional, al reforzar los
vinculos contractuales establecidos con los paises del sur del Mediterraneo y con
los de Africa, el Caribe y el Pacifico, asociados gracias a los sucesivos Convenios

de Lomé (1975/1989: Lome |, 11, 1y IV).%°

El acuerdo firmado en Marrakech el 14 de abril de 1994, entre todos los
miembros del GATT ha hecho entrar al comercio mundial en una nueva fase de
desarrollo. La UE, actuando como un solo organismo, ha tenido un papel
destacado durante las negociaciones para imprimir su marca y hacer prevalecer
sus intereses, como lo fue en el caso de la creacién de la Organizacion Mundial de

Comercio (OMC) que siguio al GATT.

La Unién Europea, primera potencia comercial mundial, se encuentra
inmersa en el proceso de dotarse de los instrumentos que le permitan afirmar su
identidad en la escena internacional y limita sus ambiciones a la aplicacién de una

politica exterior y de seguridad comun.

El "europesimismo"” reinante al inicio de los afos ochenta, alimentado tanto
por los efectos de la crisis econémica mundial como por la dificil discusion interna

8 FONTAINE Pascal, Ob.Cit. p. 7
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sobre el reparto de las cargas financieras, dio paso, a partir de 1985, a una nueva
esperanza de relanzamiento de la dindmica europea. Sobre la base de un Libro
Blanco, presentado en 1985 por la Comision, presidida por Jacques Delors, la
Comunidad decide completar la construccion del gran mercado interior para el 1
de enero de 1993. Esta fecha movilizadora y las disposiciones legisiativas que
hicieron posible la concrecién de un objetivo tan ambicioso quedaron consagradas
en el Acta Unica Europea, firmada en febrero de 1986 y que entro en vigor el 1 de

julio de 1987.%

La caida del muro de Berlin, a la que siguid la reunificacion alemana, el 3
de octubre de 1990, y la democratizacién de los paises de Europa Central y
oriental liberados de la tutela de la Union Soviética, también enfrentada a su
propia disolucion en diciembre de 1991, han transformado profundamente la
estructura politica del continente. Los Estados miembros han iniciado un proceso
de profundizacién de su unién mediante la negociacién de un nuevo Tratado cuyas
lineas directrices fueron fijadas por el Consejo Europeo de Maastricht, los dias 9y
10 de diciembre de 1991. :

El Tratado de la Union Europea, que entrd en vigor el 1 de noviembre de
1993, fija a los Estados miembros un programa ambicioso: Unién monetaria de
aqui a 1999, nuevas politicas comunes, ciudadania europea, politica exterior y de
seguridad comun, y seguridad interior. Una clausula de revision fijada en el
Tratado de Maastricht condujo a los Estados miembros a negociar un nuevo
Tratado, firmado en Amsterdam el 2 de octubre de 1997, que modifica y refuerza
las politicas y los medios de la Unién, en particular en los ambitos de la
cooperacion judicial, de la libre circulacién de personas, de la Politica Exterior y de
la salud publica. Al Parlamento Europeo, expresion democrética directa de la

5 tbidem p. 7.
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Unién, se le asignan nuevas competencias que confirman su funcién de

colegislador.

El 1 de enero de 1995 se incorporaron tres nuevos paises a la Unidn
Europea. Austria, Finlandia y Suecia, que enriquecieron a la Unién con su
especificidad y le abrieron nuevas dimensiones en el corazén de la Europa Central
y de la Europa septentrional. Dos grandes desafios se presentaban a ia entonces
Unién de los Quince:

« El lograr la ampliacién a los diez paises de Europa Central y Oriental y a
Chipre, con quienes el Consejo Europeo de Luxemburgo de 13 de
diciembre de 1997 decidi6 iniciar negociaciones de adhesién a partir de la

primavera de 1998;

« Explotar la dindmica de la Union monetaria que, sobre la base de la
creacion del euro, el 2 de mayo de 1998, debera garantizar a las economias
de los Estados miembros una mayor convergencia y las condiciones para
un crecimiento duradero generador de empleo.

Estos dos desafios no se superardn sin esfuerzo, a lo que surgieron las
siguientes interrogantes: la del que como se podria hacer funcionar a una Unién
de mas de veinticinco miembros sin reforzar los mecanismos de toma de decisién,
sin garantizar que las politicas de solidaridad y las politicas de accién comunes se
beneficiaran de una financiacién tanto eficaz como equitativa. Y la ofra
interrogante, respecto a como, de forma mas general, mientras que la ampliacion
aumentara la heterogeneidad de intereses y de percepciones en la Unidn, se
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podria mantener el consenso de los Estados sobre los grandes objetivos que
deben fijar juntos los europeos, y sobre los medios para realizarlos.

La Comision Europea, presidida por Jacques Santer, presenté en julio de
1997 su "Agenda 2000", sobre cuya base los Gobiernos se comprometieron a
realizar una amplia revisién de las politicas estructurales y de la politica agricola

comun.

En lo posterior y retomando lo mencionado por Pascal Fontaine en “Diez
Lecciones sobre Europa”, la Unién Europea no tiene otra opcidn sino avanzar por
el camino de una organizacion a la vez eficaz y democratica, capaz de decidir y de
actuar preservando al mismo tiempo la identidad de sus Estados. Sin el refuerzo
de sus estructuras y la racionalizacion de sus mecanismos decisorios, Ia Union se
veria enfrentada a la amenaza de la disolucién o a la de la paralisis, por lo que "La
Gran Europa" que se esta gestando, sélo podra ser una potencia organizada si se
estructura y se expresa unitariamente en relacién con todos los asuntos de la

actualidad.®

El casi medio siglo de construccion europea ha marcado profundamente la
historia del continente y ta mentalidad de sus habitantes, y ha modificado los
equilibrios del poder. Los Gobiernos de los Estados miembros, cualquiera que sea
su tendencia politica, saben que la era de las soberanias nacionales absolutas
estd superada, y que sélo la cnidn de las fuerzas y la visién de un "destino
compartido", segun la expresién de la declaracion de Robert Schuman, permitiran
a las antiguas naciones continuar con el progreso econémico y social y mantener

su influencia en el mundo.%

% Ibidem p. 8.
% dem: . - - -

65



El método comunitario basado en el didlogo permanente de los intereses
nacionales y el interés comun, respetando las diversidades nacionales y creando
al mismo tiempo una entidad propia de la Unién Europea, no ha perdido en
absoluto su valor inicial. Dicho método, inventado para superar los antagonismos
seculares y eliminar el espiritu de superioridad y el recurso a la fuerza que
caracterizaba las relaciones entre Estados, ha permitido ia cohesion de la Europa
democrética, apegada a los valores de la libertad, a lo largo de la guerra fria. La
desaparicion del antagonismo este-ceste y la reunificacién politica y econdmica
del continente constituyen la victoria del espiritu europeo, ese espiritu que los

pueblos necesitan mas que nunca para construir su propio futuro.

2.1.2 Organizacién y Funcionamiento de la Unién Europea.

La forma de organizacién politica de la Unién Europea, sigue un esquema
de integracién que comprende diferentes érganos, con funciones y atribuciones
propias. A continuacién se esbozan dichos drganos clasificados de la siguiente
manera; Fundamentales, Consultivos, y Monetarios o Financieros.

Sistema Europeo de

Parlamento Europeo Bancos Centrales.
Consejo de Ministros -Monetarios Banco Central Europeo
Fundamentales Comision Europea o (BCE).
Tribunal de Justicia Financieros Banco Europeo de
Tribunal de Cuentas Inversiones (BEI).
Consejo Europeo Fondo Europeo de
Invesiones.

Consejo Econémico y Social.

Comité de {as Regiones.
Consultivos Parlamentos Nacionales.

El Defensor del Pueblo.

EI-Comité Econémico y Financlero.
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De acuerdo a la anterior esquematizacién, se encuentran los érganos
fundamentales, cuyas funciones son de suma importancia para el desarrollo de la

Unién Europea.

ORGANOS FUNDAMENTALES
1. El Parlamento Europeo es el érgano de expresion democrética y de control
politico de las Comunidades Europeas, que participa también en el proceso

legisiativo.

Elegido por sufragio universal desde junio de 1979, el Parlamento Europeo
cuenta actualmente con 626 diputados, elegidos cada cinco afios: 99 diputados
procedentes de Alemania, 87 de Francia, italia y Reino Unido, 64 de Esparia, 31
de los Paises Bajos, 25 de Bélgica, Grecia y Portugal, 22 de Suecia, 21 de Austria,
16 de Dinamarca y Finlandia, 15 de Irlanda y 6 de Luxemburgo. Con la perspectiva
de la ampliacién de la Union Europea, el ntimero de escanos fue limitado por el
Tratado de Amsterdam a 700.5(Ver anexo 1ll).

E! Parlamento celebra normalmente sus sesiones plenarias en Estrasburgo.
Sus veinte comisiones, que preparan los trabajos de las sesiones plenarias, asi
como los grupos politicos, se reunen la mayoria de las veces en Bruselas. Su

Secretaria General esta instalada en Luxemburgo.%®

El Parlamento ejerce conjuntamente con el Consejo una funcién legislativa,
dado que participa en la elaboracion de las directivas y reglamentos comunitarios,
pronunciandose sobre las propuestas de la Comision Europea, a la que se invita a
modificar dichas propuestas de acuerdo con la posicion del Parlamento:

7 TAMAMES Ramoén, Ob, Cit. p. 242,
8 FONTAINE Pascal, Ob. Cit. p. 11.
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El Acta Unica, que revisé los Tratados europeos, establecié un
procedimiento de dos lecturas en el Parlamento y en el Consejo de
Ministros. Tal procedimiento, denominado "de cooperacién®, refuerza los
poderes legislativos del Parlamento en un gran numero de materas, tal
como la realizacion del mercado interior europeo.

El procedimiento de cooperacion fue suprimido por el Tratado de Amsterdam
(excepto para algunos asuntos del capitulo consagrado a la Unién
economica y monetaria) en aras de la simplificacién de los procedimientos
legislativos y de la ampliacién del procedimiento de codecision,

El Tratado de Maastricht ha reforzado el papel legislativo del Parlamento, al
otorgarle un poder de codecisién con el Consejo en algunos sectores
concretos, tales como la libre circulacidon de los trabajadores, la libertad de
establecimiento, la libertad de prestacion de servicios, el mercado interior, Ia
educacién, la investigacion, el medio ambiente, las redes transeuropeas, la
salud, la cultura y los consumidores. En aplicacion de dicho poder, el
Parlamento puede rechazar, por mayoria absoluta de sus miembros, la
posicion comun aprobada por el Consejo y poner fin al procedimiento. No
obstante, el Tratado prevé un procedimiento de conciliacion.

El Tratado de Amsterdam reforzé el papel legislativo del Parlamento
Europeo, ampliando el procedimiento de codecisiéon con el Consejo a
nuevas materias como la salud publica, la politica de transportes, la libre
circulacion de los ciudadanos, y algunas disposiciones de la politica social y
la politica de empleo. En adelante, la adopcién de un acto decidido segun el
procedimiento de codecision (articulo 249 - antiguo articulo 189 B del
Tratado) unicamente puede producirse con el acuerdo expreso de! Consejo
y del Parlamento, o en ausencia de oposicion de este ultimo.

Finalmente, el Acta Unica someti® la celebracién de acuerdos

internacionales de asociacién y de cooperacién, asi como cualquier nueva
ampliacién de la Comunidad, a la ratificacion ("el dictamen conforme") del
Parlamento. Dicho dictamen conforme se amplié en Maastricht a la ley electoral
uniforme y a la ciudadania europea, asi como a los Fondos estructurales. El
Tratado de Amsterdam prevé también su aplicacidn para la adopcién de sanciones
en caso de violacién grave y persistente por un Estado miembro de los derechos

fundamentales.

El Parlamento comparte también con el Consejo el poder presupuestario al

aprobar el presupuesto de la Comunidad. El Parlamento tiene también la
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posibilidad de rechazarlo, tal como ha ocurrido ya en varias ocasiones. En tal
caso, debe volver a empezarse todo el procedimiento presupuestario.

El presupuesto, preparado por la Comision, va y viene entre el Consejo y el
Parlamento, las dos instituciones que constituyen la autoridad presupuestaria.
Para los gastos denominados "obligatorios" en su mayoria gastos agricolas, la
ultima palabra corresponde al Consejo. Por lo que se refiere a los demés, los
gastos "no obligatorios”, corresponde al Parlamento, que puede modificarlos en

las condiciones establecidas en el Tratado.

El Partamento ha utilizado plenamente sus poderes presupuestarios para
influir en las politicas comunitarias. La funcién de impulso politico del Pariamento
resulta esencial. Como representante de aproximadamente 379 millones de
ciudadanos, el Parlamento, foro europeo por excelencia y crisol de las
sensibilidades politicas y nacionales de los Quince, es, naturalmente, fuente de
iniciativas. El Parlamento pide regularmente que se amplien o modifiquen las
politicas ya existentes o que se pongan en marcha otras nuevas. Asi, por ejemplo,
el proyecto de Tratado de la Unién Europea, que se aprobd en 1984, fue el
catalizador decisivo que condujo a los Gobiernos a firmar el Acta Unica. Asimismo,
es el Parlamento quien solicitd y obtuvo la convocatoria de las dos conferencias
intergubernamentales sobre fa union econdmica y monetaria y sobre la unién
politica. Gracias a la presencia de dos observadores, estuvo estrechamente
asociado a la negociacién del Tratado de Amsterdam. Sin embargo, reclama una

mayor implicacion en las futuras modificaciones de los Tratados.

Finalmente, el Parlamento es el 6rgano de control democratico de la

Comunidad, dado que aprueba la designacion del Presidente de la Comision, y
dispone de! poder de derribar a la Comision aprobando una mocion de censura
por mayoria de dos tercios. El Parlamento se pronuncia sobre el programa de la

Comision y le remite sus observaciones.
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El Tratado de Amsterdam establece que el Parlamento Europeo elaborard
un proyecto con el fin de organizar su eleccién mediante sufragio universal, segtn
los "principios comunes a todos los Estados miembros".

El Parlamento controla la buena marcha de las politicas comunitarias,
basandose sobre todo en los informes del Tribunal de Cuentas. Asimismo,
controia la gestion cotidiana de las politicas, en particular planteando preguntas
orales y escritas a la Comision y al Consejo. Por Ultimo, el presidente en ejercicio
del Consejo Europeo informa al Parlamento de los resultados conseguidos por

dicho érgano.

2. Consejo_de Ministros de la_Unién_ Europea. Es la principal institucion
decisoria de la UE. El Consejo reune a los ministros de los quince paises segun la
materia inscrita en el orden del dia: Asuntos Exteriores, Agricultura, Industria,
Transportes, Medio Ambiente, etc. E! Consejo que representa a los Estados
Miembros, aprueba los actos juridicos, es decir, los reglamentos, las directivas y
las decisiones. El Consejo dispone de un poder casi legislativo que comparte con
el Parlamento Europeo. El Consejo ejerce asimismo con el Parlamento, el poder
presupuestario y aprueba los acuerdos internacionales previamente negociados
por la Comisién. Los temas del Consejo de Ministrios los prepara el COREPER,
esto es, el Comité de los Representantes Permanente de los Estados Miembros,

que celebra encuentros semanales.®

Con arreglo al articulo 202 del Tratado CE, el Consejo garantiza la
coordinacion de las politicas econémicas generales de los Estados miembros.®

8 TAMAMES Ramén, Ob. Cit. p. 245. | .
“ Los articulos del Tratado citados se refieren a {a versién de los "Tratados consolidados” tras la
firma del Tratado de Amsterdam el 2 de octubre de 1997. Esta numeracién Gnicamente serd
efectiva tras la entrada en vigor de este Tratado, una vez tengan lugar las ratificaciones

nacionales) (antiguo articulo 145),
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El articulo 205 (antiguo articulo 148) del Tratado CE introduce una
distincion entre las decisiones adoptadas, segun se adopten por mayoria simple,
por mayoria cualificada (al menos 62 votos de 87) o por unanimidad.

Para las decisiones por mayoria cualificada (al menos 62 votos), los votos
se atribuyen de acuerdo con la siguiente ponderacién: Alemania, Francia, Italia y
Reino Unido, diez votos; Espafia, ocho votos; Bélgica, Grecia, Paises Bajos y
Portugal, cinco votos; Austria y Suecia, cuatro votos; Dinamarca, Irlanda y
Finlandia, tres votos; Luxemburgo, dos votos.(Ver Anexo ).

El Tratado de Amsterdam amplia el ambito de aplicacién de la mayoria
cualificada a nuevos ambitos. La mayoria cualificada se aplicara asi a la mayoria
de las nuevas disposiciones del Tratado CE: medidas de iniciativa en materia de
empleo, igualdad de oportunidades entre hombres y mujeres, lucha contra la
marginacion social, salud publica, medidas antifraude, transparencia, cooperacion
aduanera, estadisticas, regiones ultra periféricas, asi como al programa marco de
investigacion, para el cual hasta ahora se requeria la unanimidad. La unanimidad
se reserva fundamentaimente a los &ambitos de caracter “constitucional”
(modificacion de los Tratados, adhesion de un nuevo Estado) o a determinados

ambitos sensibles como la fiscalidad.®'

Cada pais de la Unidn ejerce la presidencia por rotacion, por un periodo de
seis meses. Las decisiones del Consejo las prepara el Comité de Representantes
Permanentes de los Estados Miembros, asistido por unos grupos de trabajo
compuestos por funcionarios de los ministerios nacionales. El Consejo dispone
asimismo de una Secretaria General, establecida en Bruselas, que prepara y

ejecuta las decisiones.

*' FONTAINE Pascal, Ob. Cit. p. 10.
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3. La Comisién_Europea. Es uno de los érganos clave del sistema institucional
comunitario. Tras el Tratado de fusién de los ejecutivos, que entré en vigor el 1 de
julio de 1967, la Comisién se convirti6 en una institucién comin a las tres
Comunidades Europeas, la CECA, la CEE y el Euratom. La Comisién, que se
compone de 20 miembros desde el 5 de enero de 1995 (dos miembros por
Francia, Alemania, Reino Unido, italia y Espafia, y uno por cada uno de los demas
paises), nombrados por cinco afios de comun acuerdo por los Estados miembros,
esta sujeta a una doble votacidn de investidura del Parlamento (Ver Anexo Ill). El
Tratado de Amsterdam prevé que e! Presidente de la Comisién sea designado de
comin acuerdo por los Gobiernos de los Estados miembros, y sometido a la
aprobacion del Parlamento Europeo. A continuacion, los Gobiernos de los Estados
miembros, conjuntamente con el Presidente designado, nombran a los demas
miembros de la Comisién. Por Uitimo, el érgano colegiado en su conjunto se

somete a una votacién de aprobacion del Parlamento.

La Comision Europea goza de una gran independencia en el ejercicic de
sus atribuciones. La Comisioén encarna el interés comunitario y no debe someterse
a ninguna orden de ningin Estado miembro. La Comisién, guardiana de los
Tratados, vela por la aplicacién de los reglamentos y de las directivas aprobadas
por el Consejo y puede recurrir judicialmente ante el Tribunal de Justicia para
hacer aplicar el Derecho comunitario. Dispone del monopolio de la iniciativa
legislativa y puede intervenir en cualquier momento para facilitar un acuerdo en el
Consejo, o entre éste y el Parlamento. Como 6rgano de gestion, la Comision
ejecuta las decisiones adoptadas por el Consejo, por ejemplo en el sector de la
politica agricola comun, Dispone de amplios poderes para la gestion de aquellas
politicas comunes cuyos presupuestos se le encomiendan, tales como la de
investigacién y tecnologia, la de ayuda al desarrollo, la de cohesién regional, etc.
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La Comisidn esta obligada a presentar su dimision colectiva cuando el Parlamento
Europeo, ante el cual es responsable, aprueba una mocién de censura (hasta
ahora, tal mocién de censura no ha sido nunca aprobada).%

La Comisién estad asistida por una administracion cuya sede se reparte
principalmente entre Bruselas y Luxemburgo. Las veinticinco direcciones
generales constituyen otros tantos sectores especializados en la puesta en
practica de las politicas comunes y en la gestién administrativa general. A
diferencia de las secretarias de las organizaciones internacionales clasicas, la
Comision, en su calidad de guardiana de los tratados, ejerce sus prerrogativas con

total independencia.

4. El Tribunal de Justicia de las Comunidades_ Europeas. Con sede en
Luxemburgo, estd compuesto por quince jueces y asistido por nueve abogados
generales, nombrados de comun acuerdo por los Gobiernos de los Estados
miembros por un periodo de seis afios prorrogable en el que su caracter de
independiente se encuentra garantizado. La funcién del Tribunal es garantizar el

respeto del Derecho en la interpretacién y aplicacién de los Tratados.®

A tal fin, el Tribunal puede comprobar el incumplimiento por parte de un
Estado miembro de alguna de las obligaciones que le incumben en virtud de los
Tratados, controlar la legalidad de los actos de las instituciones a través del
recurso de nulidad o constatar los casos de omision de! Parlamento Europeo, el

Consejo o {a Comisién.

El Tribunal de Justicia es también el Unico 6érgano competente para
pronunciarse, a peticion de las jurisdicciones nacionales, sobre la interpretacion de
los Tratados y la validez y la interpretacién de los actos adoptados por las

92 FONTAINE Pascal, Ob. Cit. p. 13,
 TAMAMES Ramén, Ob. Cil. p. 247.
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instituciones. Asi, cuando se plantea una cuestion de este tipo ante las
jurisdicciones de los Estados miembros, tales jurisdicciones pueden, y en algunos
casos deben, solicitar al Tribunal de Justicia que se pronuncie sobre esa cuestion.
Este sistema garantiza la interpretacién uniforme y la aplicacion homogénea del
Derecho comunitario en toda la Comunidad.

E! Tratado de Amsterdam permite explicitamente al Tribunal de Justicia
declararse competente para comprobar que los actos comunitarios respetan los
derechos fundamentales. Asimismo, amplia sus competencias en el ambito de la
libertad y de la seguridad de las personas.

Por su parte, el Tribunal de Primera Instancia creado en 1989 y
compuesto por quince jueces es competente para tratar, siempre y cuando se
presente ante el Tribunal de Justicia un recurso de casacion limitado a las
cuestiones de derecho, los recursos contra la Comunidad interpuestos por
personas fisicas o juridicas, asi como los recursos presentados contra la Comision
en virtud del Tratado CECA y en materia de litigios entre la Comunidad y sus

funcionarios y agentes.

5. El Tribunal de Cuentas. Fue creado por el Tratado de 22 de julio de 1975, se
encuentra compuesto por 15 miembros designados de comin acuerdo por los
Estados miembros cada seis afos, previa consulta al Parlamento Europeo. Dicho
Tribunal verifica la legalidad y la regularidad de los ingresos y los gastos de la
Comunidad, asi como la correcta gestion financiera. Su actividad global se
materializa en la elaboracién de un informe anual que se realiza tras el cierre de
cada ejercicio. El Tratado de ila Union Europea firmado en Maastricht eleva al

Tribunal de Cuentas al rango de quinta institucion de la Comunidad.®

% FONTAINE Pascal, Ob. Cit. p. 14.
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El Tratado de Amsterdam le reconoce el derecho a recurrir al Tribunal de Justicia
para defender sus prerrogativas y amplia su poder de control a los fondos
comunitarios administrados por organismos externos.

6. El Consejo Europeo. Nacié de la préactica, iniciada en 1974, de reunir
regularmente a los jefes de Estado o de Gobierno de la Comunidad Europea.
Dicha préctica quedé institucionalizada por el Acta Unica Europea en 1987. Desde

entonces, el Consejo Europeo se retne al menos dos veces al afio y cuenta, como
miembro de pleno derecho, al Presidente de la Comision. En todos los Consejos
Europeos se escucha al Presidente del Parlamento Europeo. En principio se
trataba de dar un caracter regular a las cumbres que habian sido convocadas, a

partir de 1961, por iniciativa de un Estado miembro.

La creciente importancia de los asuntos comunitarios en la vida politica de
los Estados justificaba el que se diera a los jefes del ejecutivo la oportunidad de
reunirse y de estudiar juntos los asuntos mas importantes tratados en la CEE. El
Tratado de Maastricht consagré el papel del Consejo Europeo, que es al mismo
tiempo el centro impulsor de las principales iniciativas politicas de la Union y el
organo de arbitraje de las cuestiones conflictivas sobre las que no haya podido
alcanzarse un acuerdo en el Consejo de la Unién Europea. Ei Consejo Europeo
adquirid rapidamente una dimensién publica, gracias a la notoriedad de sus
miembros y a la extraordinaria importancia de algunos de los temas de los que ha
tenido que ocuparse. El Consejo Europeo aborda asimismo los problemas de
actualidad internacional a través de la Politica Exterior y de Seguridad Comun
(PESC), mecanismo de aproximacion y de expresion concertada de la diplomacia

de los Quince.®

% |bidem p. 10.
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2.1.3 Ampliacién de la Unién Europea

La Unién Europea ha preparado en la actualidad el proceso de ampliaciéon
mas ambicioso de los emprendidos hasta la fecha, con el objeto de reunificar al
continente europeo, para asi consolidar la paz y la democracia y permitir que los
pusblos que la forman compartan los beneficios del progreso y el bienestar que se

derivan de la integracion.

Dentro de este proceso, han sido trece los paises que han solicitado su
adhesién a la UE, siendo diez los aceptados de acuerdo a la decisién de Atenas el
pasado martes 15 de abril de 2003, fecha en la cual fue aceptada la entrada de los
siguientes paises: Letonia, Lituania, Estonia, Republica Checa, Republica
Eslovaca, Polonia, Hungria, Chipre, Malta y Eslovenia (Ver Anexo V). El ingreso
de estos paises a la UE ha quedado sujeta a la ratificacion de los respectivos
parlamentos de dichos Estados, que de confirmarse, su ingreso formal a la UE
seria el primero de mayo 2004. Como resultado, los nuevos miembros ocuparan
inmediatamente sus escafios como observadores en las reuniones regulares de la

UE.%®

En este proceso de integracién, la UE ha ayudado a los paises candidatos a
modernizar sus sociedades mediante la formula de las “asociaciones para la
adhesién”’, que incluyen un apoyo financiero importante de la UE y un Iintercambio
de experiencia y conocimientos. Con el fin de favorecer el impulso de integracion
del continente, la Unién ha formalizado acuerdos de asociacién especificos con
paises de Europa central y oriental y con los Estados balticos que prorrogan y
amplian las acciones emprendidas en el marco del programa PHARE (Polonia y
Hungria: ayuda a la reconstruccién de las economias). Estos "Acuerdos
Europeos", cuya base juridica es el articulo 310 (antiguo articulo 238)' del Tratado,

% EL UNIVERSAL, PONEN FIN A DIVISION EN VIEJO CONTINENTE, Jueves 17 de abril de
2003, Internacional, p. 2, Agencias.
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son acuerdos de caracter mixto, que abarcan tanto sectores de competencia

nacional como de competencia comunitaria.®’

Los principales objetivos de estos acuerdos son los siguientes:
dialogo politico
= [ibertad de intercambios y libre circulacion.
= cooperacion econémica.
s cooperacion financiera.
= cooperacion cultural.

Con esta serie de esfuerzos, la UE ha consolidado sus proyectos de

ampliacién acercandose cada vez méas al ideal de una Europa unida,

consolidandose como una de las potencias més importantes a nivel mundial.

% FONTAINE Pascal, Ob, Cit. p. 42.
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2,1.4 Cronologia de la Uni6én Europea.

1950 - 9 de mayo

Robert Schuman, ministro francés de Asuntos Exteriores, propone, en un discurso inspirado por Jean
Monnet, poner en comin los recursos de carbén y de acero de Francla y de la Republica Federal de
Alemania en una organizacion ablierta a jos demas palses de Europa.

1951 - 18 de abril
Los Seis firman en Paris el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea del Carbén y del Acero

(CECA).

1952 -, 27 de mayo
Firma en Parls del Tratado constitutivo de la Comunidad Europea de Defensa (CED).

1954.- 30 de agosto
La Asamblea Nacional francesa rechaza el Tratado sobre la CED.

20 a 23 de octubre
Acuerdos de Parls tras la conferencia de Londres, en los que se precisan las modalidades de ampliacion

del Tratado de Bruselas, que se convierte en la Unién Europea Occidental (UEO) .

1956 - 1 y 2de junio
Reunidos en la conferencia de Mesina, los ministros de Asuntos Exteriores de los Seis deciden amplar

la integracién europea a toda la economia.

1957 - 25 de marzo
Firma en Roma de los Tratados constitutivos de la CEE y del Euratom.

1958 - 1 de enero
Entrada en vigor de los Tratados de Roma e instalacién en Bruselas de las Comisiones de la CEE y del

Euratom.

1960 - 4 de enero
Firma del convenio de Estocolmo por el que, a iniciativa del Reino Unido, se crea la Asociacién Europea

de Libre Comercio (AELC).

1962 - 30 de julio
Entrada en vigor de una Politica Agricola Comun (PAC).

1963 - 14 de enero
El general De Gaulle anuncia, en una conferencia de prensa, que Francia veta la entrada del Reino

Unido en la CEE.
20 de julio
Firma, en Yaundé, del Convenio de Asociaci6n entre la CEE y dieciocho pall fri >

1965 Abril
Firma del Tratado de fusi6n de los ejecutivos de las tres Comunidades por el que se constituyen un

Consejo y una Comision tnicos. Dicho Tratado entr6 en vigor el | de julio de 1967.

1966 29 de enero
Compromiso denominado "de Luxemburgo". Francia acepta volver a ocupar su sia en el Consejo como
contrapartida del mantenimiento de la regla de la unanimidad cuando estén en juego “intereses muy

importantes”.

1968 17 de julio

Eliminacién, con un afio y medio de antelacién, de los ltimos derechos de aduana intracomunitarios
para los productos industriales y creacién del arancel aduanero comun.
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1969 1y 2 de diciembre

Cumbre de La Haya. Los jefes de Estado o de Gobiero deciden pasar de la fase transitoria a la fase
definitiva de la Comunidad, adoptando los reglamentos agricolas definitivos y estableciendo el principio
de que la CEE debe disponer de recursos proplos.

1970 22 de abril
Firma en Luxemburgo del Tratado por el que se permite la financiacién progresiva de las Comunidades
mediante recursos propios y por el que se ampllan los poderes de control del Parlamento Europeo.

30 de junio
Apertura en Luxemburgo de las negociaciones con los cuatro palses candidatos a la adhesion

(Dinamarca, Ilanda, Noruega y Reino Unido).

1972 22 de enero
Firma en Bruselas de los Tratados de adhesién de los nuevos miembros de la CEE (Dinamarca, Irlanda,

Noruega y Reino Unido).

24 de abril
Constitucién de la “serpiente monetaria”. Los Seis deciden limitar al 2,25 % los margenes de fluctuacién

, de sus monedas entre s.

1973 1 de enero
Entrada de Dinamarca, irfanda y el Reino Unido en la CEE (referéndum negativo en Noruega).

1974 9y 10 de diciembre
Cumbre de Parls, en la que los nueve jefes de Estado o de Gobiemo deciden reunirse regularmente en

Consejo Europeo (tres veces por afio), proponen la eleccién del Parlamento Europeo por sufragio
universal y deciden la creacién del Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER).

1975 28 de febrero
Firma en Lomé de un convenio (Lomé |) entre la Comunidad y cuarenta y seis Estados de Africa, del

Caribe y del Pacifico.
6y 7 de julio

Cumbre de Bremen. Francia y la Republica Federal de Alemania proponen el relanzamiento de la
cooperacion monetaria mediante la creacién de un sistema monetario europeo (SME) que sustituira a la

"serpiente”.
1979

28 de mayo
Firma del Acta de adhesién de Grecia a la Comunidad.

7y 10 de junio
Primera elecci6n por sufragio universal de los cuatrocientos diez miembros del Parlamento Europeo.

31 de octubre
Firma en Lomé del segundo convenio (Lomé ll) entre la CEE y cincuenta y ocho Estados de Africa, del

Caribe y del Paclfico (ACP).

1981 7 de enero
1982 Entrada de Grecia en la Comunidad Europea.

1984 28 de febrero
Adopcidn del programa “Esprit”, Programa estratégico de investigacion y desarrollo en tecnologlas de la
informacion.
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14y 17 de junio

Segundas elecciones europeas.

8 de diciembre :

Firma en Togo del lll Convenio de Lomé entre los Diez y sesenta y seis palses de Africa, del Caribe y

del Paclfico (ACP).

1985  Enero
1986  Jacques Delors es nombrado Presidente de la Comision de las Comunidades Europeas.

a 4 de diciembre
Consejo Europeo de Luxemburgo. Los Diez acuerdan revisar el Tratado de Roma y relanzar la
integracién europea mediante la redaccién de un "Acta Unica Europea”.

1986
1 de enero
Entrada de Espafia y de Portugal en la Comunidad Europea.

17 y 28 de febrero i
Firma en Luxemburgo y en La Haya del Acta Unica Europea.

1987
14 de abril
Candidatura de Turqula a la CEE.

1 de julio i
Entrada en vigor del Acta Unica.

27 de octubre
Adopcion en La Haya por la UEO de una plataforma comun sobre seguridad.

1887  Febrero
1988 Reforma de la financiacién de las politicas de la CEE. Programacién plurianual de los gastos

para 1988-1992. Reforma de los Fondos estructurales.

1989 Enero
1990 Renovacién del mandato por cuatro afios de Jacques Delors como presidente de la Comision,
15y 18 de junio
Tercera eleccidn por sufragio universal directo del Parlamento Europeo.
17 de julio
Solicitud de adhesién de Austria a la CEE.
9 de noviembre
Calda del muro de Berlin.
. 9 de.diciembre
Consejo Europeo de Estrasburgo en el que se decide convocar una conferencia intergubernamental.

' 15 de diciembre
Firma del IV Convenio de Lomé con los paises de Africa, del Caribe y del Pacifico.
1990
29 de mayo
Firma de los acuerdos por los que se crea el Banco Europeo de Reconstruccién y Desarrollo (BERD).
19 de junio
Firma de los acuerdos de Schengen.
4 y 16 de julio
Solicitudes de adhesion de Malta y Chipre.
3 de octubre
Unidad alemana.
14 de diciembre
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Apertura en Roma de las conferencias intergubemamentales sobre la Unién Econémica y Monetaria y
sobre la Unién Politica.

1991
1 de julio
Solicitud de adhesién de Suecia.
21 de octubre
Acuerdo sobre la creacion del espacio econémico europeo (EEE) que asocia a la Comunidad con sus
vecinos de Europa Occidental.
9y 10 de diciembre
Consejo Europeo de Maastricht.
1992
7 de febrero
Firma del Tratado de la Unién Europea en Maastricht.
. 18de marzo
Solicitud de adhesién de Finlandia.
25 de marzo
Solicitud de adhesién de Noruega.
2 de mayo
Firma del Acuerdo sobre el Espacio Econ6mico Europeo (EEE), en Oporto.
2 de junio
Dinamarca rechaza el Tratado de Maastricht mediante referéndum.
20 de junio
- Iranda aprueba el Tratado de Maastricht mediante referéndum.
20 de septiembre
Francia aprueba el Tratado de Maastricht mediante referéndum.
11y 12 de diciembre
Consejo Europeo de Edimburgo.
1993
1 de enero
Establecimiento del mercado tinico.
18de mayo
Segundo referéndum en Dinamarca: aprobacion del Tratado de Maastricht.
1 de noviembre
Entrada en vigor del Tratado de Maastricht.
1994
1 de abril
Solicitud de adhesion de Hungria a la Unién Europea.
8 de abril
Solicitud de adhesién de Polonia a la Unién Europea.
15 de abril
Firma del Acta final de las negociaciones de la Ronda Uruguay del GATT en Marrakech.
9y 12 de junio
Cuartas elecciones directas al Parlamento Europeo.
Austria aprueba mediante referéndum el Tratado de Adhesién.
24 y 25 de junio
Consejo Europeo de Corfu.
Firma de las actas de adhesién a la Unién Europea por parte de Austria, Finlandia, Noruega y Suecia.
16 de octubre
Finlandia aprueba mediante referéndum el Tratado de adhesion.
.13 de noviembre
Suecia aprueba mediante referéndum el Tratado de adhesion.
' 27 y 28 de noviembre
Referéndum negativo sobre la adhesién en Noruega.
9 de diciembre
Consejo Europeo de Essen.
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1995
1 de enero

Entrada de Austria, Finlandia y Suecia en fa UE.

23 de enero

Entrada en funciones de la Comisién presidida por Jacques Santer (1995-2000).
26 de marzo

Entrada en vigor del Convenio de Schengen.

2 de junio

Primera reunién del grupo de reflexiéon sobre la Conferencia Intergubemamental encargada de revisar
los Tratados.

12 de junio

Acuerdos europeos con Estonia, Letonia y Lituania.

22 de junio

Solicitud de adhesién de Rumania.

26 y 27 de junio

Consejo Europeo de Cannes, Mandato otorgado al grupo de reflexién encargado preparar la
Conferencia Intergubernamental.

27 de junio

Solicitud de adhesién de Eslovaquia.

27 de octubre

Solicitud de adhesién de Letonia.

24 de noviembre

Solicitud de adhesién de Estonia.

27 y 28 de noviembre

Conferencia euromediterranea de Barcelona.

8 de diciembre

Solicitud de adhesién de Lituania.

14 de diciembre

Solicitud de adhesién de Bulgaria.

15y 16 de diciembre

Consejo Europeo de Madrid.

1996

16 de enero

Solicitud de adhesién de Eslovenia.

17 de enero

Solicitud de adhesion de la Republica Checa

29 de marzo

Apertura de la Conferencia Intergubernamental en el Consejo Europeo de Turin.
21y 22 de junio

Consejo Europeo de Florencia.

13 y 14 de diciembre

Consejo Europeo de Dublin.

1997

17 de febrero

Intervencion de Jacques Santer sobre la encefalopatla espongiforme bovina (EEB) en el Parlamento
Europeo.

16 y 17 de junio

Consejo Europeo de Amsterdam.

16 de julio

Presentacion de Agenda 2000 al Parlamento Europeo.

2 de octubre

Firma en Amsterdam del Tratado "consolidado™.

20y 21 de noviembre .

Cumbre sobre el empleo en Luxemburgo.

12 y 13 de diciembre

Consejo Europeo de Luxemburgo.
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1998
1 de enero
Inicio de la Presidencia britanica.

30 de marzo
Lanzamiento del proceso de adhesién de los diez Estados candidatos de Europa Central y Oriental y de

Chipre, seguido de conferencias intergubemamentales bilaterales en un principio con Chipre, Hungrla,
Polonia, Estonia, la Republica Checa y Eslovenia.

37 de marzo

Schengen: supresion del control de las personas en las fronteras terrestres para ltalia.

1 al 3 de mayo

Consejo de Ministros de Hacienda de los Quince y Consejo Europeo. Decision sobre los Estados
preparados para entrar en la 3? fase de la UEM.

15y 16 de junio

Consejo Europeo de Cardiff.

1 de julio

Inicio de la Presidencia austriaca.

.1999
1 de enero
Inicio de la Presidencia alemana.
Primavera
Elecciones europeas.
1 de julio
Inicio de la Presidencia finlandesa.
1 de diciembre
Entrada de Grecia en el espacio Schengen

2000
1 de enero
Inicio de la Presidencia portuguesa.

1 de julio
Inicio de la Presidencia francesa.

2002
1de enero
Puesta en circulacién de las monedas y billetes de euro.

1 de julio
Retirada de las monedas y billetes de moneda nacional.

2003

15 de Abril
Se oficializa la ampliacién de la Unién Europea con el ingreso de: Letonia, Lituania, Estonia, Repuiblica

Checa, Republica Eslovaca, Polonia, Hungrfa, Chipre, Malta y Esloven.a.

FUENTE CRONOLOGICA:
PASCAL FONTAINE, 10 LECCIONES SOBRE EUROPA, Oficina de Publicaciones Oficiales de las
Comunidades Europeas, Tercera Edicién, Serie Documentacién Europea, Impreso en Bélgica,

1998, 63 pags.
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2.2 NEGOCIACIONES DE MEXICO CON EL MERCADO COMUN
EUROPEO.

Como ya se ha mencionado, actuaimente la Unidn Europea es una gran
potencia comercial y uno de los mercados mas grande del mundo, puesto que los
15 paises que conforman a la Unién Europea (UE) en conjunto, cuentan con una
poblaciéon de mas de 379 millones de habitantes, que en el aiio de 1998 realizaron
compras al exterior por mas de 800 mmd. E! PIB comunitario en ese afio fue de
8.3 billones de ddlares, y equivalié al de EE.UU, ademas de que la UE concentrd

alrededor de la quinta parte del comercio mundial.

Por los indicadores expuestos, asi como por la importancia de la
participacion de nuestro pais en el comercio global, el Tratado de Libre Comercio
con la Unién Europea alcanza repercusiones de primer orden para la economia
nacional. En este sentido es necesario revisar esbozadamente la evolucion
* sostenida por nuestro pais con la UE tanto en el ambito comercial como en otros
rubros, con lo cual se reafirma la obligada tradicion comercial con esa zona
estratégica del planeta. Al respecto, se puede observar que desde la
Conformacion de la CECA, hasta nuestros dias, una larga lista de Tratados
Ratificados y Convenios Ejecutivos celebrados por México de manera bilateral con
paises integrantes de la UE que han sido un firme precedente del Tratado de Libre
Comercio México UE. A continuacion se presenta una secuencia cronolégica de

dichos Tratados:

= Convenio Comercial, con Paises Bajos firmado el 27 de enero de 1950.

= Unién Economica Belgo — Luxemburguesa. Acuerdo Comercial firmado el 16 de
septiembre de 1950.

= Convenio de Pagos, con la Republica Federal de Alemania firnado el 2 de octubre de
1950.

= Acuerdo Comercial con Francia firmado el 29 noviembre de 1951.

= Convenio sobre los transportes aéreos regulares, con Francia celebrado el 17 de abril de
1852
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Convenio para el establecimiento de los servicios de telecomunicaciones con Honduras
Britanica con Gran Bretaiia, firmado el 12 de junio de 1952

Protocolo adicional al convenio de pagos con Replblica Federal de Alemania firmado el 14
de julio de 1952,

Acuerdo sobre transportes aéreos, con Paises Bajos celebrado el 13 de octubre de 1952,

Acuerdo que modifica el acuerdo sobre transportes aéreos celebrado por canje de notas
del 13 de octubre de 1952, con Paises Bajos celebrado el 17 y 24 de abril de 1953.

Acuerdo que modifica los dos ultimos parrafos del anexo al acuerdo sobre transportes
aéreos regulares del 17 de abril de 1952 con Francia, celebrado el 7 de enero de 1954,

Convenio Consular con Gran Bretafa firmado el 20 de marzo de 1954.
Acuerdo sobre supresion de visas con Suecia celebrado el 21 de abril de 1954,

Convenio para la proteccién de los Derechos de Autor de las obras musicales de sus
nacionales con Repiiblica Federal de Alemania firmado el 4 de noviembre de 1954.

Canje de notas relativo a reciprocidad en materia de asistencia juridica, con Repiblica
Federal de Alemania celebrado el 4 de octubre y 18 de diciembre de 1956.

Amreglo que modifica el itinerario nimero | del anexo al acuerdo sobre transportes aéreos
del 13 de octubre de 1952, modificado por canje de notas del 17 y 24 de abril de 1953, con
Palses Bajos, celebrado el 28 y 29 de octubre de 1957.

Acuerdo sobre supresion de visas con Bélgica celebrado el 18 de marzo de 1958.
Convenio sobre visas gratuitas con Luxemburgo celebrado el 25 y 26 de abril de 1958.
Acuerdo sobre supresién de visas con Austria celebrado el 6 de junio de 1958.

Acuerdo sobre abolicién de visas con Gran Bretafia celebrado el 13 de noviembre de 1959,

Acuerdo sobre abolicién de visas con Reptblica Federal de Alemania celebrado el 19 de
noviembre de 1959.

Acuerdo sobre supresién de visas con Francia celebrado el 13 y 30 de noviembre de 1959,
Acuerdo sobre abolicién de visas con Noruega celebrado el 10 de diciembre de 1959.
Acuerdo para la supresion de visas, con Finlandia, celebrado el 4 de agosto de 1964.

Acuerdo que prorroga el convenio sobre transpories aéreos del 24 de agosto de 1961, con
Paises Bajos, celebrado el 24 de agosto de 1964,

Acuerdo que prorroga el convenio sobre transportes aéreos del 24 de agosto de 1961,
prorrogado el 24 de agosto de 1964, con Palses Bajos celebrado el 22 y 24 de septiembre.

Acuerdo sobre la cooperacién de la federacién de industrias metélicas y transformadoras
de metales al patronato del centro nacional de ensefianza técnica industrial (CENET]), con
Francia, celebrado el 1° de octubre de 1964,
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Convenio Cultural con Bélgica, firmado el 19 de noviembre de 1964.

Acuerdo para facilitar la exportacién de animales vivos y de cames congeladas de México
hacla ltalia, con ltalia, celebrado el 30 de marzo de 1965,

Acuerdo de Cooperacién técnica y cientifica con Francia, firmado el 22 de abril de 1965.
Acuerdo para la supresion de visas, con lialia, celebrado el 7 de junio de 1965.
Convenio de Intercambio cultural con Mtalia firmado el 8 de octubre de 1965.

Convenio sobre transportes aéreos con Bélgica firmado el 21 de octubre de 1965.

Acuerdo de asistencia técnica para la realizacién de diversos proyectos de programacion
industrial, con Republica Federal de Alemania, celebrado el 3 de noviembre de 1965.

Convenio sobre transportes aéreos, con ltalia, firmado el 23 de diciembre de 1965.

Acuerdo que prorroga por dos afios la cooperacion técnica para investigaciones pecuarias
con Paises Bajos, celebrado el 21 de mayo y 20 de junio de 1966,

Acuerdo para la instalacién y funcionamiento de un centro de preparacién técnica en
México, con Republica Federal de Alemania, celebrado el 18 de noviembre de 1966.

Acuerdo adicional al acuerdo de asistencia técnica para la realizacion de diversos
proyectos de programacién industrial def 3 de noviembre de 1965, con Republica Federal

de Alemania celebrado el 3 y 25 de enero de 1967,

Convenio sobre Transpories Aéreos con Repiblica Federal de Alemania, firmado el 8 de
marzo de 1967.

Acuerdo sobre cooperacién para el desarrollo agricola de la regién de! Rio Balsas con
Republica Federal de Alemania celebrado el 27 de abril de 1967.

Acuerdo que prorroga el acuerdo sobre asistencia técnica para la realizacién de diversos
proyectos de programacion industrial, del 3 de noviembre de 1965, adicionado por canje de
notas del 3 y 25 de enero de 1967 con Replblica Federal de Alemania, celebrado el 26 de

julio de 1967.

1975 ~ México y la Comunidad Europea establecieron un marco legal a sus relaciones
comerciales al firmar un Acuerdo de Cooperacién Comercial.

1991 - México y la Comunidad Europea firman el Acuerdo Marco de Cooperacién, que
sustituye al Acuerdo de 1975.

Convenio para evitar la doble imposicién e impedir la evasion fiscal en materia de
impuestos sobre la renta con Bélgica firmado el 24 de noviembre de 1992.

Convenio con Béigica relativo al Otorgamiento de una Ayuda Financiera a México firmado
el 24 de noviembre de 1992.
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= Convenio para evitar la Doble imposicion en Materia de impuestos sobre la renta y sobre el
Patrimonio entre los Estados Unidos Mexicanos y la Republica Federal de Alemania
firmado el 23 de febrero de 1893.

= Acuerdo sobre Transportes Aéreos entre el Gobiemo de los Estados Unidos Mexicanos y
el Gobiemno de la Repiblica Francesa firmadoel 18 de mayo de 1993,

* Acuerdo entre el Gobiemo de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobiemo de la Republica
Fderal de Alemania para ampliar el “Fondo de Estudios y Expertos Destinado a la
Proteccién del Medio Ambiente” (Fondo Medio Ambiente) de la suma actual de 12,900,000
Marcos Alemanes a 13,900,000 Marcos Alemanes, firmado el 20 de julio y 17 de

septiembre de 1993.

=  Acuerdo entre el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobiemo de ia Repblica
Federal de Alemania que adiciona el protocolo del Convenio entre los dos Gobiemos para
evitar la doble imposicién en Materia de Impuestos sobre la Renta y sobre e! Patrimonio

firmado el 20 de agosto y 21 de septiembre de 1993.

= Convenio entre los Estados Unidos Mexicanos y el Reino de los Paises Bajos para evitar la
Doble imposicion e impedir la evasién fiscal en Materia de Impuestos sobre la renta,

firmado el 27 de septiembre de 1993.

= Acuerdo entre el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobiemo de la Republica
Federal de Alemania para Prorrogar el Acuerdo de Cooperacién Industrial del 10 de enero
de 1978. Firmado el 7 de septiembre y el 16 de noviembre de 1993.

= Convenio de Seguridad Social, suscrito entre los Estados Unidos Mexicanos y el Reino de
Espafia. Firmado el 25 de abril de 1994.

s Convenio entre los Estados Unidos Mexicanos y el Reino Unido de Gran Bretafia e Idanda
del Norte para evitar la doble Imposicién e impedir la Evasién Fiscal en Materia de
impuestos Sobre la Renta. Firmado el 2 de junio de 1994

FUENTE: TRATADOS RATIFICADOS Y CONVENIOS EJECUTIVOS CELEBRADOS POR
MEXICO, Senado de la Reptiblica, Tomos: Xil, XllI, XIV, XV, XVIII, XXXIV, XXXV, XXXV XXXV,

XXXV, XL, XL,
BLANCO Mendoza, Herminio, Las Negociaciones Comerciales de México con el Mundo, FCE,

México, 1994.
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2.21 Intercambio comercial reciente (1993-1999).

Como ya se menciono en 1975, México junto con la Comunidad Europea
suscribié el Acuerdo de Cooperacion Comercial, mismo que tuvo alcances
limitados, puesto que sbélo abordo lo referente a que las partes acordaran
concederse el trato de la nacion mas favorecida en: derechos aduaneros y
gravamenes a los intercambios comerciales; reglamentaciones acerca del aforo,
del transito, del almacenaje y del trasbordo de productos importados o exportados;
los regimenes cuantitativos y las reglamentaciones acerca de los pagos relativos
al intercambio de bienes y servicios, incluido el otorgamiento de divisas y la

transferencia de dichos pagos.®

Sin embargo, las crecientes relaciones comerciales entre ambas partes,
dieron como resultado ia necesidad de sustituir al anterior Acuerdo Comercial,
dando asi origen al Acuerdo Marco de Cooperacion México — CE el 26 de abril de
1991, que tuvo como objetivo principal ampliar y diversificar la relacion bilateral en
areas relativas a cooperacidén econdmica, comercial, financiera, cientifico-técnica y
cultural.®® Con lo anterior, se dieron los primeros pasos encaminados al
establecimiento de un futuro Tratado de Libre Comercio, con el cual se afianzaran
aun mas los nexos entre ambas partes. Lo anterior se ve confirmado con el

importante intercambio comercial que se ha establecido.

En este sentido es importante mencionar la presencia cuantitativa y
cualitativa del comercio sostenido con la UE. Asi se puede observar en la
siguiente grafica que nos permite dimensionar una Tasa Promedio Anual de
Crecimiento en este rubro del 9.6 %, a partir del afio 1993 a 1999, en afos previos

a la puesta en vigor del TLCUE.

% BLANCO Mendoza, Herminio, LAS NEGOCIACIONES COMERCIALES DE MEXICO CON EL

MUNDO, FCE; México, 1994, p.143.
® |bidem, p. 148.
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Otro rasgo de importancia es el relativo a la Inversién proveniente de
algunos de los paises miembros de la UE durante este periodo. Paises como
Alemania, Inglaterra, Francia y Espana se han caracterizado por su decidida
presencia en México, por lo que es un aspecto que no se puede pasar por aito. De
tal forma que la UE ha constituido nuestra segunda fuente de Inversion Extranjera

Directa (IED).

DISTRIBUCION DE LA IED EN MEXICO 1994-1999

Otros
EE.UU 19.3%
60.4% wz
W
# UE
20.3%

FUENTE: SECRETARIA DE ECONOMIA

Entre 1994 y 1999, México recibié 70.7
mmd de IED*

En 1999 las 4,104 empresas con capital
europeo representaron el 22.6% (11.3
mmd) de las 18,162 sociedades con |ED
en el pais

Sin embargo, es importante hacer mencién de que a pesar del constante
intercambio comercial habido entre la UE y nuestro pais, se dio una tendencia

hacia ia disminucién de dicho indicador.
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De tal forma que disminuyo en ese periodo la participacién de la UE en el
comercio internacional de nuestro pais ha disminuido. Asi lo constatamos en la

grafica que a continuacion se presenta.

PARTICIPACION DE LA UE EN EL COMERCIO TOTAL DE MEXICO

10.6%
" 10.1%

9.0% gs5%
e,

7.1%
6.1% 63% 64% 65%

SRR

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Porcentaje

FUENTE: SECRETARIA DE ECONOMIA

Otro rubro que también resultd afectado por ésta disminucion fue el que
concierne al ambito exportador, de tal manera que la participacion de la UE en la

exportaciones de México tuvo una significante caida.

PARTICIPACION DE LA UE EN LAS EXPORTACIONES TOTALES DE MEXICO

71% 6.4% 65%

Dr3rorory

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

FUENTE: SECRETARIA DE ECONOMIA
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Lo anterior se debid principalmente al trato preferencial que tanto nuestro
pais como la UE otorgan a terceros paises. En este sentido se debe hacer énfasis
en que México hasta ese mamento tenia seis TLC’s con ocho paises del
Continente Americano y se encontraba negociando con otros siele paises.
Asimismo, esta situacion desde el punto de vista de la UE, que otorga trato
preferencial a otros paises de Europa, del Mediterrdneo y ex colonias.

Ante ésta circunstancia se volvié imperante la idea de establecer y afianzar
un acuerdo con la UE en el que nuestro pais diera un giro a favor a la decreciente
tendencia que hasta ese momento se habian dado en sus relaciones comerciales.

2.2.2 Pancorama de intercambio comercial posterior a la entrada en vigor del
TLCUEM.

La puesta en marcha del Tratado de Libre Comercio entre la Union Europea
y México, ha sido crucial para incrementar el intercambio comercial en ambas
direcciones. Las estadisticas de comercio entre México y Europa antes y después
de la entrada en vigor del acuerdo revelan la importancia para ambas partes.

De hecho el crecimiento bilateral en los dos primeros afos del acuerdo fue
de! 28%, de los cuales por un lado las exportaciones mexicanas aumentaron 45%,
y las europeas subieron 25%. De este intercambio, los paises que muestran la
mayor relacién comercial con México son el Reino Unido, Alemania, Espafia, [talia

y Francia,'®

A continuacion, se esboza una tabla con indicadores que demuestra el

incremento comercial antes mencionado:

100 MNDO EJECUTIVO, Suplemento Especial Reino Unido, pp. 20 y 21, 2002,
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COMERCIO TOTAL DE MEXICO CON EUROPA
(MILLONES DE DOLARES)

Afo

1996 11,250.40

1997 13,904.90

1998 15,588.50

1999 17,945.50

2000 e | 4 '20,385,02 (entrada en vigor TLCUE)
2001 7 e 21,498.10

12002 o s milad e 14,248,680 (2° Periodo)

FUENTE: Revista MUNDO EJECUTIVO, Suplemento Especial Reino Unido 2002,

Respecto a las anteriores cifras es necesario mencionar lo comentado por
Teresa Delay, Directora General de la Camara de Comercio Britanica que cita que
“...México necesita poner mucho mas de su parte para aprovechar el TLCUEM en
su totalidad, viendo las cifras de exportaciones de México hacia Europa, sélo
representan el 11% de su totalidad, mientras al 85% se destina a Estados Unidos.
. creo que la situacion es mas positiva para que los exportadores mexicanos
aprovechen el TLCUEM al 100%".'®' Lo anterior, obliga a nuestro gobierno a tener
mayor atencion a los medios de transporte necesarios para la exportacion, lo que
es en si en su mayor parte por la via maritima, por ende la gran importancia por
contar con una flota mercante que responda a las necesidades de integracion

econdmica en se encuentra inmerso nuestro pais.

2.2,3 Gestiones previas para la realizacion del TLC con la Unién Europea.

Tal como se ha mencionado a lo largo del presente documento las relaciones
entre nuestro pais y los Estados conformantes de la UE datan desde mucho
tiempo atras, sin embargo, no habia existido hasta el momento documento alguno
‘que formalizara los acercamientos de caracter comercial. El Tratado de Libre

' dem.

Tr‘“' mOTY
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Comercio con la Union Europea ha concentrado todos estos anhelos de consolidar
la relacién, a fin de obtener provecho y beneficio reciproco de las ventajas que
ambas partes poseen en el intercambio de productos, mercancias y servicios.
Para comprender con mayor objetividad dicho proceso de acercamiento, se
esboza de manera cronoldgica las etapas que han conllievado al establecimiento

de tan importante Tratado.

» Nuestras relaciones comerciales con la UE se rigen por el acuerdo marco
de cooperacion de fercera generacién firmado el 26 de abril de 1991.Para
profundizar nuestras relaciones econémicas, politicas y de cooperacién, el
2 de mayo de 1995, firmamos la Declaracion Conjunta Solemne en la
cual se establece el compromiso de negociar un nuevo acuerdo que
promueva el intercambio comercial, incluso mediante la liberalizacién
bilateral progresiva y reciproca de bienes y servicios.El 8 de diciembre

de1997, se firmaron tres instrumentos juridicos que permiten cumplir con los
objetivos de la Declaracién Conjunta Solemne

= Acuerdo Global o Acuerdo de Asociacién Econémica, Concertacion

Politica y Cooperacién®.

= Acuerdo Interino: aprobado por el Senado de la Republica en abril 23
de 1998, por el Parlamento europeo en mayo 13 de 1998. Establece las
bases para iniciar la negociacién de una liberalizacién comercial amplia

y con disciplinas.

« Declaracién Conjunta establece las bases para la negociacién de
servicios, movimientos de capital y pagos y propiedad intelectual.

* Aprobado por el Parlamento Europeo el 13 de mayo de 1998. Doce de los 15 Estados Miembros
lo habian ratificado: Finlandia, Suecia, Espaiia, Portugal, Pafses Bajos, Francia, Reino Unido,
Austria, Alemania, Irlanda, Grecia y Bélgica.
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Ei Acuerdo Global cuenta con tres vertientes:
= Vertiente politica

* Vertiente comercial
* Vertiente de cooperacion

En la vertiente comercial se establecieron por primera vez los objetivos de
la negociacién comercial en los diferentes campos parte del TLCUEM.

= Por razones histéricas son de responsabilidad comunitaria: la negociacion
de comercio de bienes industriales y agricolas, compras del sector publico,
politicas de competencia, algunos aspectos de propiedad intelectual y

solucién de controversias.
= Servicios, inversion y propiedad intelectual son de competencia de cada

uno de los Estados miembros.

Para que entrara en vigor el Acuerdo Global debid ser ratificado por el
Parlamento Europeo, cada uno de los parlamentos de los Estados Miembros y el

Senado Mexicano.

El resultado de las negociaciones fue aprobado por:

+ ElI Consejo de Ministros de los Estados Miembros, pero no por los

Parlamentos de la Unién Europea

+ El Senado de la Republica, junto con el Acuerdo Global
Tanto el Senado mexicano como el Consejo de Ministros, aprobaron el

resultado de las negociaciones el 20 de marzo de 2000.



El Acuerdo Interino contiene aquellas disciplinas comerciales de
competencia comunitaria. No requerira ratificacion de los parlamentos nacionales
de la Unién Europea, Unicamente de:

» El Parlamento Europeo, que lo ratificé el 13 de mayo de 1998.

» EI Senado de la Republica, que por unanimidad lo ratifico el 23 de abril de
1998.

Sus caracteristicas fueron las siguientes:

*» Trasladd todas las disciplinas del acuerdo Global en materia comercial

que son responsabilidad comunitaria.

= Como tal, especificé el objetivo de la negociacion para esos temas

(comercio de bienes, compras del sector publico, competencia,
propiedad intelectual y solucion de controversias).

<> Establecié un Consejo Conjunto que permite, por un lado, iniciar las

negociaciones comerciales y, por otro, poner en vigor sus resultados
para los temas de competencia comunitaria.

=»El Acuerdo Interino era inaplicable hasta la entrada en vigor del Acuerdo

Global.

En lo que se refirid a la Declaracién Conjunta, se puede decir que fue
llevada a cabo por México, la entonces Comunidad Europea y sus Estados
miembros encargandose de la firma del acuerdo Interino permitiendo Ia
negociacién, y al mismo tiempo que los de la Comunidad, de los temas
responsabilidad de los Estados miembros. Los aspectos analizados fueron:

. Servicios.

. Inversion.
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Algunos aspectos de propiedad intelectual.

Otro aspecto importante que debié ser tomado en cuenta para la puesta en
vigor del Tratado, fue lo referente a la observancia en los temas de competencia

comunitaria. Para dicho efecto se requirié de:

2>

La ratificacién del Senado de la Republica tanto del Acuerdo Global
como de los resultados de las negociaciones comerciales.

La aprobacion del Consejo de Ministros de los 15 Estados miembros

del resultado de las negociaciones.

La declaraciéon correspondiente del Consejo Conjunto del Acuerdo

interino.

Cronologia de las Etapas de Negociacién del TLCUEM

>

El 14 de julio de 1998 se inicié formalmente la negociacion comercial
con el establecimiento del Comité Conjunto del Acuerdo Interino.

Del 30 de septiembre al 2 de octubre se acord6é el programa de
trabajo y estructura de la negociacion.

Se celebraron 9 rondas de negociacion
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2.3 REVISION AL TRATADO DE LIBRE COMERCIO MEXICO ~ UNION
EUROPEA

En lo que toca a la revisidén del Tratado de Libre Comercio México — Unién
Europea se debe hacer mencidn de las diferentes tematicas abordadas por lo
diferentes capitulos que integran el documento del Tratado, lo cual nos permitira
referirnos a lo concerniente a nuestro objeto de Analisis, y la particularizacién

debida.

CAPITULOS ABORDADOS POR EL TRATADO DE LIBRE COMERCIO
DE LA UNION EUROPEA — MEXICO

1. Acceso a mercados
. Reglas de origen
(118 Normas técnicas

V. Normas sanitarias y fitosanitarias "
V. Salvaguardas y PRI AN

VL. Inversion y pagos relacionados - \
VIl.  Comercio de servicios L

VIll.  Compras del sector piblico FAv: I wutill
IX. Competencia

X. Propiedad intelectual

XI. Solucién de controversias

En este sentido, nos referimos al Comercio de Servicios como el apartado
que asume la tematica de las Flotas Navieras y sus diferentes aspectos objeto de
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regulacion. A este respecto revisaremos los diferentes Titulos en sus respectivos
capitulos y articulos, que hagan mencion al objeto de estudio del presente

documento.

2.3.1 Clausulas referentes a los medios de transporte de mercancias y de
servicios.

Seriala el Acuerdo de Asociacion Econdmica, Concertacion Politica y
Cooperacién entre la Comunidad Europea y sus Estados Miembros por una parte,
y los Estados Unidos Mexicanos, por otra, que en lo que indica el Titulo —
Comercio de Servicios; sefala en el articulo 2 — Ambito de Aplicacion, lo que

sigue...

* 1. Para los efectos del presente titulo se define comercio de
servicios como prestacion de un servicio:

(a) Del territorio de una Parte al Territorio de la otra parte;

(b) En el territorio de una Parte a un consumidor de servicios
de la otra parte;

(c) por un proveedor de servicios de una Parte mediante la
presencia comercial en el territorio de la otra Parte.

(d) Por un proveedor de servicios de una Parte mediante la
presencia de personas fisicas en el temitorio de la otra Parte.

Este titulo aplica al comercio de servicios en todos los
sectores, con la excepcion de:

(a) Los servicios audiovisuales;

(b) Los servicios aéreos, incluidos los servicios de
transportacién aérea nacional e internacional, regulares o no
regulares, asi como las actividades auxiliares de apoyo a los

servicios aéreos, salvo:
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0] los servicios de reparacion y mantenimiento de
aeronaves durante el periodo que se retira una aeronave de
servicio;

(D] la venta y comercializacion de los servicios de
transporte aéreo; y

(U])) los servicios de sistema de reservas
informatizados (SRI); y

el cabotaje maritimo.

Los servicios de transporte maritimo y los servicios financieros
se rigen por las disposiciones establecidas en los capitulos I} y
lil, respectivamente, a menos que se disponga otra cosa.., *

Asimismo damos revisién a las disposiciones establecidas en el capitulo I,

que hace mencion del Transporte Maritimo Internacional:

“ Capituio Il - Transporte Maritimo

Articulo 10 — Transporte Maritimo Internacional

Este capitulo aplica al transporte maritimo internacional,
incluyendo las operaciones de transporte puerta a puerta y
multimodal relacionadas con las operaciones de altura.

Las definiciones contenidas en el articulo 3 aplican a este

capitulo '

192 A continuacion se presenta el citado articulo 3:
Articulo 3 - Definiciones

Para efectos de este capitulo:
(a) un gobierno federal, central o subcentral incluye cualquier organismo no gubemamental
en el ejercicio de_cualquier facultad regulatoria, administrativa o de otro tipo que le haya
delegado el gobierno federal, central o subcentral;
(b) “proveedor de servicios” de una Parle significa cualquier persona de una Parte que

busca prestar o suministrar un servicio;
(c) “presencia comercial” significa:
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Considerando los niveles existentes de liberalizacién entre las
Partes en el transporte maritimo internacional:

(a) las Partes continuaran aplicando efectivamente el
principio de libre acceso al mercado y al trafico maritimo
intemacional sobre una base comercial y no discriminatoria; y

(b) cada Parte continuara otorgando a las embarcaciones
operadas por los proveedores de servicios de la otra Parte, un
trato no menos favorable que aquél que otorga a sus propias
embarcaciones, entre otros, respecto del acceso a puertos, el
uso de infraestructura y servicios maritimos auxiliares de los
puertos, asi como las tarifas y cargos conexos, instalaciones
aduanales y la asignacion de atracaderos e instalaciones para

carga y descarga.

(i) respeclo de personas fisicas, el derecho de establecer y administrar empresas,
que efectivamente controlen. Este derecho no se exliende a ia biusqueda o
aceptacion de empleo en el mercado laboral de otra Parte, ni confiere un derecho
de acceso al mercado laboral de la otra Parte;
(ii) respecto de personas juridicas, el derecho a llevar a cabo y realizar actividades
econémicas al amparo de este capitulo mediante la constitucién y administracién
de subsidiarias, sucursales o cualquier otra forma de establecimiento secundario;
(d) “subsidiaria” significa una persona juridica que estd efectivamente controlada por otra
persona juridica;
(e) una “persona juridica comunitaria® o una “persona juridica mexicana" significa una
persona juridica establecida de conformidad con las leyes de México o de un Estado
Miembro de la Comunidad, respectivamente, que tenga su oficina principal, administracién
central, o lugar principal de negocios en el territorio de México o de la Comunidad,
respectivamente. Si la persona juridica unicamente tiene su oficina principal o
administracién central en el territorio de México o de ia Comunidad, respectivamente, ésta
no sera considerada como una persona juridica mexicana o comunitaria, respectivamente,
a menos que sus operaciones tengan un vinculo real y continuo con la economia de
México o de uno de los Estados Miembros, respectivamente.
(f) "nacional” significa una persona fisica que es nacional de México o de uno de los
Estados Miembros, de conformidad con su legislacién respectiva.

No obstante el articulo 3 , las compailias navieras establecidas fuera de México o de la Comunidad
y controladas por personas fisicas de México o de un Estado Miembro de la Comunidad,
respeclivamente también se beneficiardn de las disposiciones de este capitulo, si sus buques
estan registrados de conformidad con su legislacién respectiva en México o en ese Estado
Miembro y portan la bandera de México o de un Estado Miembro.
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Cada Parte permitira a los proveedores de servicios de la otra
Parte tener presencia comercial en su territorio, en condiciones
de establecimiento y operacion no menos favorables que
aquéllas otorgadas a sus propios proveedores de servicios o
los de cualquier tercer pais, cualesquiera que sean mejores, de
conformidad con la legislacién y regulaciones aplicables en
cada Parte.

El parrafo 4 sera aplicable de acuerdo con el calendario y
sujeto a cualesquier reservas estipuladas en las listas de
compromisos de las Partes, previstas en el articulo 7....." '®

19 £) citado articulo 7 sefiala lo siguiente:
Articulo 7 - Liberalizacién del comercio
1. Segun se dispone en los parrafos 2 al 4 de este articulo, las Partes deberan liberalizar
entre ellas el comercio de servicios de conformidad con el articulo V del AGCS (Acuerdo
General de Comercio de Servicios).
2. A partir de la entrada en vigor de esta Decisién, ninguna de las Partes adoptard nuevas
medidas discriminatorias ni medidas mas discriminatorias respecto al suministro de
servicios de la otra Parte, en comparacion con el trato otorgado a sus propios servicios o
proveedores de servicios.
3. A mas tardar tres afios después de la entrada en vigor de esta Decision, el Consejo
Conjunto adoptara una decision que disponga la eliminacion, en lo esencial, de toda
discriminacion restante del comercio de servicios entre las Partes, en los sectores y modos
de prestacién amparados por este capitulo 1 . Esa decisién deberé contener:
(a) una lista de compromisos en la que se establezca el nivel de liberalizacién que
las Partes acuerden otorgarse mutuamente al final del periodo de transicion de 10
afios contados a partir de la entrada en vigor de esta Decision; y
(b) un calendario de liberalizacion para cada una de las Partes, con el objetivo de
alcanzar, al final del periodo de transicién de 10 ailos, el nivel de liberalizacién
descrito en el inciso (a).
4. Excepto por lo previsto en el parmafo 2, los articulos 4, 5 y 6 serdn aplicables de
conformidad con el calendario y sujetos a cualquier reserva estipulada en la lista de
compromisos de las Partes prevista

en el parrafo 3.
5. El Consejo Conjunto podra modificar el calendario de liberalizacién y la lista de

compromisos establecida de conformidad con el parrafo 3, con miras a eliminar o afadir
excepciones.
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2.3.2 Andlisis de politicas nacionales europeas referentes a sus flotas

mercantes.

Es sin lugar este rubro, uno de los que cobran mdas importancia en la
pronunciacion de las profundas desventajas que presenta nuestra Flota Mercante
Nacional frente a la que engloba Ia Flota Mercante de la Union Europea en su
conjunto. En este sentido, naciones de una vocacion histérica por el mar son las
que a partir de la entrada en vigor del TLC UE — México, gozaran de las ventajas
que de por si cuentan por sus modernas y numerosas Flotas frente a una
decadente y desatendida contraparte mexicana. Por tal motivo es importante
abundar en aquellas Politicas Estatales con que cuentan estas naciones, mismas
que podrian ser tomadas como ejemplo para nuestro pais en el desarrolio de una
eficiente Politica de crecimiento de la Flota Mercante Nacional.

Francia

La historia maritima de éste pais, registra el profundo interés de sus
gobernantes por el contar con una Flota Mercante que representara poderio y
riqueza. Lo anterior, es citado por mi maestro José Eusebio Salgado y Salgado al
recordar lo que decia Jean Baptiste Colbert Ministro de Marina de Luis XIV, el Rey
Sol "“...Si al poderio natural de Francia puede el rey unir a la fuerza que
representan la industria y el comercio, el de ia marina mercante, la grandeza y
poderio del Rey se acrecentaria de una manera extraordinaria..”. De lo anterior, se
puede entender el que hoy en dia Francia posea una Flota Mercante que se
encuentra entre las mas importantes del mundo, ya que cuenta con poco mas de
700 barcos con casi cinco mitllones de Toneladas de Registro Bruto(de las cuales
la mayor parte se encuentra en pabeilon de conveniencia).“"1 Al respecto, debe

™! Datos Proporcionadas en la Mensaje Inaugural del X Congreso de la Asoclacién Mexicana de
Estudios Intemacionales (AMEI) titulado * EL FUTURO DE LA MARINA MERCANTE Y DE LOS
PUERTOS MEXICANOS", por el Presidente de la misma Dr. José Eusebio Salgado y Salgado,
celebrado los dias 3 y 4 de septiembre de 2000 en el Puerto de Veracruz, Ver.
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considerarse lo referente a sus politicas de construccién de buques, de lo cual se
desprende buena parte del éxito de ésta parte tan fundamental de la economia

francesa.

En lo que toca a los incentivos para la Construccién Naval en Francia, estos
se encuentran controlados por las directivas del Consejo Econdmico de 1987. Se
conceden subsidios publicos a los astilleros, los cuales son solicitados
especificamente al Ministro de la Industria caso por caso, ¥ no se otorgan
automaticamente. Los subsidios son otorgados siguiendo ciertos criterios, como la
condicién econémica de la Industria de la construccion francesa, la localizacion del
astillero y la condicidn financiera y social del propio astillero. De acuerdo con el
banco Barclays de Paris, seis comparnias fueron beneficiadas con apoyo del
Estado en 1990, recibiendo un total de 100 millones de francos. El apoyo
financiero fue proporcionado como parte del esfuerzo del Estado por apoyar y

modernizar la marina mercante.'%

Alemania.

En este pais se presentan los siguientes aspectos:
l.- Intencion de asistencia a astilleros.- Para propiciar que los astilleros alemanes
se adapten a las condiciones competitivas artificiales en el mercado internacional
de construccion naval y facilitar las medidas para las mejoras de infraestructura
realizadas por ellos, en Alemania Occidental (hasta antes de la reunificacion), los
subsidios para la construccion naval fueron concedidos a los astilleros de acuerdo
a estas directrices usando fondos del presupuesto federal. Sin embargo debe

105 MEDIDAS TOMADAS POR DIFERENTES PAISES PARA PROTEGER SU INDUSTRIA NAVAL;
Informe de ta COMISION MARITIMA MERCANTE AL Presidente Electo Vicente Fox Quesada.
Sitio de la pégina electrénica de MEXICO MARITIMO 2000:

www://dorantes virtualave.net/MexicoMaritimo2000.htm#_Toc4917040683
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mencionarse que legalmente los astilleros no pueden demandar ésta ayuda, es

decir, no existe un derecho automatico para ésta asistencia,'®

Condiciones para conceder asistencia a astilleros:

A

Dentro del rango de medios disponibles, ayudar en ia forma de subsidios con
interés, por medio de prestamos por las érdenes de construccién naval con
fechas de entregas del 1/1/90 al 12/31/92 se concede tan amplio como sea
acordado con el armador para financiar el precio del contrato, no contiene
mas condiciones favorables que las siguientes (Dichas condiciones
corresponden al actual acuerdo OCDE concerniente a créditos de
exportacion para barcos, respecto a las directivas de CEE actuales
concernientes a los subsidios para construccién naval);'”

1.- Reparar en 17 pagos iguales semestrales.

2.- Pago del 20 % por adelantado del precio de compra (80% de
financiamiento).

3.- Tasa de interés neto anual de 8%.

Construccion naval de acuerdo a estas directrices, es (Esta definicion
corresponde con las directrices validas para el consejo de CEE referente a
subsidios para la construccion naval);'%

1.- La construccion de embarcaciones de 100 TRB o mas en un astillero de
Alemania Occidental, con la siguiente forma:

Barcos que transporten personas y/o bienes.

Barcos especiales (barcos pesqueros, barcos que procesan pescado,

rompehielos o dragas.

1% MEDIDAS TOMADAS PARA LA PROTECCION DE LA INDUSTRIA NAVAL EN MEXICO A
FINALES DE LA DECADA_DE LOS SENTENTA" Informe de la COMISION MARITIMA
MERCANTE AL Presidente Electo Vicente Fox Quesada.

Sitio de fa pagina elecirénica de MEXICO MARITIMO 2000:

www://dorantes virlualave.net/MexicoMaritimo2000.htm#_Toc491704063

Y7 \hidem, Pagina Electrénica Consultada.
% 1bid.
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La construccién de arrastreros con 365 KW o mas.
Diques flotantes y plataformas excavadoras movibles estan

excluidas.

2. La conversion o alteracion de embarcaciones de 1,000 TRB o mas en un
astillero de Alemania Occidental, tan extensa que la reconstruccién lleve a
cambios radicales en las estructuras del barco o en el sistema principal de

propulsion de estos barcos.

3. En casos excepcionales, los subsidios para astilleros pueden ser

concedidos con el acuerdo del Ministerio Federal de Economia, para

prestamos con condiciones mas favorables que las detalladas en la parte A,

si esto se justifica por razones politicas. Al respecto las regulaciones

correspondientes al actual acuerdo de OCDE concerniente a créditos de

exportacién para barcos aplica. ’
APOYOS EN CONSTRUCCION Y REPARACION NAVAL

EN PROMEDIO ANUAL. DE OCDE
(Escala en Billones de Délares)

3 -
Clnvestigacion Des.
2 f1Apoyo Directo Const.
DOFinanciamiento
Const.
14—
o T L} T

Francia Espara Italia Alemania

FUENTE: BUREAU OF LABOR.STATISTICS AND SHIPBUILDERS COUNCIL OF AMERICA
citado por la Comisién Maritima Mercante en su informe al Presidente Vicenle Fox Quesada.

rr\."”"' -
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2,3.3 Politica de Transporte de la Unién Europea.

La Unién Europea ha definido en su propia normatividad, lineamientos que
definen su politica de Transporte.

Esta normatividad encuentra su fundamento juridico en el Articulo 3, letras
f) y n), articulos 74 a 84 y 129 D del Tratado de la Comunidad Europea; Politica
Comun de Transportes, construccion y desarrollo de redes transeuropeas. Su
Objetivo es el establecimiento de una Politica Global para la movilidad de
personas y de mercancias en el mercado interior europeo y desde y hacia terceros
paises; optimizacidon de dispositivos técnicos y organizativos para facilitar el
transporte de personas y de mercancias entre todas las regiones y a través de las
fronteras; transporte respetuoso con el medio ambients. Los Instrumentos para la
aplicacion de ésta politica han sido la Legislacion Europea, la ayuda financiera, la
coordinacién de politicas y medidas nacionales, la promocién de la investigacion y
del desarrollo tecnolégico, acuerdos de transporte con terceros paises.!®
Referente a la legislacién citada, se incluye como Anexo V de ésta tesis los
articulos del Tratado de la Unidn Europea correspondientes al tema de

Transportes.
El mercado Comun del Transporte.

Las medidas adoptadas hasta la fecha por ia UE para crear el mercado
comun del transporte y para permitir su funcionamiento se relacionan
fundamentalmente con el transporte como actividad econémica. Esto se sigue de
acuerdo con el principio de la libre circulaciéon de servicios, y en el caso de la
comparias navieras, estas se han liberado de la discriminacion basada en la

109 WERNER Wolfgang, EUROPA DE LA A A LA Z, Comisién Europea, 1997, pp. 146 y 147.
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nacionalidad y estan sujetas ahora a las condiciones comunes creadas por la

politica de ordenacién de transporte.''°

Para conseguir esto fue necesario superar el hecho de que los Gobiernos
de los Estados Miembros llevaran a cabo su politica reguladora desde
perspectivas nacionales. En este sentido, se promovia a ia flota mercante desde
un sistema de regulacidon nacional, haciendo depender al transporte maritimo
internacional de numerosos acuerdos bilaterales y multilaterales. Dicha
discriminacidon no era acorde con las politicas de integracion de la UE, mas
cuando sus efectos eran de mayores costes, es decir representaba un obstaculo
para la optimizacion del servicio. Por lo tanto el mercado comun del transporte, fue
sujeto a las normas generales del Tratado CE que se aplican a todas las dreas de

la economia.

2.3.4 La Politica de Transporte Maritimo: acceso al mercado y competencia.

Generalidades.

La politica maritima comun es objeto de un memordndum de la Comision de
1985 "Hacia una politica comun de transportes -Transportes maritimos", y de la
comunicacion de 1996 "Hacia una nueva estrategia maritima", como respuesta a
el declive de los transportes maritimos comunitarios, que ya se observaba en
1985, por otra parte, esto se debe sobre todo a una pérdida de competitividad

respecto a terceros paises, en particular a las economias en vias de desarrollo de
111

Asia.
Esta situacién hizo necesaria una nueva estrategia en cuatro capitulos:
¢ La seguridad.
19 |bidem p.147.

"' pARLAMENTO EUROPEO: FICHAS TECNICAS 1999-2002, 4.5.8 Transporte Maritimo: acceso
al mercado y competencia, EUROPARL. 16/02/2001.
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» El mantenimiento de mercados abiertos.
¢ El aumento de la competitividad comunitaria.

e Las ayudas estatales.

El segundo capitulo prevé un planteamiento multilateral en el mercado
mundial en su conjunto que establezca un consenso internacional sobre la
aplicacion de las normas de competencia, asi como una revisién de los
instrumentos de defensa del comercio maritimo comunitario.

El tercero, menciona que el refuerzo de la competitividad europea podria
lograrse con medidas de cualificacién profesional de la marineria, la investigacion
y desarrollo y la introduccion de alta tecnologia, haciendo asi de la calidad el factor
de éxito del transporte maritimo comunitario.

Las ayudas estatales deberan concederse cumpliendo la legislacién
comunitaria y segun orientaciones concretas. Mediante Resolucion de 24 de
marzo de 1997 (97/C 109/1), el Consejo aprobé la comunicacion de la Comisidn
de 1996. 12

El Libro Verde de la Comision relativo a los "Puertos e infraestructuras
maritimas" (COM (97) 678) constituye un analisis profundo del sector que presta
especial atencién a los problemas de Ias tasas y de la organizacion del mercado.
Propone la integracién de los puertos en redes transeuropeas y la optimizacion de
su papel como puntos de transferencia en la cadena de transporte intermodal.'™

"2 DOF de las Comunidades Europeas, (97C No. C109/1) Resoluci6én del Consejo.
'3 IBRO VERDE SOBRE PUERTOS Y LAS INFRAESTRUCTURAS MARITIMAS, COM(97) 678

final, Bruselas 10/12/97.
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Acceso al mercado
A. Primeras medidas de aplicacién del principio de libre prestacion de

servicios.

El Reglamento 4055/86, por el que se aplica el principio de libre
prestacion de servicios al transporte maritimo entre Estados miembros y
entre Estados miembros y paises terceros, se integré en un "paquete
maritimo"”. Suprime, tras un periodo transitorio, las limitaciones aplicables a los
armadores de la Unidn. Ademas prohibe concertar futuros acuerdos de reparto de
cargamentos con terceros paises, salvo en casos excepcionales del trafico de

lineas regulares.

El Reglamento 4058/86, relativo a una accién coordinada con objeto de
salvaguardar el libre acceso al trafico transoceanico, permite a la Comunidad
tomar medidas de retorsién ante restricciones del libre acceso a los cargamentos

impuestas a los armadores de la Union o a los buques con pabelién de un Estado

miembro. '

B. Apertura completa: la liberalizacién del cabotaje.

Al cabo de largas negociaciones, los ministros de Transportes aprobaron en
junio de 1992 un paquete de medidas relativas a la liberalizacién progresiva del
cabotaje, es decir, el acceso de los transportistas no residentes a los servicios
entre los puertos de un mismo Estado miembro. Finalmente, el Reglamento
3577/92 del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, consagré definitivamente el
principio de la liberalizacion del cabotaje maritimo a partir del 1 de enero de 1993

para los armadores comunitarios que exploten buques registrados en un Estado

miembro. '1°

"4 PARLAMENTO EUROPEO, Fichas Técnicas.
Y15 1dem,
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Para hacer posible esta liberalizacion fue necesario adoptar una decisién
sobre un principio esencial: la definicién de la legislacién aplicable a los
buques dedicados al cabotaje. Se aplica ia legislacion del Estado de pabellon al
cabotaje continental y a los buques de crucero, pero puede aplicarse la del Estado
de acogida si el buque tiene menos de 650 toneladas brutas; se aplica la
legislacion del Estado de acogida al cabotaje con islas, salvo para la tripulacion de
los buques utilizados durante viajes que amarran en otros Estados, a la cual se
aplica la legislacion del Estado de pabellén; no se ha previsto nada para el
cabotaje off shore, es decir, el que se efectia mediante estructuras flotantes
instaladas sobre la plataforma continental. La Comision presenté al Consejo un
informe sobre la aplicacién del Reglamento 3577/92 y sobre el impacto econdémico
y social de la liberalizacién del cabotaje con islas (COM (97) 296).

Recientemente, la Comision propuso la modificacion del primero de estos
Reglamentos, con el fin de garantizar que los marinos nacionales de terceros
palises, contratados en el marco de servicios de pasajeros y transbordadores, de
servicios mixtos pasajeros-carga y de cruceros programados, se beneficien de un
trato semejante al de los marinos de la Comunidad, eliminando de este modo
cualquier posibilidad de dumping social. Asimismo, propone una Directiva sobre
las condiciones de trabajo de la dotacion de buques que presten servicios
regulares de pasajeros y transbordadores enitre Estados miembros. Se trata
también de garantizar un trato igualitario a todos los marinos contratados en estas
rutas, ya sean residentes en un Estado miembro o no residentes. La Directiva
propuesta también se aplica a los buques con pabellén de un pais tercero (COM

(98) 251)."1¢

Régimen de competencia
El 22 de diciembre de 1986, el Consejo adopté los Reglamentos 4056 y

4057/86 integrados en el "péquete maritimo". E! primero determinaba las

18 |dem.
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modalidades de aplicacion de las normas de competencia a los transportes
maritimos internacionales procedentes o con destino a uno o mas puertos
de la Comunidad, con el fin de asegurar que la competencia no se vea falseada
por practicas restrictivas. Algunos acuerdos de caracter técnico y, en
determinadas condiciones, los acuerdos aprobados en las conferencias maritimas
estan exentos de las normas de competencia de los articulos 81 y 82 del Tratado.
El segundo, relativo a las politicas tarifarias desleales, preveia una serie de
acciones que permitian que los armadores que se consideraran perjudicados o
amenazados por practicas tarifarias desleales o por los propios Estados
presentaran una queja ante la Comision. Otra exencién de grupo se concedio en
favor de los "consorcios" entre compaiiias maritimas de linea, de conformidad
con el Reglamento 479/92, precisado por el Reglamento de aplicacion 870/95 de
la Comision, de 20 de abril de 1995. "7

Tiempo de trabajo
En el marco del paquete de propuestas para ampliar el ambito de la

Directiva de 1993 sobre el tiempo de trabajo a las categorias excluidas, la
Comisién ha presentado dos propuestas especialmente dedicadas a la marineria

(COM (98) 662).

La primera esta relacionada con el acuerdo sobre la "Ordenacion del tiempo
de trabajo de !a gente de mar, suscrito por la Asociacién de Armadores de la
Comunidad Europea (ECSA) y la Federacion de Sindicatos del Transporte de la
Unién Europea (FST)" que realiza el acuerdo entre los interlocutores sociales
firmado el 30 de septiembre de 1998. Este acuerdo recoge en gran medida el
contenido del Convenio n° 180 de la OIT, sobre la duracién maxima de las horas
de trabajo y los periodos minimos de descanso e incluye asimismo disposiciones

sobre revisiones periédicas de salud y permisos anuales. '

"7 |dem,
"8 |dem.
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La segunda propuesta esta relacionada con el "cumplimiento de las horas
de trabajo de los marinos a bordo de buques que utilicen puertos comunitarios':
establece las modalidades y el alcance de las disposiciones de la Directiva sobre
el tiempo de trabajo de la gente de mar que se aplican a los buques de terceros
paises que hacen escala en puertos de la Comunidad, asi como la forma en que
dichas disposiciones se inscriben en el Convenio n° 180 de la OIT.

Estas dos Directivas son complementarias y garantizan una competencia
correcta entre los armadores comunitarios y los de terceros paises. La segunda
Directiva aplica el principio de Estado rector del puerto.

PAPEL DEL PARLAMENTO EUROPEO (PE).

En su resolucion del 24 de abril de 1997, el PE acogi6 favorablemente la
comunicacién de la Comision titulada "Hacia una nueva estrategia maritima" y
“considera que, en el estado actual de la competencia internacional, es
indispensable financiar las medidas de apoyo al transporte maritimo europeo para
compensar los costes adicionales innegables que el cumplimiento de las normas

sociales y de seguridad en vigor en la Unién impone a !a flota comunitaria”.''®

Esta exigencia, es el contrapeso de otras posiciones expresadas en la
misma resolucion a favor de la apertura del mercado y del mantenimiento de la
seguridad de la navegacion y de la proteccion social de la marineria en un nivel
conforme a los convenios internacionales, nivel que debe garantizarse igualmente
en los buques con pabelidn de conveniencia. Asimismo, solicitd que se clarifiquen
los estatutos juridicos de los dobles registros, garantizandose la aplicacion de las
disposiciones comunitarias en los buques matriculados en cualquier registro de los
Estados miembros, abogando ademas por un registro comunitario.

"9 1dem.
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Por otra parte, el PE reafirma que no es posible aplicar una politica comun
de transportes sin regular la competencia de los puertos maritimos, ya que la
politica de transportes ferroviarios, por carretera y fluviales tiene efectos sobre la
competencia entre dichos puertos. En la resolucién antes mencionada, el PE
solicita la integracién de los puertos maritimos en las redes transeuropeas vy la
modulacion de los derechos portuarios segun criterios de seguridad y respeto del

medio ambiente.

En cuanto a la propuesta de modificar el Reglamento sobre el cabotaje, el
PE se pronuncié en primera lectura a favor de mantener la situacién actual y
solicitdé un estudio complementario sobre el impacto de la propuesta de
liberalizacion de los servicios regulares de pasajeros y de transbordadores entre
Estados miembros. Se pronuncid asimismo sobre la propuesta de Directiva
mediante enmiendas que establecen medidas con objeto de promover la
formacion y la practica maritima, que constituyen elementos indispensables de

esta estrategia.

Con la aprobacién en primera lectura de las dos Directivas sobre el tiempo
de trabajo, el Parlamento también aprobé una Resolucion (14 de abril de 1999) por
la que solicita que la Comision cuide de que los nuevos paises miembros de la
OIT ratifiquen el Convenio n° 180, en virtud del cual los buques de terceros paises
dispondran de un plazo de tres meses a partir de la fecha de ratificacion para
cumplir con las disposiciones del mismo, lo que permitira a los operadores
matriculados en los Estados miembros y los que enarbolan pabellén de un tercer

pais estar en igualdad de condiciones.'®

120 |dem.
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2.3.5 Politica de la Construccién Naval en la Unién Europea.

FUNDAMENTO JURIDICO.

Hasta ahora, las medidas adoptadas por la Comunidad en materia de
construccién naval se han basado fundamentaimente en los articulos 87 (92) y
133 (113) del Tratado CE, por consistir esencialmente en la armonizacién de las
disposiciones relativas a las ayudas. El articulo 157 (130}, afiadido por el Tratado
de Maastricht, establece un fundamento juridico para una politica industrial

comunitaria.

OBJETIVOS.

El objetivo de ésta Politica de la Comunidad es sanear la industria de la
construccién naval en el marco de una reduccion organizada de las capacidades
de produccién (adaptacion cuantitativa). Sin restar importancia a la labor de
reciclar profesionalmente a la mano de obra sobrante, es evidente que la
Comunidad ha de mantener también una cierta capacidad por razones
estratégicas, sociales, econdmicas e industriales. Los esfuerzos en favor de los
astilleros existentes deben centrarse en la modernizacion y la diversificacion del
aparato de produccion, asi como en el aumento de la productividad y la
competitividad de la cual ya se hablé en la Politica Maritima (adaptacion

cualitativa). '?'

REALIZACIONES

1. Limitacidn de las ayudas estatales

En un principio, la Comunidad traté de limitar las ayudas concedidas por los
Estados miembros a los astilleros a un determinado porcentaje del valor de las
nuevas construcciones (Directivas de 28 de julio de 1969 y de 20 de .septiembre

2' BARLAMENTO EUROPEO: Fichas Técnicas 1999-2002, 4,7.3 La Construccién Naval, Europarl.
01/10/2000.
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de 1972). En conjunto, estos esfuerzos llevaron a un desmantelamiento de las
subvenciones. El 1 de enero de 1987, y por un periodo de cuatro afios, entrd en
vigor la Sexta Directiva sobre ayudas a la construccion naval, por la que se

sustitufan las cinco directivas anteriores.'?

En diciembre de 1990, el Consejo adopto la Séptima Directiva comunitaria
(90/684/CEE) sobre ayudas a la construccién naval, por un periodo de tres arios.
El 29 de junio de 1998, el Consejo adopté el Reglamento (CE) n° 1540/98 por el
que se establecen nuevas normas sobre ayudas a la construccion naval. Este
reglamento, que sustituyo a la Directiva 90/684/CEE y entrd en vigor el 1 de enero
de 1999, se cred para que la construccion naval se ajustara a unas normas
semejantes a las que se aplican en otras industrias, mediante la prohibicion, entre

otras cosas, de la concesion de ayudas operativas contractuales.

En 1994, la UE, el Japdén, Corea del Sur, Noruega y los Estados Unidos
alcanzaron un acuerdo para poner fin a las ayudas a la construccion naval. El
Acuerdo de la OCDE debia entrar en vigor el 1 de enero de 1996, cosa que aun no
ha sucedido porque los Estados Unidos no lo han ratificado.

En espera de la entrada en vigor del Acuerdo internacional, el Consejo
adopt6 el Reglamento 1540/98 de 29 de junio de 1998.

2. Retorno a la competitividad internacional

La UE mantiene una posicién mundial en el sector de la construccién naval
de alto valor afadido. La demanda de capacidad de transporte (perspectivas para
el transporte maritimo) influye en la capacidad de utilizacion. Las fluctuaciones de
los tipos de cambio influyen en la competitividad de los astilleros de la UE.

2 |dem.
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La competencia de! Japdén y de la Republica de Corea sigue siendo un
probiema capital y la Comunidad inicié en 1988 negociaciones con estos dos
paises con objeto de que la construccion naval volviera a ajustarse a las normas
internacionalmente reconocidas y de acabar con las practicas que distorsionan la
competencia y conducen a precios inaceptablemente bajos. Las negociaciones
celebradas en el seno de la OCDE culminaron en el acuerdo suscrito el 17 de julio
de 1994, que respondia a los objetivos principales de la Unién. El acuerdo
pretende eliminar todas las medidas y practicas existentes que obstaculizan las
condiciones normales de competencia, concretamente el sostenimiento directo o
indirecto, las reglamentaciones contrarias a la competencia y las practicas

desleales.'?

Dada la importancia creciente del sector maritimo europeo y la situacion
particularmente vulnerable de esta industria, la Comisién ha publicado desde 1988
varios informes sobre Ia industria naval comunitaria, incluido un informe sobre el
estado de la construccion naval en la Comunidad, que se revisa anualmente.
Asimismo, en 1891 y 1996, aprobd la Comunicacién sobre los nuevos desafios a
las industrias maritimas (COM(91) 335) y la Comunicacién sobre el futuro de la
Europa maritima - Una contribucion a la competitividad de las industrias maritimas
con las que se intenta dar una respuesta comunitaria a los desafios presentes y
futuros. En octubre de 1997, la Comisidon establecié una nueva estrategia de
construccién naval (COM(97) 470), en la que proponia que la UE aplicara
unilateralmente los principios establecidos en el Acuerdo de la OCDE,
introduciendo normas nuevas y mas estrictas para las ayudas estatales en 1999.

A este respecto, se puede decir que desde 1989, la Comunidad ha
participado activamente en negociaciones multilaterales sobre el proyecto de
acuerdo para que se e;tablecieran unas condiciones normales de competencia en
el sector de la construccién naval y las reparaciones. Desafortunadamente las

123 1 dem.
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conversaciones encaminadas a la busqueda de dicho objetivo, y que habian
reunido a la entonces Comunidad Econdémica Europea (CEE) con Corea, Estados
Unidos, Japdn, Finlandia, Noruega y Suecia, bajo los auspicios del Grupo de
Trabajo sobre la Construccién Naval de la OCDE se suspendieron en abril de

1991 1%

2.3.6 Transporte maritimo: normas de trafico y de seguridad

FUNDAMENTO JURIDICO
El transporte maritimo, al igual que el transporte aéreo, no esta

directamente regulado por el Titulo V (Anexo IV) del Tratado. Como los dos
sectores estan ya regulados en el seno de organizaciones internacionales, no se

ha considerado necesario integrarlos en el Tratado.'®

OBJETIVOS
La seguridad constituye un objetivo fundamental de la politica de transporte

maritimo, tanto en lo que respecta a la proteccién de la salud y de la vida de las
personas en el mar (tripulacion y pasajeros), como a la proteccion del medio
ambiente. Los estudios realizados demuestran que el actual nivel de seguridad del

sector es relativamente satisfactorio.'?

REALIZACIONES

1. Generalidades
a. Aportaciones del Derecho internacional
Los principales textos son los siguientes:

1127

4 SOBRE LA SITUACION DE LA INDUSTRIA DE LA CONSTRUCCION NAVAL EN LA
COMUNIDAD, SITUACION EN 1991. Comunicado de las Comunidades Europeas, 16 de marzo de

1993. p, 1. .
125 pARLAMENTO EUROPEO, Fichas Técnicas 1899-2002, 4.5.9 Transporte Maritimo: normas de

trafico y de seguridad, Europari 23/05/03.
125 |hidem.
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Convenio MARPOL (Convenio Internacional para la Prevencién de la
Contaminacion por los Buques) de 1973, modificado en 1978;

Convenio SOLAS 74 (Seguridad de la Vida Humana en el Mar);
Recomendaciones de la OM! (Organizacién Maritima Internacional, 6rgano
especializado de las Naciones Unidas).

b. Grandes orientaciones de la politica comunitaria

En 1993, la Comisidn presenté un programa de accién por medio de la

Comunicacion titulada “Una politica comun de seguridad maritima" (COM (93) 66).
El programa hace hincapié en el desarrollo, la transposicién y la aplicacién de las
normas internacionales, en la formacién del personal y el desarrollo de las
infraestructuras. Fue confirmado por la Comunicacién "Hacia una nueva estrategia
maritima" (COM (96) 81).'%

En su Resolucién de 8 de junio de 1993, el Consejo aprobd este programa y

mantuvo os objetivos siguientes:

Aplicacion efectiva y uniforme de las normas internacionales,

Mejora de la formacioén,

Mejora de las infraestructuras y de los procedimientos en materia de trafico,
Intervenciones legislativas en materia de responsabilidad civil,
Armonizacion de criterios en cuanto al personal de salvamento en los
buques de pasajeros,

Evaluacién de los riesgos,

Proteccion del medio ambiente.

2. Normativas de base

Sabiendo que la seguridad en el mar esta regida, como ya se ha visto, por

normas internacionales, la contribucién de la Comunidad consiste sobre todo en

128 1dem.
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transponer estas normas a su legislacion a fin de darles caracter de ley
comunitaria y garantizar su aplicacion homogénea en todos los Estados miembros.

a. Asi pues, la Directiva 94/58, de 22 de noviembre de 1994, relativa al nivel
minimo de formacién en profesiones maritimas, da caracter de norma
comunitaria al Convenio de la OM| de 1978 sobre Normas de Formacién,
Titulacion y Guardia para las Gente de Mar, denominado STCW. '#®

b. Del mismo modo, el Reglamento 2978/94 del Conssjo, de 21 de noviembre de
1994, aplica la Resolucion A.747 (18) de la OMI relativa a la aplicacién del arqueo
de los tanques de lastre en los petroleros equipados con tanques de lastre
separado. Se trata de una medida que pretende evitar que esta categoria
concreta de petroleros, mas fiables que los convencionales desde el punto de vista
del medio ambiente, esté sujeta a gravdmenes mas elevados debido a que a igual

capacidad de carga su arqueo bruto es mayor.

¢. La Directiva 96/98, de 20 de diciembre de 1996, de 20 de diciembre de 1996
sobre equipos marinos, tiene por finalidad aplicar uniformemente el Convenio
SOLAS sobre el equipamiento de los buques comerciales y declarar preceptivas
las resoluciones de la OMI derivadas de dicho Convenio.

d. Seguridad de los buques de transporte de pasajeros.

La Comunidad adopté el Reglamento 3051/95, de 8 de diciembre de 1995,
sobre la gestién de la seguridad de los transbordadores de pasajeros de
carga rodada, que establece sistemas de gestion de la seguridad e impone a las
compafias maritimas la obligacion, a partir del 1 de enero de 1996, de adecuarse
a las disposiciones del Cédigo IGS (codigo elaborado por la OMI, cuya entrada en

vigor no estaba prevista hasta e! 1 de julio de 1998). '*

2 1dems
%0 1 dem: |
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La seguridad de los buques no regidos por normas internacionales es
objeto de la Directiva 98/18, de 17 de marzo de 1998, sobre reglas y normas de
seguridad aplicables a los buques de pasaje entre dos puertos comunitarios.

La Directiva 98/41, de 18 de junio de 1998, sobre el registro de personas
que viajan a bordo de buques de pasajeros procedentes de puertos de los Estados
miembros de la Comunidad o con destino a los mismos permitird controlar el
nimero de pasajeros y de las operaciones de salvamento mas eficaces y rapidas.

3. Instrumentos de control de los bugues

a. Control general del cumplimiento de las normas

La contaminacién de los mares y los litorales es una cuestion que plantea
numerosas polémicas. La situacion podria mejorar si se aplicaran con mas eficacia
las normas internacionales relativas a la seguridad y la proteccién del medio
ambiente. Esta es la finalidad de la Directiva 95/21 del Consejo, de 19 de junio de
1995, sobre el cumplimiento de las normas internacionales de seguridad maritima,

prevencion de la contaminacién y condiciones de vida y de trabajo a bordo, por
parte de los buques que utilicen los puertos comunitarios o las instalaciones
situadas en aguas bajo la jurisdiccion de los Estados miembros (control del Estado
del puerto). Su objetivo es contribuir a una reduccién masiva del numero de
bugues no conformes con las normas vigentes que navegan por aguas territoriales

de los Estados miembros. '3

Se ha observado que actualmente numerosos Estados no hacen respetar
las normas internacionales a bordo de los buques que enarbolan su pabellén. La
solucién es la adopcién en esta materia del criterio del Estado del puerto (o Estado

rector del puerto, como dice la directiva).

31 | dem.
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b. Control especial del transporte de mercancias peligrosas

La Directiva 93/75, de 13 de septiembre de 1993, sobre las condiciones minimas
exigidas a los buques con destino a los puertos maritimos de la Comunidad o que
salgan de los mismos y transporten mercancias peligrosas o contaminantes,
establece que la carga de este tipo de mercancias debe declararse de
conformidad con las normas internacionales. Detalla asimismo la informaciéon que
el operador debe facilitar a las autoridades competentes de los Estados miembros
antes de la salida o de la llegada, asi como la que debe proporcionar en caso de

accidente.

¢. Armonizacioén de las estadisticas

Siempre con el mismo objetivo de proporcionar a los usuarios un servicio de
calidad y un nivel éptimo de seguridad, la Directiva 95/64, de 8 de diciembre de
1995, sobre la relacion estadistica del transporte maritimo de mercancias y

pasajeros, armoniza la informacién estadistica.

d. Armonizacién de la organizacién de control

La Directiva 94/57 del Consejo, de 22 de noviembre de 1994, regula las
disposiciones y normas comunes para los érganos que efectuan las inspecciones
y visitas de control de los buques y para las actividades correspondientes de las
administraciones maritimas. Esta Directiva plantea la cuestién del régimen de los
organismos encargados de comprobar el respeto de las normas intemacionales
por parte de los buques. Esta normativa ha permitido uniformar los criterios de
control y certificacién con vistas a garantizar un nivel de fiabilidad homogéneo.

4. Progresos recientes

A raiz del naufragio del Erika, la Comisién presenté un paquete de tres propuestas
con el fin de mejbrar la seguridad en el fnar: desarrollo acelerado de buques con
doble casco, nueva normativa para las sociedades de clasificacién y propuesta
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sobre la inspeccidn de los buques en los puertos realizada por las autoridades
(COM(2000)142).

PAPEL DEL PARLAMENTO EUROPEO
Las iniciativas en materia de trafico y seguridad maritima cuentan con el

firme apoyo del Parlamento Europeo que, al aprobar la Comunicacion de la
Comisién mediante su Resolucion de 11 de marzo de 1994 sobre una “politica
comun de seguridad maritima", subray6 la exigencia de un respeto riguroso de las
normas vigentes y una intensificacion de los controles. También abogaba en favor
de incluir en el ambito comunitario los servicios de vigilancia en nombre de la
Comunidad con el objetivo de hacer respetar las normas comunes, a la espera de
que se constituya un servicio comunitario integrado. Ademas, el Parlamento pide
la entrada en vigor de un sistema de navegacion por satélite, el perfeccionamiento
y la ampliacion de las normas técnicas, asi como normas comunitarias relativas a

las obligaciones de practicaje.'®?

A raiz del naufragio del Estonia, el PE solicité a la Comisién que presentara
la propuesta que se convertiria en el Reglamento 3051/95, y en su Resolucion de
1 de febrero de 1996 sobre ia "seguridad en el mar”, confirmod sus propuestas de
1994, exigiendo igualmente mayores sanciones a las negligencias y omisiones
causantes de accidentes; con ocasion del accidente del Sea Empress frente a las
costas de Gales, pidi6é (resolucién de 27 de marzo de 1996) una delimitacién de
las aguas territoriales comunitarias ecolégicamente sensibles o que presenten
dificultades para la navegacion, asi como normas especiales de navegacion en

dichas aguas. '®

32 |dem.
3 1dem.
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lil. SITUACION ACTUAL DE LA MARINA MERCANTE

NACIONAL FRENTE A LA EUROPEA.

Objetivo. Describir detalladamente las condiciones actuales de /las
principales flotas navieras que operan con pabellén nacional, haciendo
énfasis en el caso particular de la naviera Transportacién Maritima
Mexicana (TMM) y en la importancia de PEMEX para la sobrevivencia del
seclor de cara a las grandes magnitudes y ventajas que guardan las flotas
nacionales de los paises miembros de la Union Europea.

3.1 CAPACIDAD DE TONELAJE DE LA FLOTA MERCANTE
NACIONAL

3.1.1 Situacion de la Fiota Mercante de Cabotaje.

La situacion que prevalece en torno a la Flota Mercante de nuestro
pais es de gran preocupacion. Asi lo describen las cifras que localizan, un
déficit avergonzante en el registro nacional de altura. El panorama es de un
control externo del 99% de los traficos de Exportacién, restando tan sélo
dos buques azufreros de la empresa naviera Navimin, representando con
esto, la pérdida total de la capacidad del pais en el concierto del trafico

naviero internacional.'®

Dadas estas condiciones no queda mas que fortalecer el rubro
referente al trafico de cabotaje, del cual podemos decir que es la
navegacion que realiza un barco por una misma zona costera o litoral de un
pais y va haciendo paradas continuas en cada puerto del mismo Estado,
donde hace la entrega de mercancias o de pasajeros o bien recoge carga y

134 ARELLANO Melchor, El petréleo, instrumento de reactivacién de ia Flota Mercante Nacional,

Revista Intermodal, Aflo 1 No. 11, p. 8.
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la traslada al préximo puerto.'® Es en este tipo de navegacién, en el que se
refuerza la idea de tomar en cuenta las politicas que se han adoptado en
casl todo el planeta, en las que se promueve la proteccitn al cabotaje y con
ello la conservacién de la Marina Mercante Nacional,

Al respecto algunos factores habran de fortalecer la evolucién y

desarrolio del trafico costanero e interior, estos son los siguientes:

.

El que PEMEX redimensione su flota y decida quedarse
con un numero estratégico de navios para la cobertura
de sus necesidades basicas, significando esto tonelaje
con bandera mexicana, empleo y control de divisas.

El impulso al empieo de buques nacionales con los
mayores adelantos técnicos en la industria costa afuera
(off shore). Esta estrategia traeria doble beneficio para
nuestro pais al activar la recuperaciéon de la industria

naval.

La incentivacion al empleo de buques alimentadores
(feeder) entre los puertos nacionales, lo cual constituiria
la columna vertebral del desarrollo regional.

IV. La apertura y fortalecimiento de aquellas rutas que se

encuentran bien definidas como lo son el Mar de Cortés

y el Caribe Mexicano.

Estas directrices habrian de ser las politicas a aplicarse, favoreciéndose el

empleo y evitando la fuga de divisas.'™

135 SONZALEZ Garcidueiias, Javier A., Ob. Cit. pag. 62.
136 ARELLANO Melchor, Cabotaie sélo para mexicanos, Revista Intermodal, Afio 1 No. 9/10, pp. 10
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3.1.1.1  El Cabotaje en Cifras.

Es importante abordar lo referente a las cifras que nos arroja el movimiento
de carga del cabotaje en nuestro pais, y ia forma de desaparicion de dicha fiota
mercante al comparar las toneladas o unidades de arqueo de registro bruto de
1985 a 1994, tomando los datos que Javier Gonzéles Garciduefias destaca en su
libro La Problemética del Cabotaje en México; al mismo tiempo también se
analizaran las cifras en transporte de pasajeros, productos derivados del petroleo,
carga en general, perecederos, granel agricola, granel mineral y otros fluidos.

La decadencia de la que tanto se ha enfatizado, puede ser confirmada en la
siguiente tabla, que toma datos del libro de Gonzalez Garciduerias', con cifras
proporcionadas hasta el 1° de enero de cada afio, no olvidando que el Tonelaje de
Registro Bruto, es la capacidad total del buque, comprendida entre el plan hasta la

cubierta superior y de todas las superestructuras cerradas.

Unidad Edad Tonelaje en const.

Aflos TRB B Promedio (%

(% eslatal) (Afios) astill. Nacionales)
1985 97 1,341,748 (56) 12.3 170,000 (71)
1986 97 1,316,480 (58) 11.8 224,456 (61)
1987 89 1,215,170 (64) 11.3 234,504 (53)
1988 90 1,177,148 (69) 114 188,026 (36)
1989 98 1,192,959 (68) 10.9 79,598 (84)
1990 92 1,114,971 (77) 121 52,560 (76)
1991 63 1,006,307 (81) 12.4 33,200 (-)
1992 58 884,074 (83) 13.9 12,600 (-)
19893 58 868,644 (85) 15.2 90,000 (-)
1994 53 818,862 (86) 15.6 151,350 (=)

FUENTE: GONZALEZ G., PROBLEMATICA DEL CABOTAJE EN MEXICO, Ed. Porrua, 1* Edici6n,
México, 2002, p. 66.

¥ Gonzélez Garciduefias, J., Ob. Cit. p. ee;"*-;:‘";:;'i;: ] "!
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Como se puede observar, al transcurso del tiempo se le ha ido dando
menor importancia por parte del Estado, para que se dé una inversién en la
construccién de barcos en astilleros mexicanos, que ha dado como resultado un
debilitamiento de la Marina Mercante Nacional y el cierre de una importante
cantidad de fuentes de empleo.

Otro dato relevante, es el que aportd la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes y que enfatiza Gonzalez Garciduefas en el afo de 1999, en el que se
hace mencion del sector turistico, en donde indican que en este rubro se atienden
a mas de 2.6 millones de turistas que arriban en cruceros, de los cuales, se
manejan mas turistas en cabotaje de playas que asciende a 4.6 millones de
pasajeros, de los cuales la mayoria es manejada por embarcaciones

extranjeras.’®

Otros rubros a tomar en cuenta son el aspecto petrolero, en el que se
indican que las exportaciones son alrededor de 231.4 millones de toneladas de
petrolero, tema en el que se abundara mas adelante y sus derivados asi como
acero, automoviles, sal, yeso, azufre, cemento, graneles agricolas, fertilizantes y
productos quimicos, que juntos representan el 31.8 % del volumen total

transportado en el pais.

De todo esto, el problema ha radicado en que la mayor parte de ésta carga
es fletada por Flotas Extranjeras o algunas mexicanas, que en Su caso no
incentivan la economia de nuestro pais."*® De lo anteriormente comentado, se
expone a continuacion la siguiente tabla con cifras correspondientes a cada rubro
citado, destacando tanto las entradas como las salidas de cabotaje.

¥ GONZALEZ Garciduedias, J., Ob. Cit. p. 67.
% 1dem,
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MOVIMIENTOS DE SALIDAS DE CABOTAJE SEGUN EL TIPO DE CARGA

{Miles de Toneladas)

Tipo "‘Zgﬂ’g" POr| 1994 | 1905 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
Cargageneral | 2.183 | 885 | 1,333 | 2,352 | 2,504 | 2,865 | 3,091
Perecederos
Granel Agricola 67 100 307 748 531 29 380
Granel Mineral | 8,697 | 8,749 | 9,896 | 9,323 | 10,119 | 10,242 | 11,301
Pelrdleo y 19,638 | 20,283 | 19,482 | 17,793 | 20,814 | 19,128 | 18,219:
Derivados
Otros Fuidos 676 16 34 46 378 1,453 32
TOTAL 31,261 | 30,034 | 31,051 | 30,262 | 34,346 | 33,717 | 33,023

FUENTE: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1994 —~2000, SCT.

MOVIMIENTO DE ENTRADAS DE CABOTAJE SEGUN EL TIPO DE CARGA

{Miles de Toneladas)

Tipo De Carga
por afio 1994 1995 1996 | 1997 1998 | 1999 2000
Carga General | 1599 | 1520 | 1,546 | 2,308 | 2441 | 2,851 | 3,190
Proveedores
Granel Agricola 169 85 294 714 576 29 350
Granel Mineral | gggs | 9445 | 10,975 | 10,016 | 10,846 | 10,904 | 12,184
Petréleo y -
Derivados 20,332 | 22,324 | 19,422 | 17,307 | 19,799 | 19,508 | 18,628
Otros fluidos 344 181 162 159 505 236 183
TOTAL 31,439 | 33,555 | 32,399 | 30,503 | 34,167 | 33,618 | 34,535
FUENTE: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1994-2000, SCT.

De las anteriores tablas tenemos los siguientes totales, que nos dan una
dimension de la cantidad de carga que entra y sale por concepto de Cabotaje.
Movimiento 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Entradas 31,439 ]33,555 132,399 30,503 |34,187 (33,818 |34,535
Salidas 31,261 30,034 {31,051 {30,262 |34,346 |33,717 [33,023
Total 62,700 |63,588 63,450 |60,765 |68,513 |67,335 |67,558
FUENTE: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1994-2000.
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Respecto a las anteriores tablas la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes emitio a través del Anuario Estadistico de 1998 las siguientes cifras y
comentario: el cabotaje alcanzé 68.5 millones de toneladas que constituyen el
28.8 % del total nacional, y siendo el petréleo y sus derivados el mas

importante con 40.6 millones y el granel mineral con 20.9 millones.'®

De lo expuesto con anterioridad, se puede deducir el estancamiento en que
se encuentra el cabotaje en nuestro pais, ya que la mayor parte de las mercancias
transportadas son fluidos o bien derivados del petréleo y granel mineral; y que si
se tomara en cuenta el quitar estos dos tipos de carga, el movimiento nacional

seria muy pobre,"!

3.1.1.2 La explotacién del Cabotaje en México.

En el caso de nuestro pais, son las potencias navieras extranjeras las que
buscan y consiguen el manejo de carga en aguas nacionales de México,
explotando el aprovechamiento de aquellas que son de cabotaje, y que de
acuerdo a lo que cita Gonzalez Garciduenas del informe del Secretario de Marina
con fecha del 1° de junio de 2001, México dejo de percibir por este sélo rubro,

doce mil millones de ddlares al ario.'*?

A continuacion se enlistan las empresas navieras o armadoras que estan
registradas en el padrén de la Camara Mexicana de la Industria de Transporte

Maritimo, y que sefala Gonzalez Garciduefias con operaciones en nuestro pais:

1 Buker's de México, S.A.de C.V,
2, CCC Fabricaciones y Construcciones, S.A. de C.V.

19 3ONZALEZ Garclduedias, J. Ob. Cit. p. 70.
1 |bidem, p. 74.
192 |dem.

129



3. Compaiiia Maritima del Pacifico, S.A. de C.V.

4. Compafiia Maritima Mexicana, S.A. de C.V.

5. Compafiia de Transportes del Mar de Cortés, S.A. de C.V.
6. Compaiila Naviera del Golfo, S.A. de C.V.

7. Condux, S.A.de C.V.

8. Construcciones Maritimos Mexicanos, S.A. de C.V.

9. Constructora y Arrendadora México, S.A. de C.V.

10. Corporacién de Servicios Petroleros de Campeche, S.A. de C.V.
11. Cotemar, S.A.de C.V.

12. Cruceros Maritimos del Caribe, S.A. de C.V.

13. Draga Mex, S.A. de C.V.

14. Industrial Pedforadora de Campeche, S.A. de C.V.

15. Maritima Chankanaab, S.A. de C.V.

16. Maritima Mexicana, S.A. de C.V.

17. Mexicana de Servicios Subacuéticos, S.A. de C.V,

18. Naviera Armamex, S.A. de C.V.

19. Naviera Integral, S.A. de C.V.

20. Naviera Saltamar, S.A.de C.V.

21. Naviera Tamaulipas, S.A. de C.V.

22. Ofshore México, S.A. de C.V.

23. Perforaciones Maritimas Mexicanas, S.A, de CV.

24, Servicios Maritimos de Campeche, S.A, de C.V.

25. Transportacién Maritima Mexicana, S.A. de C.V.

26. Transportes Maritimos de Yucatén y del Caribe, S.A. de C.V,

De la mayor parte de estas empresas, sus sociedades estan constituidas
por capitales extranjeros, con la consecuente explotacion y sus minimos
beneficios para nuestro pals. A este respecto debe mencionarse que el 65% del
cabotaje se realiza con barcos con bandera mexicana y el 100 % por empresas
mexicanas, que como ya se comenté estan constituidas por capitales foraneos.'*

3 ANTECEDENTES HISTORICOS Y CONDICIONES DE DESARROLLO DE LA MARINA
MERCANTE MEXICANA. Pagina Electrdnica citada.
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3.1.1.3 Reformas recientes a la Ley de Navegacién en relacién

con el Cabotaje

Respecto a esta situacion, la Flota Mercante de Cabotaje recibié por parte
de los legisladores una modificacion en lo que a su normatividad corresponde.
Dichos cambios se plasmaron al aceptar el Congreso las reformas a la Ley de
Navegacion, y que hablan por si solas del profundo desconocimiento que hay en la
maxima tribuna del pais del Derecho Maritimo y de los diferentes Convenciones o
Tratados ratificados por nuestro pais y que representan verdaderos compromisos.

A pesar del citado desconocimiento, con las Reformas a la Ley de
Navegacion, aprobadas el 27 de abril de 2000, se buscé el aprovechamiento de
este sector a favor de los mexicanos, pues como se sefiald la denominada reserva
de cabotaje se encontraba con un destino similar al que viene ocurriendo con la
flota de altura, y dichas modificaciones se encauzaron a la proteccién de dicho
sector. La reforma atafié a los siguientes articulos: el articulo 4° en su segundo
parrafo, el 5° en las fracciones Il y IV, 10° primer parrafo; 34; 37; 39; 41; 44 en su
segundo pérrafo; 59° en su primer parrafo; 99° en su segundo parrafo, 127 y 136,
Se adicionaron los articulos 5°, fraccién V; 29 con un tercer parrafo; 59° con un
Gitimo pérrafo y 140 en su fraccién V; y se derogaron los articulos 14, fraccion V;

15y 139 en su fraccién I.

Es de importancia destacar las modificaciones de mayor trascendencia
para el cabotaje, y que sin embargo representan claras muestras del
desconocimiento por parte de los legisladores del Derecho Maritimo.

En este sentido, el segundo parrafo del articulo cuarto, que se refiere al
régimen juridico aplicable a barcos extranjeros, el cual decia: * las embarcaciones
extranjeras que naveguen en aguas interiores y zonas maritimas mexicanas
qhedan sujetas, por ese sdlo hecho, a la jurisdiccién y al cumplimiento de la

legislacion mexicana”.
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Su redaccion se cambié a “/as embarcaciones extranjeras que se
encuentren en aguas interiores y zonas marinas mexicanas quedan sujetas por
ese sélo hecho, a la jurisdiccion y al cumplimiento de la legislacién mexicana’.

En torno al citado articulo 4° y sus reformas, se debe observar que un
buque al entrar en Aguas Territoriales Nacionales, esta sometido a la jurisdiccion
del Estado en el que se encuentra. Asi se reconoce en la Convencion de Montego
Bay de 1982, y en otros Convenios. Destacando por lo tanto, la falta de
observancia de la anterior Convencién por parte de los legisladores, asi como las
grandes deficiencias de nuestra Ley de Navegacion, hasta antes de la
mencionada Reforma. Ademas, se debe considerar al Derecho de Paso Inocente
de cualquier buque extranjero para navegar por las Aguas Nacionales sin

problema alguno. '#

Otra reforma, la encontramos en el articulo 34. Lo menciona Melchor
Arellano Chavez en la Revista Intermodal, quien cita que la legislacion quedd de la
siguiente manera * sin perjuicio de lo previsto en los diversos lratados
internacionales de los que México sea parte, la operacién y explotacién de
embarcaciones en navegacién interior y de cabotaje estd reservada a navieros
mexicanos con embarcaciones mexicanas....”. La redaccién precedente establecia
que * la operacién explotacién de embarcaciones en navegacién de cabotaje,

podra realizarse por navieros mexicanos 0 extranjeros, con embarcaciones

'“ PASO INOCENTE: Es el paso de un buque extranjero por el Mar Territorial de un Estado
riberefio, mientras el mismo no sea perjudicial para la paz o la seguridad del Estado Riberefio, y
mientras no realice en el mar territorial actos que impliquen una amenaza o uso de la fuerza contra
la soberania, la integridad territorial o la independencia politica, o que signifique una violacién de
Principios de Derechos Intemacionales de la Carta de las Naciones Unidas, o que se haga uso de
las armas, o se intente obtener informacién en perjuicio de la defensa o seguridad del Estado
riberefio. El paso inocente debe ser rédpido e ininterrumpido, salvo la detencién y fondeo
necesarios, y s6lo puede Hlevarse a cabo para atravesar el Mar Territorial sin penetrar en las aguas
interiores ni hacer escala en una rada o en una instalacién portuaria fuera de las aguas interiores, o
bien para dirigirse hacia aguas interiores, o salir de ellas, o hacer escala en una de esas radas o
instalaciones portuarias, o salir de ellas.
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mexicanas o extranjeras”. El| parrafo que aparece a continuacién, precisa lo
relativo a la excepcion, que permitia Ia participacién externa: * en caso de no
existir estas embarcaciones disponibles y en igualdad de condiciones técnicas y
precio, o que el interés publico lo exija, la Secretaria podra otorgar permisos
temporales para navegacion interior y de cabotaje, de conformidad con la
siguiente prelacion:'*

1.- Naviero mexicano con embarcacién extranjera bajo contrato de arrendamiento o
fletamento a casco desnudo;

/.- Naviero mexicano con embarcacién extranjera, bajo cualquier contrato de
fletamento; y

ll1.- Naviero extranjero con embarcacién extranjera.

El péarrafo reformado establecia: “cuando no existan embarcaciones
mexicanas adecuadas y disponibles, o el interés publico lo exija, la Secretaria
podra otorgar a navieros mexicanos, permisos temporales de navegacién para
operar y explotar con embarcaciones extrajeras, o en caso de no existir navieros
mexicanos interesados, podra otorgar estos permisos a empresas navieras
extranjeras “. De lo anterior, menciona Arellano Chavez que por lo general, los
permisos especiales o temporales de navegacidn eran otorgados a navieras
externas en perjuicio de la fiota nacional operada en trafico costanero.'*®

En referencia a la citada modificacion del articulo 34, se debe subrayar la
inexistencia de algun Tratado en el que se establezcan normas sobre cabotaje,

puesto que ello corresponde a los Estados ribererios.

En este orden, orientada a proteger al personal de a bordo de origen
mexicano, se indicé que: “ En todo caso, para el otorgamiento del permiso se dara
prioridad, a aquellos navieros cuyas embarcaciones cuenten con mayor numero
de tripulantes mexicanos en los términos de lo dispuesto por los articulos 7 y 154

5 ARELLANO Chavez, Melchor, Ob. Cit. p. 11.
8 \dem, p. 11.
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de la Ley Federal del Trabajo y a embarcaciones cuyos paises de bandera tengan
celebrados con México tratados de reciprocidad en transporte maritimo “.
Respecto a esto Ultimo Arellano Chavez sefiala que seria poco factible, habida
cuenta que nuestro pais no tiene celebrado ningtin tratado mercantil donde se
_incorpore el transparte maritimo en términos de reciprocidad y equivalencia. '’

Por ultimo, el mismo autor enfatiza la relevancia de las anteriores
modificaciones para la Flota Mercante Nacional en su ambito de cabotaje, en lo
que concierne al hecho de que se haya despertado el interés de los legisiadores
por mirar al sector maritimo naviero, con lo cual se espera, de acuerdo con
Arellano Chavez, el que tanto la flota mencionada como la de altura sean objeto
de atencién puesto que como se ha expuesto sus condiciones son de franco

abandono.

3.1.2 Situacioén de la Flota Mercante de Ailtura.

Como es bien conocido el grueso del comercio internacional mundial es
transportado por la via maritima, muy a pesar que en los Ultimos afios el
transporte aéreo arrebatd la casi totalidad del transporte de pasajeros. Situacién
que hace necesario el que se fortalezca nuestra Flota Mercante, con la adquisicion
de un mayor nimero de buques por parte de las empresas importantes que

participan precisamente en el citado comercio.

Al respecto, es necesario retomar la reflexion realizada por mi maestro José
Eusebio Salgado y Salgado, quien enfatiza el que México requiera una
comunicacion maritima de altura con las diversas areas del mundo por las mismas

condiciones geograficas de nuestros socios comerciales'®;

147
Idem.
¥ Datos Proporcionadas en la Mensaje Inaugural del X Congreso de la Asociacién Mexicana de

Estudios Intemacionales (AMEI) titulado * EL FUTURO DE LA MARINA MERCANTE Y DE LOS
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a) Canada 55% por la via maritima, 44% por la via terrestre y 1% por la via aérea.
a)Estados Unidos: 60% por la via terrestre, 38% por la via maritima y 2% por la via
aérea.

b)Centroamérica: 75% por via maritima, 24% por via Terrestre y un 1% por la via
aérea.

¢) Sudamérica 99% por la via maritima y 1% por la via aérea.

d) Europa 99% por la via maritima y tan s6lo 1% por la via aérea.

e) Africa el 100% por la via maritima.

f) Asia 99% por la via maritima y 1% por la via aérea.

g) Oceania 99% via maritima y 1% via aérea.

Debido a lo anterior, asi como a factores de caracter econémico, como por
ejemplo las cuantiosas erogaciones por concepto de pagos de fletes y seguros
maritimos a empresas maritimas transportistas y aseguradoras extranjeras, los
paises han tenido que conceder una gran importancia al desarrollo de las flotas
mercantes nacionales, posicién que también debe seguir nuestro pais.

Sin embargo, nuestro pais, dista mucho de seguir el concierto de los paises a
la vanguardia en lo que a Flota Mercante se refiere. Esto es definitivo al
percatarnos de la situacién actual de la flota mercante de altura, cuyo 99% se
encuentra bajo control externo, tiene un significado de una inminente inexistencia.
Tan solo restando dos buques mexicanos azufreros pertenecientes a la Companiia
Naviera Minera del Golfo (Navimin), y que hacen un total de 45,050 toneladas de
peso muerto (TPM).'*® Esto muy a pesar de que del movimiento total de cargas
por mar, es decir el movimiento de Altura, sea el que represente una mucha mayor
dimensidn, aproximadamente de 176,695 millones de toneladas durante el afo

PUERTOS MEXICANOS", por el Presidente de la misma Dr. José Eusebio Salgado y Saigado,
celebrado los dias 3 y 4 de septiembre de 2000 en el Puerto de Veracruz, Ver.

9 PINEDA Miriam, Reconoce SCT competencia desleal en la marina mercante, Revista

Intermodal, Ao 1, No. 7 México, DF, Abril de 2000.
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2000, esto lo podemos constatar en la siguiente grafica que muestra desde 1994
la evolucién e incremento en el movimiento portuario de carga segun el tréfico.

300000 -
250000 ———— ' : : —a 731252
v : 788
200000
4-+863754T664 < 176695
150000 méfw 23 Lu46409 —e—Cabotaje
-42an%-12§&5.ﬂw —a—Altura
100000
—a— Total de
*-62760—0-53586—9-63450..4-00TES > 68613-9-67336-4 67558  Trafico
50000
0 L L] T L L] T 1

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

FUENTE: Gréfica elaborada con informacién de la pagina 97 en la publicacién: Los Puertos
Mexicanos en Cifras 1994-2000 de la SCT.

De acuerdo a los datos presentados en la grafica superior, alrededor de 240
millones de toneladas se habrian movido por mar al terminar el afio de 1999,
siendo resultado de una saludable mayor actividad comercial del pais.

A las cifras presentadas hasta el momento a través de la gréfica, se debe
mencionar que en contraste con el aumento significativo que hay en las cargas por
mar, lo cual debiera ser motivo de aprovechamiento y riqueza, se presenta una
franca y definitiva desaparicién. A este respecto comenta mi maestro José
Eusebio Salgado y Salgado:

“ ..es inexplicable que hoy dia nuestro pais tenga una flota mercante
muy pequerfia, ya que desde hace 12 afos se encuentra en un total
estado de involucidon, maxime que Transportacién Maritima Mexicana
entregb el 67.73% de sus acciones a la empresa *Americana Ships”,
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filial de “CP Ships” y su terminal de cargas liquidas en Veracruz,
Coatzacoalcos, Manzanillo y Aguascalientes la vendié completamente a
la empresa holandesa “Royal Vopak” por lo que practicamente hoy dia
sélo nos hemos quedado con la flota mercante de Petréleos Mexicanos
(PEMEX), Naviera Intemacional Mexicana, €. A. (NIMEX), Naviera
Cerralvo, S.A., Naviera Armamex, S.A., Compariia Naviera Minera de!
Golfo, S.A. (NAVIMIN) y Cementos Mexicanos (CEMEX). Por otra parte
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes con sus
transbordadores y su buque escuela, manejado este ultimo por el
Fideicomiso de Formacién y Capacitacién para el Personal de la Marina
Mercante Nacional (FIDENA) y aquellos por SENATUR. '

En adicion a lo anterior, recientemente TMM vendid lo que le restaba de
acciones a sus socios americanos en las Terminales de Manzanilio, Veracruz,
Acapulco y Coatzacoalcos. En dichas transacciones, el Gobierno Mexicano no le
exigié la devolucién de los apoyos que le dio en el Padrén de Abanderamiento, y
que pudieron ser demandables tras su salida del pabellén mexicano.

De los anteriores datos es importante mencionar que estos corresponden a
las empresas mexicanas que hasta ese momento se dedicaban al trafico de carga
y que tenian el caracter de representativo. Es de mencionarse que hoy en dia
nuestra flota mercante nacional, contando tanto al cabotaje como a la casi
desaparecida flota de altura, tan sélo cuenta con aproximadamente 635 mil
Toneladas de Registro Bruto (TRB) dedicadas a actividades de carga, teniendo un
déficit 4,365,000 TRB, puesto que nuestro pais requiere cuando menos transportar
el 50% de sus cargas generadas en el trafico maritimo nacional e internacional. '

% Datos Proporcionadas en la Mensaje Inaugural del X Congreso de a Asociacion Mexicana de
Estudios Intemacionales (AME!) titulado * EL FUTURO DE LA MARINA MERCANTE Y DE LOS
PUERTOS MEXICANOS?®, por el Presidente de la misma Dr. José Eusebio Salgado y Salgado,
%ﬁlebmdo los dias 3 y 4 de septiembre de 2000 en el Puerio de Veracruz, Ver.

Idem.

137



3.1.2.1 Disminucién del Registro de Buques con Pabellén Nacional.

Respecto al desabanderamiento, a continuacién se presenta la siguiente
tabla que muestra el proceso de disminucion en el registro de la flota nacional
hasta el afic 2000, con datos que la Lloyd's Register of Shipping reportd a través
del World Fleet Statistics 2000 en la Tabla correspondiente a las Principales Flotas

Mercantes de! Mundo por Pais de Registro.

199§ 1996 1997 1998 1999 2000
TRB
No. TRB No. TRB No. TRB No. TRB No. TRB [No.| TRB
CARGA
630 | 1129178 | 630 | 1128309 ( 637 | 1144555 | 626 | 1085153 | 621 | 817968 { 631 883181 | 637718
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FUENTE: World Fleet Statistcs 2000 de Lloyd's Register of Shipping.

Haciendo mayor referencia a los datos de la flota mercante de nuestros pais

en el ano 2000, se tienen las siguientes especificaciones, en las que destaca la
que corresponde al tonelaje de registro bruto en barcos de carga, y que
correspondié a 639,718, cifra que habla de una minima de capacidad de carga a

las necesidades de movimiento portuario de nuestro pais.

VALLA DB ORIGEN

BARCOS DE
TOTALES BARCOS DE CARGA ACTIVIDADES DIVERSAS
No. TRB Edad No. TRB TPM Edad No. TRB Edad
631 ] 883,161 24 74 639,718 } 964,576 27 557 243,443 24
FUENTE: World Fleet Statistcs 2000 de Lloyd's Register of Shipping.
Wil
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Con los anteriores datos surge la preocupacion por la lamentable situacion
por la que atraviesa en general la Flota Mercante de nuestro pais, que en el
concierto globalizador no cuenta con posibilidades de competir con las grandes
flotas navieras del mundo. A continuacién se presenta la siguiente gréfica, con la
composicion de ia Flota Mercante Mexicana en el 2000.

OBarcos de
Carga

EX Barcos de
Actividades
Diversas

* Esta cifra coincide con aproximacién a los 635,000 TRB seftalados por mi maestro José E.
Salgado y Salgado.
FUENTE: WORLD FLEET STATISTICS 2000 de Lloyd's Register of Shipping.

3.1.2.2 Problematicas planteadas para la desaparicion de la Flota
Mercante de Altura.

El desabanderamiento comenzé desde 1984, el cual se explica por varias

razones:

Adopcién de una nueva politica de transporte de petréleo y derivados por
parte de Petroleos Mexicanos, orientada a:

» Utilizar medios como oleoductos y gasoductos cuando eran mas
eficientes que el transporte maritimo.

TESS 00w
PALLA DE ORIGEN
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» Mejora de los sistemas de almacenamiento y procesos de
distribucion y transporte maritimo.

= Contratacion externa de embarcaciones en lugar de incrementar su
flota.

» Eliminacién de los subsidios otorgados hasta 1988.

Desarrolio_de un nuevo modelo internacional de desarrollo de transporte

maritimo:

= Empresas globalizadas.
= Servicios integrados.

Los inversionistas mexicanos encontraron mayor rentabilidad de sus

capitales en otras actividades.

Por lo que Ia Marina Mercante Nacional transporta unicamente el 1% de las
mercancias de comercio exterior, siendo la Compania Naviera Minera del Golfo
(NAVIMIN), la naviera duefia de los dos Gnicos buques mexicanos de trafico de

altura.'®?

Este indicador nos es relevante cuando se trata de trafico de altura, sin
embargo una constante en el comercio internacional es que ese trafico se
encuentre atendido por empresas globales. Al respecto, podemos sefalar por
ejemplo, que Estados Unidos participa con el 20% del comercio mundial y su flota
mercante solo mueve el 3% de su comercio exterior.' Otro caso es Noruega,
donde el 90% de los barcos que llevan su bandera participan en la industria
internacional de transporte maritimo y rara vez tocan puertos de ese pais;
asimismo, siendo Grecia el principal pais naviero, integrante de la Unidn Europea,
52 pINEDA, Miriam, Reconoce SCT competencia desleal en la Marina Mercante, Revista

Intermodal, Afio 1 No 7, 2000, p. 15
133 £1 /0% de la flota mercante de los E.U. est4 registrada en Bahamas, Liberia y Panama...
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su comercio exterior es poco significativo en relacién con la importancia de su fiota
mercante, que comprende importantes navieras como lo son Staurus, Niarchos y

Onassis.

Un panorama diferente se presenta en las flotas navieras registradas con
pabellén de Panama y Liberia, puesto que en estos Estados se tienen registradas
grandes flotas maritimas, que sin embargo sus duefios no son de nacionalidad

liberiana o panamesa. '**

Por dltimo, se menciona que por su tonelaje de Flota Mercante, México ha
estado ocupando los siguientes lugares a nivel mundial.

En 1966 e! 44° lugar
En 1998 el 52° lugar
En 1999 el 62° lugar ( estimado al 31 de diciembre).*

A continuacion se presenta un analisis grafico del tonelaje que debiera tener
nuestro pais en comparacién con otras naciones latinoamericanas, de acuerdo
con estudios realizados por la CEPAL y que son citados en el Informe presentado
por la COMISION MARITIMA MERCANTE al entonces Presidente Electo Vicente
Fox Quesada, en la cual México deberia contar conservadoramente con una Flota
Mercante de Bandera Nacional de alrededor de 4 millones de TRB.'* Dicha cifra
es inferior a la cantidad planteada en la Monografia de la Demanda Oferta
Nacional de Construccién Naval, que senalaba la necesidad de contar con una
flota mercante de 4,571,500 TRB en un andlisis proyectivo, mismos que en la

154 ANTECEDENTES HISTORICOS Y CONDICIONES DE DESARROLLO DE LA MARINA
MERCANTE MEXICANA, Pégina Electrénica

www.cddheu: gob.mx/comisiones/marina/mercante/mamer.htm

* Obsérvese-la caida tan estrepitosa en el tablero mundial de la flota nacional, lo cual representa la
transaccién-de TMM con la venta de su negocio de lineas.

55 Informacién encontrada en la pagina electrénica:
www://dorantesvirtualave.net/MexicoMaritimo2000. htm#
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actualidad se han incrementado en una necesidad de aproximadamente 5,000,000
TRB.

Clasificacion de 10 paises latinoamericanos segtin sus recursos
geograficos, de poblacién, comercio y marina mercante
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FUENTE: Gréfica elaborada con base en el informe presentado por la COMISION MARITIMA
MERCANTE AL Presidente Electo Vicente Fox Quesada, y que cita datos de la CEPAL.
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3.2 SITUACION ACTUAL DE LA FLOTA DE PEMEX
3.2.1 Desmantelamiento de la Flota de PEMEX.

Una de los grandes contrastes, es el hecho de que nuestro pais contando
con una importante riqueza petrolera, que ya muchos otros paises quisieran, no
sea reflejada en el nivel de vida de sus habitantes. Algo asi sucede, en la falta de
aprovechamiento del transporte maritimo como negocio que debiera ser explotado
por navieras mexicanas, y que se encuentra al borde de la desaparicién en lo que
al rubro de altura se refiere. Lo anterior es debido en buena parte a la falta de
sensibilidad de politicos funcionarios con escasos conocimientos de la materia que
han minimizado la importancia que deberia tener el transporte maritimo en la

economia nacional.

En el caso del transporte de productos petroliferos, es de mencionar, que
este representa en si un instrumento estratégico en el proceso de desarrolio
econémico del pais, y como en muchos casos, las autoridades competentes no
han dimensionado su importancia, pues la ausencia de un sistema de transporte
maritimo mexicano, eficiente y competitivo ha hecho que disminuyan las
posibilidades de ingresar con éxito a las actuales tendencias globalizadoras,
razones que hacen necesaria una revision de la situacién que gira en torno a la
flota naviera de PEMEX.

En este sentido, el denominador ha sido que los servidores publicos en el
nivel de toma de decisiones han dejado a la deriva la posibilidad de autosuficiencia
en el transporte, dejando practicamente el manejo de los hidrocarburos en
cabotaje, a las embarcaciones ajenas a ellos, en el caso del comercio
internacional, que es en si el de Altura, con una indiferente y nula participacion.

Numéricamente, la flota mayor de buques petroleros consistia hasta finales
del afio 2000, con 21 unidades, las cuales de seguir las tendencias hasta ese

143



momento, disminuirian, muy a pesar de que el 2 de junio de 2000, PEMEX habia
abanderado en el puerto de Salina Cruz, el buque gasero BURGOS de 17,980
TRB, arrendado a casco desnudo con dimision de bandera, '

Otro aspecto a observar, es que ademds, las embarcaciones que
constituyen la flota, salvo unas cuantas excepciones, estan en su mayoria
cercanas a la extincion de su vida Gtil y sin posibilidades de que las empresas
navieras duefias de estos buques tengan posibilidades de renovarlas, y de
proporcionar alguna propuesta de coadyuvancia a la flota naviera petrolera.

Como ejemplo de la gran oportunidad de negocio que se deja escapar, estd
el caso de la empresa Petroleos de Venezuela, que obtuvo a través de su flota
petrolera en el 2001, una entrada de alrededor de US $ 700 millones, ya
descontados los gastos de mantenimiento, los salarios, las refacciones y otros

gastos con buques tanque de doble casco.'?’

Por lo anterior, es importante analizar los posibles nichos de
aprovechamiento que hay en ésta importante area de nuestra economia, y desde
que angulos, su explotacion puede redundar en mayores dividendos para nuestro
pais, pues la ganancia que deja el petrdleo estd incompleta porque no lo
vendemos con todo y transporte, dejando esa utilidad al comprador del producto.

3.2.2 Breve Historia de la Flota Petrolera.
La presencia de la Fiota Petrolera en las actividades de distribucion y

suministro de productos petroliferos data del momento en que es realizada la
expropiacion petrolera, en 1938, teniendo la consideracién desde entonces de vital

1% ARELLANO, Melchor, El petrbleo, instrumento de reactivacién de la Flota Mercante Nacional,

Revista Intermodal, Afto I, No. 11, 2000, p.8.
57 patos proporcionados por mi maestro el Dr. Salgado y Salgado, en clase de Derecho Maritimo,

de la Licenciatura en Relaciones Internacionales de la ENEP Acatléan, UNAM.
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y estratégica para asegurar el funcionamiento, y el suministro de energéticos en
ambos litorales en forma ininterrumpida y segura.'®®

Conforme a la importancia del sector petrolero para nuestro pals, la flota
petrolera Ilego a contar en los 80’s con una flota a Ia altura de las mejores del
mundo y la mas grande de Latinoamérica ya que se tenian para la distribucion del
Crudo y sus derivados, 30 buques tanque, y para el manejo del gas licuado, 8
buques tanque, asi como para maniobras del puerto y remolque, un total de 41
remolcadores y, 8 lanchas de pasajes para el transporte de personal a las
plataformas de ésta area de Ciudad del Carmen, Campeche.'>®

Sin embargo, a partir de 1988 Ia administracion de PEMEX comenzé una
desincorporacion lenta, pero sostenida de su flota petrolera, desapareciendo hasta
1993, un total de 11 buques tanque petroleros y 15 remolcadores. Este
desmantelamiento, se debié a que PEMEX contaria con un gasoducto transistmico
Golfo- Pacifico, desincorporando para su venta seis buques tanque gaseros por
los cuales obtuvo ingresos del orden aproximado de 70 millones de délares y
solamente abanderé mediante un contrato a casco desnudo un buquetanque
gasero que fue tripulado por personal marino de PEMEX de alto reconocimiento a

nivel internacional.'®®

A pesar de tal circunstancia, a nivel mundial nuestro pais califica en el
quinto lugar como empresa petrolera y hasta la fecha no ha incursionado con su
flota en el transporte de crudo y productos petroliferos en el trafico internacional.

Sumado a lo anterior, lo referente a las actividades costa afuera en la Sonda de
Campeche, que sera objeto de estudio mas adelante, se encuentra fuera del

158 £ OTA PETROLERA, CONSIDERACIONES DEL CASO, SITUACION ACTUAL Y ESQUEMAS
DE REACTIVACION, Informe presentado por los Comités Ejecutivos y Locales, Secciones 1y 10
del STPRM a la Comisién de Marina de la LVIlI Legisiatura de la Cémara de Diputados del H.

Congreso de la Uni6n.
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ambito de participacion del Sindicato de Trabajadores Petroleros de la Republica
Mexicana, con lo cual muchos segmentos que podrian proporcionar un nimero
importante de fuentes de trabajo para los marinos de PEMEX, quedan a discrecion

de compaiiias de capital extranjero.'®’'

3.2.3 Estado Reciente de la Flota Petrolera.

En la actualidad, nuestro pais cuenta con una Mini Flota Petrolera, la cual
consiste en 19 buques tanques petroleros y 2 buques gaseros propios que en total
suman 21 embarcaciones mayores, 26 remolcadores y 8 lanchas de pasaje. Dicha
flota es insuficiente para satisfacer las necesidades de servicio y de trabajo de los
marinos petroleros, por lo que PEMEX tiene en renta a casco desnudo 3 buques
tanques petroleros y uno gasero por los cuales paga aproximadamente un total de
$ 65,000 USD diarios, y que en un mes representan 1,950,000 USD dando como
resultado una total anual de 23.4 millones de ddlares. Hasta el afio de 1999,
PEMEX llegd a tener 15 buque tanques petroleros rentados por los que se
pagaban diariamente $ 225,000 USD, representando esto una erogacion anual de

82 millones de délares aproximadamente.'®?

En la actualidad, derivado del interés de conservacion y mantenimiento de
los buques propiedad de PEMEX en estado de navegabilidad, se han optimizado
los recursos y practicas operativas, reduciendo las necesidades de embarcaciones
rentadas a unicamente cuatro buquetanques, durante ese ano, por lo cual queda
de manifiesto que la flota petrolera cuenta con las condiciones para ser reactivada
y continuar con su papel protagonico en el desarrolio de la Flota Petrolera de

nuestro pais.

18 ydem,
152 |dem.
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3.2.4 Propuesta de reactivacion de la flota petrolera por parte del

S.T.P.R.M.
Recientemente el Sindicato de Trabajadores Petroleros de la Republica

Mexicana expuso ante la Comision de Marina de la LVIIl Legislatura de la Camara
de Diputados a través del Coordinador de Marina de Altura y Plataformas, Luis
Antonio Martinez Armengol, un esquema de adquisicién de embarcaciones en el
cual se propuso que a la desincorporacion de los buques tanque que componen la
flota actual y que por su estado hagan incosteables su rehabilitacién, éstos sean
sustituidos por buques arrendados bajo la modalidad a casco desnudo con opcién
a compra, lo que permitiria mantener las fuentes de trabajo contribuyendo asi a la
solucién de la problematica de falta de empleos.

El esquema expuesto tuvo la siguiente presentacion:

COMPARATIVO DE EROGACIONES PARA LOS ESQUEMAS DE SUSTITUCION DE BUQUES EN
RENTA A CASCO DESNUDO CON OPCION DE COMPRA REALIZANDO PEMEX LA GESTION
COMERCIAL Y LA GESTION NAUTICA VS. FLETAMENTO POR TIEMPO A LARGO PLAZO

(Tabla 1)
Renta a Casco desnudo con Periodo a Fletamento por tiempo a Periodo a
opcién a compra a 1 USD, 15 afos largo plazo a través de un 15 afos
realizando PEMEX Ia gestion (mm USD). intermediario. (mm.USD).
comercial y gestion nautica.
Renta diaria de $7,760 USD 25.0 Renta diaria de $15,000 USD 82:2
Intereses aproximados 17.5 Gastos de gestién comercial 243
(portuarios y combustible) .
Gastos.. Corrientes  (tripulacion, 27.4
mantenimiento preventivo y

correclivo,. seguros, vituallas vy
gastos administrativos

Gastos de Gestién Comercial 24,3
Erogado al fina! del periodo 94.2
Valor de venta al 1 afio 15 8.0
Erogacion Final 86.2 106.5

Nota: B/T de 30 MTPM con un precio aprox, de 25 millones de USD e intereses del 7% anual

(incluidos en la renta).
FUENTE: FLOTA PETROLERA, Consideraciones del Caso, situacién actual y esquemas de

reactivacion.
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7 (Tabla2)"

Renta a casco

desnudo con opcién . "
de compra, Periodo a 16 arios : :gtag\:::goaau‘errar:/%z Periodo a 15 aflos

realizando PEMEX la (mm USD) - dertgm intermediario (mm USD)
gestién comercial y

gestién nautica.
Renta diaria de 30.0 Renta diaria de 98.5
$9,500 USD $18,000 USD
Intereses 220 Gastos de gestion 34.2
Aproximados comercial (portuarios

y combustible)
Gastos  Corrientes 27.4
(tripulacién,
mantenimiento
preventivo. y
correctivo, - seguros,
vituallas- y gastos
administrativos)
.| Gastos de Gestién 34.2
Comercial
Devengado al final 113.6
"ldel periodo

Valor de venta al ano 10.0
15

Erogacion Final 103.6 132.7

Nota: B/T de 40 MTPM con un precio aproximado de 30 miliones de USD e intereses del 7% anual

(Incluidos en la renta).
FUENTE: FLOTA PETROLERA, Consideraciones del Caso, situacién actual y esquemas de

reactivacion.

De acuerdo con los anteriores esquemas de adquisicion de buques, se
supone un ambito de viabilidad financieramente hablando, puesto que la
adquisicion de embarcaciones se puede lograr mediante Ia gestion nautica, con la
opcién de compra a un doélar, toda vez que PEMEX es una de las entidades de

nuestro pais mas sujeta de crédito.
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3.2.5 La produccioén petrolera costa afuera.

La produccion o industria petrolera costa afuera (off shore) constituye uno
de los principales bastiones de extraccion petrolera en nuestro pais. Dicha
actividad comprende una diversidad de servicios de apoyo a las actividades de
exploracién y explotacién de hidrocarburos en el mar, mediante unidades super
potentes y de elevada maniobrabilidad que requiere ademas contar con la
participacién de barcos sismograficos, de estudios geofisicos y geotécnicos. Le
siguen embarcaciones para el desarrollo de campos y mantenimiento de pozos
(plataformas fijas, autoelevables, semisumergibles, barcos perforadores); barcos
estimuladores (que dan servicio de laboratorio, dosificacion de acidos y bombeo
para estimulaciones, asi como inducciones y fractura de pozos petroleros
marinos); barcos recuperadores de hidrocarburos; barcos gruas y parejas
chalanes — remoicador.'®

Entre otros aspectos mas que mencionar, estan también las embarcaciones
para mantenimiento de instalaciones costa afuera y ductos marinos (plataformas
semisumergibles con posicionamiento dinamico, mantenimiento y servicio a pozos,
barcazas de construccion, barcos con sistema de posicionamiento dinamico,

barcos inspectores y barcos de proteccion anticorrosiva).

Finalmente también son considerados en ésta industria, una diversidad de
barcos de apoyo como los son las plataformas habitacionales, abastecedores
remolcadores, remolcadores de puerto, abastecedores contraincendio, barcos

recolectores de chatarra y lanchas de pasajeros entre otros muchos.'®

Con lo anterior, es facil entender toda la gama de necesidades, y de buques
que se involucran para el 6ptimo desarrollo de ésta industria, la cual ha constituido
el instrumento que ha permitido al aprovechamiento del megacampo petrolero

1683 ARELLANO Melchor, La produccién petrolera costa afuera la industria gue no se ve, Revisla

Intermodal, Afio 1 No. 7, México, DF., 2000, p. 22,
'™ Ibidem, p. 22
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Cantarell, también conocido como la joya de la corona del sector petrolero

nacional.

Respecto a lo anterior es importante mencionar que la Sonda de Campeche
representa el 80% de la produccidn petrolera nacional, y que concentra a su vez el
mercado costa afuera (off shore) mas importante de América y el segundo de!
planeta, después del ubicado en el Mar del Norte, mientras que tan sélo el
complejo Cantarell produce en estos momentos 1.350 miliones de barriles diarios
de petréleo, lo cual equivale al 42% de !a produccién nacional de crudo.'%°

El yacimiento petrolero de Cantarell, fue hallado hace mas de 25 afios por
el pescador campechano Rudercindo Cantarell, nativo de ciudad del Carmen,
quien proporciond informacion a PEMEX de que en la Sonda de Campeche habia
evidencia de hidrocarburos en la superficie marina, nunca imaginaria que la
provincia citada acumularia una produccion superior a 11,350 millones de barriles
de crudo, datos de diciembre de 1977 a abril del 2000. Cantarell se convirtid asi,
en el megacampo petrolero mas apetecible de todos los descubiertos en la Sonda

y sector petrolero nacional.'®

Lo trascendental del anterior analisis, es el destacar que para la explotacion
Costa Afuera de los yacimientos de Cantarell en la Sonda de Campeche, se inicid¢
la exploracién y explotacién costa afuera de hidrocarburos mas espectacular de
México, en el que para desgracia de nuestro pais, y debido al desconocimiento de
ésta industria, ésta es presa de la voracidad externa, particularmente de los
texanos, asi como de la desproteccion interna desde el punto de vista legal y

fiscal.

185 1bid. pp. 22, 23 y 27.

1% |pidem, El FSO TA' KUNTAH, enclave costa afuera, pp. 28 y 29,
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Dicha riqueza, debiera ser explotada en beneficio de nuestra economia, sin
embargo, hoy en dia mas del 70% de los servicios de transporte maritimo costa
afuera, estan controlados por el exterior en términos de fletes y navegan entre 40
y 45 barcos de continuo con bandera extranjera, en una zona de soberania

nacional.'®’

En el futuro PEMEX habra de otorgar 10,000 millones de ddlares en
contratros, para continuar con la exploracion y explotacion de esta rigueza. Esto
sin lugar a dudas debiese ser aprovechado por empresarios mexicanos,
armadores que debieran participar en conjunto de ésta explotacién, que
paralelamente a la Flota de PEMEX se encargarian de los procesos antes citados.

Al respecto y para dimensionar la riqueza que este rubro de nuestra
economia , habré de producir, es necesario citar la Intervencion que tuviera Héctor
Leyva Torres, Subdirector de la Regiéon Marina Suroeste de la divisién de PEMEX
Exploraciéon y Produccién (PEP), en el Séptimo Congreso Nacional sobre
Transporte e Industria Maritimos, organizado por Mexcorp, el 25 y 26 de febrero
de 2000, donde menciond que “ en el afio 2000, las inversiones de PEMEX
Exploracion y Produccidn, ofrecerian extraordinarias oportunidades de negocio a

la industria costa afuera de apoyo y de servicio".'®®

De lo anterior se hablé de que PEMEX requeriria en el afio 2000 de 19
embarcaciones para mantenimiento de instalaciones y ductos, asi como 56 de
logistica, necesidades que a continuacién se ilustran en las siguientes tablas:

157 1bidem, p. 22.
163 |bidem, p. 23.
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EMBARCACIONES PARA EL. MANTENIMIENTO DE INSTALACIONES Y

DUCTOS 2000.

TIPO DE EMBARCACION

TOTAL

BARCO GRUA HASTA 2000 TONS

-1

BARCAZA DE CONSTRUCCION Y TENDIDO DE LINEAS

BARCO DE POSICIONAMIENTO DINAMICO

PAREJA CHALAN/ REMOLCADOR

PLATAFORMA SEMISUMERGIBLE DE MANTENIMIENTO Y SERVICIO A POZOS

PLATAFORMA SEMISUMERGIBLE PARA TRATAMIENTO INTEGRAL

BARCO DE PROTECCION ANTICORROSIVA

BARCO INSPECTOR

- |BARCO PARA LEVANTAMIENTOS GEOTECNICOS

BARCO PARA LEVANTAMIENTOS GEOFIsicos

m.;:..;i,-.__.".a,..{.nm.a

PLATAFORMA SEMISUMERGIBLE HABITACIONAL

TOTAL

[y
©

FUENTE: REVISTA INTERMODAL, ANO 1 No. 7, Abril de 2000.

EMBARCACIONES DE LOGISTICA PARA EL ANO 2000

TIPO DE EMBARCACION

TOTAL

REMOLCADOR DE PUERTO

ABASTECEDOR

17

RECUPERADOR DE HIDROCARBUROS

DE COMISARIA

ABASTECEDOR/REMOLCADOR

LANCHAS

CONTRAINCENDIO

RECOLECTOR DE CHATARRA

TOTAL -

FUENTE: REVISTA INTERMODAL, ANO 1 No. 7, ABRIL DE 2000.
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Las anteriores tablas ilustran de forma clara, la enorme oportunidad para las
empresas armadoras mexicanas dedicadas a ésta industria, en la licitacién de
éstos servicios, con lo cual el panorama es de un negocio de grades perspectivas.
En este sentido, el mismo funcionario destacé que para el pago de estos servicios
en el afio 2000, la division PEP tendria presupuestada una inversiéon de 6,800
millones de pesos; de los cuales tan sélo para el fletamento de barcos
corresponden 4,300 millones de pesos, lo cual habla por si solo del importante
negocio que produce la industria petrolera costa afuera.'®

3.2.4 El petréleo como reactivador de la Flota Mercante.

Tal como se ha venido sefalando en el presente trabajo, la flota petrolera
ha sido el elemento clave para el sostenimiento minimo de la flota mercante
nacional. Las razones de esto, es el hecho de que PEMEX es el primer usuario
nacional del transporte maritimo, lo que quiere decir que aunque se llegase a
desprender de la flota, seguira contratando navios para el transporte de
petroliferos en las costas nacionales, las cuales en su caso tendrian por fuerza
que navegar en cabotaje. Por otra parte, en el caso de la distribucién de petrdleo y
sus derivados en las costas mexicanas, es necesario enfatizar el hecho de que
PEMEX contrata barcos extranjeros para el transporte de hidrocarburo hacia los
Estados Unidos, y muchas partes del planeta, de lo que es de suma importancia

para ésta tesis, el mercado europeo de exportacion.

Al referirnos al petréleo como un instrumento para la reactivacién de la flota
mercante nacional, se considera por las potenciales inversiones gue PEMEX
pueda realizar siguiendo el camino de la renovacion y no venta directa y total de la
flota petrolera. Como ejemplo tenemos la adquisicién de buques cuando la divisién
PEMEX Gas y Petroquimica Basica, abander6 el 2 de junio de 2000 en Salina
Cruz, el barco' gasero Burgos (ex Méersk Humber) de 17, 980 toneladas de

'8 |bidem, p. 23.
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registro bruto; 159 metros de eslora (largo); y 26 metros de manga (ancho) en un
arrendamiento a casco desnudo con dimisién de bandera.'™

Sin embargo, no debe dejar de mencionarse que la disminucién del trafico
de petréleo y sus derivados en los ultimos afios, ha tenido que ver con el uso del
sistema de ductos en el territorio nacional, sobre todo para anular e! movimiento

maritimo, realizado a través del Canal de Panama.

Con tal situacién, la reduccion de la fiota petrolera ha sido evidente en los
ultimos arios. Lo anterior se puede ver con el hecho que de 40 buques petroleros,
22 propios y 18 fletados, en operacion en 1994, se pasd a 29 unidades, 10
fletados y 19 propios, en 1999. Para entender lo anterior se presenta la siguiente

grafica:

NUMERO DE BUQUES

#Buques
Fletados

OBuques
Propios

0 T L) Ll T - T 1
1994 19985 1996 1997 1998 1999

Fuente: REVISTA INTERMODAL, Afio 1 No. 11, 2000.

19 ARELLANO Melchor, El petréieo, instrumento de reactivacion de Ia Flota Mercante Nacional,

Aflo 1, No. 11, México, D.F. 2000. p. 8
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Lo anterior lo podemos ver expresado en una considerable reduccién de
252,000 toneladas en barcos fletados, al pasar de 558 mil toneladas en 1994 a
306,000 durante 1999,

MILES DE TONELADAS DE PESO MUERTO

B Buques
Fletados

[0 Buques
Propios

0+ —r r r

1994 1995 1996 1997 1998 1999

Fuente: REVISTA INTERMODAL, Afio 1 No. 11, 2000.

De acuerdo a los datos revisados, es innegable el ascenso que tuvo la
participacion de la flota propia entre 1981 y 1991, que le permitieron a la
paraestatal disminuir la dependencia mantenida con |a flota fletada. Asi las cosas,
el volumen de petroliferos transportado via la flota fletada pasé de 286 millones de

7t jbidem, p. 10
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barriles en 1981, a sélo 66 millones en 1999; mientras que la flota propia pasé de
82 millones de barriles en 1981 a 84 millones en 1999.'2

Con las anteriores cifras y datos, se pretende esbozar de manera clara que
las condiciones con que cuenta ia paraestatal son las propicias para la generacion
de alguna iniciativa de adquisicidn de buques, con la cual PEMEX retome su papel
protagonico en este rubro, y como muestra de esto fue la adquisicion del buque
antes citado. En este sentido para que dicha empresa pueda aspirar a niveles
operativos y de eficiencia internacional, tendra que aplicarse un programa de
renovacion de la flota, orientado a sustituir los barcos obsoletos y que presenten
reducidos margenes de recuperacion de inversiones.

De darse este escenario, sin duda representaria una gran oportunidad para
las firmas mexicanas que estén en condiciones para ingresar en este proceso, con
buques nuevos y de elevadas especificaciones tecnoldgicas. Maxime cuando es
en el tréfico de Altura, donde el petréleo, se ubica como un producto de constante

trafico.

Sin embargo, el actual panorama es el de la carencia de una buena flota
mercante, por la cual no podemos participar en el trafico de nuestras
exportaciones petroleras por mas que son preferentemente a los Estados Unidos,
con lo cual obtendriamos mayores ingresos, puesto que no sélo se venderia el

petrdleo, sino que también el flete.

En este sentido, es de mencionarse que en lo que corresponde a
exportaciones e importaciones, que fueron alrededor de 169 miliones de toneladas
que conformaron el trafico de altura en 1999, los productos de PEMEX

72 1hidem, p. 11
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participaron con 107 millones de toneladas, es decir, mas del 60% del total de los

movimientos.'™

Lo anterior se puede visualizar en la gréfica que se presenta a continuacion
con la participacion del Petréleo y sus derivados en el tréfico de Altura, que es el

tipo de transportacién que interesa a este estudio.

CIFRAS EN MILLONES DE TONELADAS

180 ~
160
140
120
100 3
80
60
408
20

0+ ¥ T T T T T

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Otras
Cargas

O Exp. Imp.

PEMEX

FUENTE: EL. PETROLEO EN EL COMERCIO MARITIMO DE MEXICO, Informe de la COMISION

MARITIMA MERCANTE AL Presidente Electo Vicente Fox Quesada.

3 Bl PETROLEO EN EL COMERCIO MARITIMO DE MEXICO, informe de la COMISION

MARITIMA MERCANTE AL Presidente Electo Vicente Fox Quesada.
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3.3 EL REGISTRO EN EL EXTRANJERO DE TMM.

3.3.1 Breve desarroilo de TMM.
A continuacion se esboza cronoldgicamente la evolucidon histérica de la

Empresa Transportacion Maritima Mexicana (TMM), misma que ha representado
la empresa privada de mayor volumen de tonelaje en el Registro Maritimo
Nacional. Dicha informacién la difunde el sitio de Internet de dicha empresa, la

cual se encuentra de manera permanente en la re

d 174

1955 El 11 de junio de este ailo se constituye Transportes Maritimos Mexicanos, S.A.
1958 EI 18 de septiembre de este aifio, Transportes Maritimos Mexicanos, S.A., cambia su
razén social a Transportacién Maritima Mexicana, S.A. (TMM)

1960 Linea Mexicana es adquirida, iniciando sus servicios hacia el Atlntico de EUA y
puertos del Golfo.

1961 Inicia el servicio en el Pacifico hacia Centro y Sudamérica. '

1963 Inicia el primer servicio regular Trasatlantico, hacia el norte de Europa.

1968 Primer servicio regular hacia el lejano Oriente y Mediterraneo.

1973 Se establece CMT, compaifiia de almacenamiento de liquidos a granel.
1974 Inicia el servicio regular a Brasil.

1980 TMM cotiza en la Bolsa Mexicana de Valores.

1982 Es adquirido el Ferrocarril TEX-MEX.

1983 Se inicia la operacién del transporte de Automdviles con Bugques Especializados.
1987 E! 14 de agosto de este afio se constituye Grupo TMM, S.A. de C.V. bajo la
denominacién de Grupo Servia, S.A. de C.V,, siendo ésta dltima la empresa holding de

TMM.

1991 Grupo Servia adquiere el voto de control en TMM.

1992
o TMM cotiza en el Mercado de Valores de Nueva York, New York Stock Exchange.

o Inicia la operacién de Buques Tanqueros

174 hitp:/fiwww.tmm.com.mx/esp/somos/historia/
P4gina Electrénica de Grupo TMM.
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1993

Se realiza una allanza estratégica con Hapag Lloyd para el servicio al Norte de
Europa.

1994 Asociacién con Seacor Marine (Bugues Abastecedores).

19956
°
o
1996
o

(<]

1997

0000

1999

2000

2001

Alianza con Contship para el servicio al Mediterraneo.
Alianza con CSVA para el negocio de Portautoméviles.

TMM adquiere la concesién para operar la Terminal de Contenedores de

Manzanillo.
Se establece Transportacién Ferroviaria Mexicana conjuntamente con Kansas City
Southem Industries para concursar por la privatizacioén del Ferrocarmil.

TFM adquiere la concesién para operar la ruta del Noreste.

Adquisicién de la Compafiia Trasatléntica Espafiola (CTE).

TMM adquiere una concesién por 40 afios de la Terminal de Cruceros de Cozumel.
TMM obtiene una concesién por 25 aiios de la Administracién Portuaria Integral de
Acapulco, debido a lo cual, TMM opera la terminal de cruceros, de multipropésito y
la terminal intermacional de carga.

Transportacion Maritima Mexicana vende el 50% de su participacion en la empresa
conjunta de servicio de linea, American Ships, estableciendo acuerdos a largo
plazo con CP Ships, para seguir proporcionando un servicio multimodal sin
interrupciones.

Vopak compra las acciones de TMM en la empresa conjunta de almacenamiento
de liquidos, adquiriendo el control total de las 4 terminales en México,
integréndolas a su red mundial de terminales, la cual brinda servicio a la industria
quimica intemacional.

Reestructuracion de la divisién portuaria de TMM: nuestro socio estratégico SSA
México Inc. (antes Stevedoring Services of America, Inc.)("SSA"), incrementé su
participacion accionaria al 49%.

TMM entré en sociedad con General Motors ("GM"), a través de su subsidiaria
TMM Muitimodal S.A. de C.V.

TMM gané una licitacién convocada por el Gobiemo Mexicano para la concesion
por 20 aiios de administracion de 1a terminal de cruceros en el puerto de Progreso,

Yucatan.

Se crea una nueva compafiia tenedora (holding), denominada TMM Puertos y
Terminales, S.A. de C.V., la ctal se dedicar4 a operaciones de contenedores,
carga general, cruceros y distribucién de automéviles.

Dada la solicitud de consentimiento a los tenedores de mas del 75% de los Bonos
Yankee al 9 1/4% que vencen en el 2003 y de los Bonos Yankee al 10% que
vencen en el 2006 , (i) TMM adquirié la mayoria de las acciones en circulacién con
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derecho a voto de Grupo TFM, al comprar el 0.8% de tales acciones que Grupo
TMM (antes Grupo Servia) tenla en su poder en ese momento, (i) la tasa de los
Bonos Yankee se modificé a 9 1/2% y 10 1/4% respectivamente, (iii) TMM es
tenedora del 51% de las acciones con derecho a volo y el 38.4% del capital de
Grupo TFM vy, (iv) los resultados financieros de Grupo TFM se consolidan en los
estados financieros de TMM vy sus subsidiarias consolidadas a partir de diciembre
de 2000.

o En diciembre 26 de 2001, Transportacién Maritima Mexicana, S.A. de C.V. se
fusioné con y en Grupo TMM (antes Grupo Servia), siendo Grupo TMM, S.A. de
C.V. la sociedad subsistente.

o El 27 de marzo de 2002, conjuntamente Grupo TMM y KCS concretaron la venta
de Mexrail, Inc. y su subsidiaria al 100%, el Tex-Mex Railway ("Tex-Mex"), a TFM,
convirtiéndose subsidiarias al 100% de TFM

o TMM Puerlos y Terminales firma un nuevo contrato con Mediterranean Shipping
Company of Geneva, Switzerland.

o TMM Puertos y Terminales reciblé recientemente por parte de la Secretaria de
Comunicaciones y Transpories la aprobacién para la expansién de una tercera
posicién del muelle de atraque y de su patio de contenedores en Manzanillo.

o El 29 de julio de 2002, TFM completé la adquisicion del 24.6% de participacién
accionaria adicional en Grupo Transportacion Ferroviaria Mexicana S.A. de C.V.
del Gobierno de México.

o El 28 de agosto de 2002, la Compaiiia celebr6 una Asamblea Extraordinaria de
Accionistas donde se aprobd la reclasificacién de las acciones de Grupo TMM en
una sola clase de accién. Efective el 13 de septiembre de 2002, se canceld la
Serie "L" de las acciones de accién Serie "A". Las acciones Serie "A” representan
el 100% del capital social de Grupo TMM, S.A. de C.V y cotizan en la Bolsa
Mexicana de Valores ("BMV™) con Grupo TMM, y se realiz6 un canje en proporcién
de uno a uno: 1 accién Serie "L" por 1 1a clave de pizarra TMM A,

o Efectivo a partir del 13 de septiembre de 2002, la razén social de la Compaiiia
cambié de Grupo TMM, SA de C.V. a Grupo TMM, S.A., dado que la porcién
variable de nuestro capital social fue eliminada.

2003
o (12/02/03) Grupo TMM, S.A. Anuncia Extension de Ofertas de Intercambio y
Solicitudes de Consentimiento de sus Bonos Yankee al 8 %% con vencimiento en
2003 y de sus Bonos Yankee al 10 %% con vencimiento en el 2006
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o (24/02/03) Grupo TMM, S.A. Registra Nueva Modificacién con relacién a las
Ofertas de Intercambio y Solicitudes de Consentimiento de sus Bonos Yankee al 9
%% con vencimiento en 2003 y de sus Bonos Yankee al 10 %% con vencimiento

en el 2006.

o (06/03/03) Grupo TMM, S.A. Anuncia que el Registro del Documento de las
Ofertas de Intercambio y Solicitudes de Consentimiento de sus Bonos Yankee al 9
%% con vencimiento en 2003 y de sus Bonos Yankee al 10 %% con vencimiento
en el 2006 ha sido declarado efectivo por la Securities Exchange Comission

o (24/03/03) Grupo TMM, S.A. Anuncia Extension de Ofertas de Intercambio y
Solicitudes de Consentimiento de sus Bonos Yankee al 9 %% con vencimiento en
2003 y de sus Bonos Yankee al 10 %% con vencimiento en el 2006

o (04/04/03) Grupo TMM, S.A. Anuncia Extensién de Ofertas de Intercambio y
Solicitudes de Consentimiento de sus Bonos Yankee al 9 %% con vencimiento en
2003 y de sus Bonos Yankee al 10 %% con vencimiento en el 2006.

{14/04/03) Con el objetivo de reducir sus obligaciones financieras, Grupo TMM
anuncia la venta de su participacién accionaria en la Division de Puertos y

Terminales.

o (21/04/03) Grupo TMM y KCS anuncian acuerdo de control comun para TFM, el
Texas Mexican Railway y Kansas City Southem

o (21/04/03) Grupo TMM anuncia que reportaré resultados financieros del primer
trimestre de 2003 el dia 20 de mayo

(21/04/03) Grupo TMM, S.A. Anuncia Extension a Ofertas de Intercambio de
Bonos.

o (22/04/03) Grupo TMM anuncia acuerdo de control comun para Grupo TFM y
Kansas City Southem.

o (24/04/03) Grupo TMM, S.A. anuncia modificacién a ofertas de intercambio y
solicitudes de consentimiento de sus Bonos Yankee.

o (28/04/03) Grupo TMM, S.A. anuncia modificacién a ofertas de intercambio y
solicitudes de consentimiento de sus Bonos Yankee.

(29/04/03) Grupo TMM, S.A. inicia ofertas de intercambio y solicitudes de
consentimiento modificadas de sus Bonos Yankee.

3.3.2 Causas que motivaron la salida de TMM de registro nacional.

Tal como se ha expuesto hasta este momento las tendencias actuales del
Negocio Naviero a nivel mundial, son aquellas que generen una mayor riqueza y
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por consiguiente ganancia hacia quienes detentan la supremacia en el control de
este importantisima area de la economia mundial.

De igual forma se debe considerar el hecho de que en nuestro pais se han
suscitado determinadas circunstancias, propiciadas tanto por el entorno interno

como el externo:

Desarrollo de_un nuevo modelo_internacional_de desarrollo de transporte

maritimo:
- Empresas globalizadas.
. Servicios integrados.

Los _inversionistas mexicanos encontraron mayor rentabilidad de_ sus

capitales en otras actividades.

Estos factores han sido las principales causas para que la empresa
Transportacién Maritima Mexicana, empezara su proceso de desincorporacién del
negocio naviero, con la venta del 50% de sus acciones de su participaciéon en la
empresa conjunta de servicio de linea American Ships, estableciendo acuerdos a
largo plazo, que mas tarde se materializarian con la empresa canadiense CP
Ships, para seguir proporcionando un servicio multimodal sin interrupciones.'” A
este respecto agregamos el dato proporcionado por mi maestro José Eusebio
Salgado y Salgado, quien menciona que la entrega fue de una 67.73% de sus
acciones por parte de TMM a la empresa Americana Ships, filial de CP Ships.

Casi al mismo tiempo la empresa holandesa Royal Vopak compra las
acciones de TMM en la empresa conjunta de almacenamiento de liquidos,
adquiriendo el control total de las cuatro terminales de cargas liquidas en México:

Y5 |dem.
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Veracruz, Coatzacoalcos, Manzanillo y Aguascalientes, e integrandolas a su red
mundial de terminales, la cual brinda servicio a la industria quimica internacional.

Para este entonces la empresa, ya definia su rumbo hacia la decidida
incursién en el negocio de los ferrocarriles, que tras la venta total de esta ex
paraestatal el 29 de julio de 2002, Transportacién Ferroviaria Mexicana (TFM)
completd la adquisicion del 24.6% de participacién accionaria adicional en Grupo
Transportacién Ferroviaria Mexicana S.A. de C.V. del Gobierno de México, '™

Sin embargo, ésta serie de cambios no le ha sido muy favorable a la
empresa, ya que pese a haber vendido su negocio de lineas, la nueva TMM sélo
reporté un incremento marginal en sus ingresos, a pesar de haberse deshecho de
sus buques y todo el area de transporte de contenedores a la canadiense CP
Ships, para convertirse en una empresa con mayor rentabilidad A pesar de ello el
panorama que se le presentd a la empresa no fue muy alentadora, puesto que su
utilidad operativa cayd casi 15% para sumar cerca de 40 millones de dblares,

disminuyendo con esto su margen de rentabilidad de 15 a 13%.

Al analizar los anteriores indicadores correspondientes al afio de 2000, se
infiere y se llega a la cuestién del por que vender una empresa en menos de 335
millones de ddlares, siendo que en el negocio de lineas, los ingresos de TMM
generaron 608.7 millones en el afo de 1998, y sumaron un total de casi 900
millones de dblares. Respecto a ésta situacion de la ex naviera, se deducen las
razones de compromisos que la compaiia debia pagar en razén de los bonos
emitidos para la compra del Ferrocarril del Noreste. Todos estos cambios en el
rumbo de la empresa, hicieron que la misma, que alguna vez aspiré a encontrarse
dentro de las primeras 15 del mundo, terminara con una pérdida neta de 126.4
millones de délares correspondientes a 1999 y con transacciones que propiciaron

78 1dem.
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una fuga millonaria de ddlares, y la consecuente perdida superior a 400,000
toneladas de peso muerto (TPM) del tonelaje de la Flota Mercante Nacional, 77

En un mismo sentido, se ubica la reciente venta de la inversion del 51% en
TMM Puertos y Terminales, a un afiliado de su actual socio en ésta divisién SSA.
Dicha transaccion se llevo a cabo el pasado 14 de abril, e incluye las operaciones
que hasta ese momento desempeifiaba TMMPyT en los puertos de Manzanillo,
Cozumel y Progreso. La finalidad de ésta operacién, que practicamente pone fin a
la relacion de la ex naviera con cualquier negocio vinculado con actividades
maritimas, es readquirir con los $ 120 millones de délares las cuentas por cobrar
vendidas al fideicomiso bajo el actual programa de bursatilizacion de cartera de la
Compaiia, asi como para reducir deuda de corto plazo.'™®

Con lo anterior la ex naviera se aleja por mucho del que fuera un negocio
que le redituara importantes resultados, dejando sin saldar aqueilos apoyos que
en el pasado el Gobierno Mexicano le otorgara para su desarrollo.

77 pINEDA Miriam, Sigue tmm a ia deriva, Revista Intermbdal, Afio 1 No. 7, 2000, p. 13.

ARELLANO Melchor, TMM bajo el reflector estadounidense, Secci6n Marea Alta, Revista
Intermodal, Afio 1 No. 6. ,2000, p. 13.
Y78 Comunicado de TMM del 14 de abril de 2003.
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3.4 CAPACIDAD DE TONELAJE DE LA FLOTA MERCANTE
EUROPEA.

3.4.1 Importancia de las principales Flotas Mercantes de la Unién
Europea.

Actualmente la Flota que pertenece a los paises integrantes de la Unién
Europea comprende aproximadamente la cantidad de 80,000,000 TRB, sin
considerar ofra cifra un tanto mayor que se encuentra bajo pabellones de
conveniencia, de las cuales destaca numéricamente la flota mercante de Grecia
con cerca de 27 millones de toneladas, pais que podria liegar a caber varias veces
en nuestro territorio.'” Dicha Flota se encuentra en un constante cambio, sobre
todo por las tendencias internacionales a optimizar el servicio de transporte
maritimo. De tal forma que es en Europa Occidental y especificamente en los
paises integrantes de la Unidn Europea, donde se encuentran las maximas

tendencias a que nos estamos refiriendo.

Partiremos del hecho de que las navieras espafiolas controlan actualmente
unos 330 buques mercantes entre los que se incluyen unos 25 petroleros, cuya
edad media es superior a los 18 afnos y 11 superan los 20 afos. El 54% de estos
buques estan abanderados en pabellones de conveniencia de paises extranjeros,
y un 45% se encuentra en el Registro Especial de Canarias (SIS). Es decir sélo un
1% no se ha fugado a las banderas de conveniencia, lo cual refiere a una politica
estatal en particular de este importante rubro de ta economia de cualquier pais.'®

En lo que respecta a la Unién Europea, que es objeto de este trabajo,
se observa una circunstancia similar. Actualmente el 67% de su flota mercante
tiene banderas de conveniencia. De hecho las banderas de conveniencia mas
habituales en Europa coinciden con los cinco registros mayores del mundo (el

'’ Editorial de INTERMODAL, Agosto de 2000, Afio 1, No. 11, 2000, p. 3
.10 AGUILAR Ricardo, LOS BARCOS * BASURA " EN EUROPA, Informe publicado por el Centro
de Estudios del Medio Ambiente (CEMA), Fundacién Hogar del Empleado.
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17% en Malta, otro 17% en Liberia, un 16% en Chipre, el 14% en Panama, el 10%
en Bahamas y el 26% en otras (por citar algunas Camboya, Antigua y Barbuda,
San Vicente y las Granadinas, etc.). Un ejemplo particular es el que podemos
encontrar en el caso griego que tiene el 83% de sus buques registrados en Chipre,
uno de los paises a incorporarse a la UE.'"® Respecto a estas cifras y su
correspondiente evolucién, puede analizarse en la siguiente tabla, en la que se
presenta el registro por cada pais que integra la Unién Europea:

1995 1996 1997 1998 1999 2000
~ TRB [ o |~ TRB [Edad '
Totales " | Carga

Unién 68,484,624 | 11,079 | 64835658 | 19.88
Europea -

Bélgica . 143,901 182 7,541 18
Dinamarca . | 5,119,877 | 5,200,332 { 5,075,438 | 5,091,330 | 5353607 | 6,357,827 624 6,208,550 16
 Alemania 5,626,178 | 5842,091 | 6,849,555 | 6,083.620 | 6513775 | 6,562,202 { gg4 | 6,356,589 | . 24
Grecia 29,434,695 | 27,507,109 | 25,268,452 | 25,224,543 | 24,833,280 | 26,401,716 | 1509 26,323,.347 24
Espaha 1,204,634 | 1,185453 | 1,141,457 | 1,206,765 | 1,269,002 | 1,552,626 | 1503 | 1.003.862 | 21
Francia 1,820,403 | 1,756,663 | 2,107,636 | 2,054,411 | 1.813,460 | 1,502,535 700 | 1,269,792 10
Ifanda- 248,236 | q72 | 180,132 20
ltalia 6.699.484 | 6594,302 | 6,193,692 | 6818632 | 8048464 | 0,048,652 | 1457 | a,724,815 | 22
Luxemburgo 1078550 | 58 |- 984,857 9
Palses Bajos | 3.409.241 | 3094632 | 3879532 | 4263326 | 4813849 | 6,167,722 | 4317 [ 4,507,238 16
Austria 89,568 24 | 80588 | 10
Portugal 281,757 326 176,195 21
Finlandia 1,518,690 | 1,511,403 | 1,558,804 | 1,629,080 | 1,658401 | 1,620,353 280 {"1,527,876 28
Suecia 2,955,425 | 3,001,719 | 2,754,113 | 2,562,365 .| 2,946,851 2,886,975 565 2,789,320 30

Reino Unido | 4,412,683 | 3,871,768 | 3485692 | 4,084,870 | 4,331,016 | 5,631,986 | 1448 4,596,426 21

* Pabellén de Conveniencia.
FUENTE: WORLD FLEET STATISTICS 2000 de Lioyd's Register of Shipping.

¥ AGUILAR Ricardo, Ob. Cit..
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Como puede observarse la Unidn Europea presentd un Tonelaje de
Registro Bruto de 68,464,624 de un total de 11,079 bugues en el 2000 de acuerdo
con datos del World Fleet Statistics 2000 de Lloyd's Register of Shipping, y en
dicho registro, Grecia presenta la mayor participacién en contraste con Austria ,
pais que tuvo el menor registro y que carece de costas, que tan sélo conté con
89,588 TRB. Otro dato importante, es el correspondiente al tonelaje de registro
bruto de buques de carga, mismos que en el afo 2000 fue de 64,835,658. De
forma grafica, la conformacién total de la flota mercante de la Unidn Europea en el

ano 2000 se integrd de la siguiente manera:

FLOTAS MERCANTES DE LA UNION EUROPEA POR REGISTRO

ltatia Alemania
10%

Dinamarca
9% Reino Unido

8%

Paises Bajos
8%

0%

Irlanda
0%

FUENTE: World Fleet Statistics 2000 de Lloyd's Register.
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3.4.2 Registros de las Flotas Mercantes de los Nuevos Paises integrantes de
la UE.

Aunados a ios anteriores paises que son los quince integrantes de la Unidn
Europea, con la recién anunciada decision de Atenas del pasado 15 de abril de
2003, una nueva lista de paises incrementard en buen nimero la de por si
importante Flota Mercante Europea. Por lo cual a continuacion se presenta la
relacion de estos Estados y sus indicadores principales en cuanto a sus Flotas

Mercantes durante el afio 2000.

Pais [ No. de Buques TRB Edad Promedio TRB
CARGA

Letonia 163 97,914 21 39,562
Lituania 185 434,230 22 33_3.0]6
Estonia 209 379,110 22 318,275
Replblica Checa N.R. N.R. N.R. N.R.
Eslovaquia 3 15,191 15 15,191
Polonia 429 1,119,189 25 943,303
Hungria N.R. N.R. N.R. N.R.
Chipre* 1475 23,206,439 16 22,910,738
Maita* 1.505 28,170,010 19 28,060,119
Eslovenia 10 1,767 23 645
TOTALES 3,979 53,423,850 20.36 52,620,849

* Paises de Pabellén de Conveniencia.
FUENTE: WORLD FLEET STATISTICS 2000 de Lloyd's Register of Shipping.

De acuerdo con los indicadores registrados en el afio 2000, la nueva Flota,
incrementara aproximadamente en 3,979 bugues a la Flota Mercante Europea asi
como con un probable registro de 53,423,850 TRB, siendo las flotas de Chipre y
Malta las que un mayor significado tendrian en dicho aumento.

Las anteriores cifras pueden ser consideradas como un referente, puesto
que para el afo 2004, fecha en que se formalice el ingreso de los nuevos
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miembros a la UE, tanto el numero de buques como el registro de la flota, muy
posiblemente habran de cambiar. Sin embargo, a fin comprender en su amplitud
ésta nueva incorporacion de Estados, se consideran los anteriores datos para
contar con un andlisis grafico de la composicion de la nueva flota, la cual, a

continuacion se presenta:

FLOTAS MERCANTES DE LOS NUEVOS INTEGRANTES DE LA UNION
EUROPEA

Eslovenia
0%

Letonia

Malta
4%

38%

Lituania
5%

Rep. Eslovaca
0%

Chipre

37% Polonia

11%

Hungria
0%

FUENTE: World Fieet Statistics 2000 de Lioyd's Register of Shipping.
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3.4.2 Industria Maritima Europea.

Para dimensionar lo que representa la Unién Europea en este rubro,
es importante mencionar que mas del 90% de sus transportes de mercancias al
exterior y el 30% de los internos se realizan por vias maritimas o fluviales. Por via
maritima se transportan mas de mil millones de toneladas de mercancias cada

ano hacia, desde o entre los Estados miembros.

La actual expansién del comercio mundial ha propiciado en mucho el
crecimiento del transporte maritimo europeo. Aunque un dato revelador es que tan
solo el 14% de los buques mercantes del mundo lleva banderas de los Estados
miembros, mas del 30% del tonelaje mundial pertenece o esta controlado por la
UE, que cuenta con una de las mayores flotas del mundo, y por el lado de la
diversidad la flota europea no tiene comparacién, ademas de los graneleros, los
buques contenedores y de pasajeros, I0 cual representa un liderazgo mundial en
barcos de carga y descarga de grandes pesos, plataformas de perforacion
autopropulsadas, rompehielos, dragas de gran tamario y remolcadores de alta mar

para operaciones de salvamento y rescate. '®

La industria maritima europea es amplia y variada. Comprende
desde la construccién naval —barcos de pesca, cargueros, transbordadores,
petroleros, remolcadores, dragas y plataformas petroliferas y de gas, porta
contenedores, roll on roll off, multipropdsitos, portabarazas, otros usos, graneleros,
tanques, cisternas, etc, variando en mucho sus construcciones - hasta el
suministro de motores, equipos de carga y descarga, aparatos de navegacion y
electrénicos y servicios, como por ejemplo, los seguros, la clasificacion, la
inspeccién y el arbitraje. Se trata de una industria muy competitiva que seguira
siendo una de las piedras angulares de {a economia europea, puesto que son los

18 |NDUSTRIA MARITIMA EUROPEA, Bienvenido a bordo del Pabellén de la Union Europea,
Expo 98. Localizado en la pagina electrénica: http:/europa.eu.int/comm/dg10/expo98/marit_es.html|

170



principales usuarios del mundo de la industria maritima. En este sentido la
industria maritima europea es global, en la que algunos de sus competidores
estan favorecidos por sus salarios bajos, estando protegidos contra la
competencia abierta. Este importante sector europec da empleo a 2.5 millones de
personas, y sus centros de construccién naval de tecnologia maritima se
encuentran esparcidos por toda la Unién. Cada centro tiende a especializarse en
determinados tipos de barcos y aplicaciones, de tal manera, que casi todos los
Estados miembros cuentan con algln astillero y/o centro de tecnologia maritima,
desde Helsinki en Finlandia hasta E! Pireo en Grecia.'®

3.4.3 Estrategias nacionales para la conquista de los mercados.

El sector maritimo europeo considerado una industria tradicional, ha tenido
que generar diferentes formas de adaptacion para estar al dia en las diferentes
tendencias que los procesos globalizadores han establecido.

Tal como lo menciona el documento “Industria Maritima Europea”
que se ha citado como fuente, “ en los ultimos cinco afios se ha creado una masa
critica de innovaciones y energia mediante la forja de sinergias entre la industria,
la ciencia y la tecnologia de los Estados Miembros europeos para revolucionar
esta industria tradicional * .18

En Ila UE sinergia ha sido la palabra clave para describir los beneficios de
las industrias maritimas, que han cooperado en la creacion de productos y
servicios europeos completos. Dicha sinergia entre los paises miembros se puede
decir que inicié en 1992 con el Foro de Industrias Maritimas, que auné a todas las
Industrias Maritimas de Europa, y con autoridades publicas relevantes. Ef Foro ha

9 dem.
84 | dem.
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representado a todos los aspectos de la Industria Maritima Europea en el
escenario mundial, y ha proporcionado una importante plataforma y estructura con
las que ampliar la cooperacion y las politicas en todo el sector.

Dicho foro presentd un plan maestro de investigacién y desamolio para
invertir la tendencia declinante del sector. Para esto la Comisién Europea creé un
*Grupo de Trabajo sobre los Sistemas Maritimos de Europa” para coordinar y
dirigir una investigacion, en estrecha colaboracién con la industria, encaminada a
conseguir que la industria maritima europea volviera a ser competitiva. E!l trabajo
se centré en cuatro areas : transporte, astilleros, puertos y recursos maritimos. El
Grupo de Trabajo ha desempenado un papel clave en la coordinacién de todos los
programas de investigacion de la Comision en el sector maritimo y es el Unico

punto de contacto. Su objetivo ha sido el impulso a:

= La Inversion en Investigacion y desarrollo;
» La Innovacién Tecnolégica;
= La Cooperacion entre los Estados Miembros.

Los Comisarios europeos que dirigen el grupo de trabajo son:

Comisaria Edith Cresson Investigacion, Educacién y Formacion.

Comisario Martin Bangemann  Asuntos Industriales, Tecnologias de la
Informacién y las Telecomunicaciones.

Comisario Neil Kinnock Transporte

Pero regresando al punto de cdmo operan la “ sinergias “ en la industria
maritima europea, hay que partir del como se construyen los barcos, es decir la
alta tecnologia y la ingenieria de sistemas maritimos MARVEL. A este respecto la
busqueda en los barcos europeos, es que estos sean eficientes, fiables, faciles de
mantener, capaces de operar con seguridad con pequefas tripulaciones, que
dispongan de transportes rentables, y que cuenten con modernos equipos no
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contaminantes. La construccién naval es una industria global y la UE, para ser
competitiva, ha tenido que apoyarse en las fuerzas con las que ya cuenta en
materia de embarcaciones con un alto valor afiadido, grandes y pequefias, como
por ejemplo, los transbordadores de carga horizontal, los transportadores de gas
licuado, los buques contenedores, muy utilizados en el intercambio comercial con
nuestro pais, los barcos cisterna de sustancias quimicas y las embarcaciones

rapidas.'®

El concepto europeo de un barco moderno es aquel, en el que le considera
un verdadero * sistema maritimo " con un casco eficaz unido a una asombrosa
variedad de maquinas, equipos y materiales obtenidos de ciertos proveedores.
Para lo cual se debe considerar los fabricantes europeos son los lideres
mundiales, y en este caso sus aportaciones de magquinaria y materiales hacen de
un barco un verdadero “ sistema maritimo “. Lo anterior comprende los siguientes
aspectos, que son : un transporte rentable, un funcionamiento no contaminante, y

alta seguridad en el mar.

Respecto al punto de la seguridad, este constituye una de las politicas
maritimas de mayor preocupacion la UE y comprende el garantizar la proteccion
de la vida de los marineros y el transporte de pasajeros y mercancias. En este
sentido la UE ha patrocinado, junto con la industria, un gran nimero de programas
de investigacion aplicada y desarrollo para reforzar la seguridad del transporte y la

proteccidn del medio ambiente.

De acuerdo a datos proporcionados en el documento antes mencionado, se
destinaron unos 30 millones de euros a la navegacién de calidad y se han
financiado 33 proyectos relacionados con la investigacién y el desarrollo del
transporte maritimo en los que participan 400 compafias industriales europeas,

% |dem.
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universidades e institutos de investigacion.’® En este sentido en la UE
encontramos el desarrolio de * Tecnologia avanzada para optimizar la seguridad
operativa maritima (ATOMOS) “.

En la parte del funcionamiento del barco una vez concluido, este se habra
de centrar en el papel de ias sociedades de clasificacion al momento de garantizar
la seguridad de las vidas y el medio ambiente del mar. Una vez que el barco
navega por aita mar, el principal método para comprobar su seguridad, estaran las
inspecciones periédicas — cada tres anos ~ que los supervisan en sus defectos. En
este sentido, son las sociedades europeas de clasificacion, como la Lloyd's, la
Bureau Veritas, etc. las que a través de sus inspectores realizan la operacion de
ésta actividad. Es tal el rigor que manejan las normas de clasificaciéon europeas,
que las tecnologias utilizadas permiten a los inspectores “ cargar * los planos
originales de los barcos desde las sociedades de clasificacion directamente en el

lugar de inspeccion.

Respecto a la forma en que las empresas navieras de la UE transportan sus
mercancias hacia el exterior, ésta se realiza a través del sistema multimodal
MARTRANS, que permite a los usuarios y operadores utilizar el transporte
maritimo como si se tratara de un simple camién. Los puertos son puntos de
contacto fundamentales en la red MARTRANS y para que ésta funcione es
necesaria su eficacia intermodal. La UE tiene 625 puertos de mar que son la
puerta por la que pasa una gran parte de nuestro comercio, y es de reconocerse
que los puertos tienen todo tipo de tamafnos y formas, de tal forma que son
plataformas logisticas que conectan diferentes modos de transporte: vista de la
llegada de las mercancias al puerto, carga de las mercancias en el barco,
descarga en el puerto.de destino, partida del puerto de destino, etc. Todo lo
anterior creado con la finalidad de fortalecer el transporte de mercancias, siendo

185 1dem.
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que la mayoria de las exportaciones se hacen por via maritima. (Un 99% a

México).

Las politicas de promocién de las navieras europeas tienden a buscar la
constante renovacion en los aspectos anteriormente citados, con lo cual se busca
el establecimiento de una hegemonia de la flota de los paises miembros que
comprende alrededor de 80,000,000 TRB y otros 80,000,000 de TRB bajo
diversos paises de conveniencia como Chipre, Malta, Luxemburgo, Somalia, etc.,
estos buques son utilizados por ellos mismos, aunque sean propiedad de sus
sUbditos con pabelldn extranjero de acuerdo con las leyes internas y Politicas

Maritimas de ta Union."®”

7 Datos proporcionados por mi maestro José Eusebio Salgado y Salgado, en clase de Derecho
Maritimo, de Ia Licenciatura en Relaciones Internacionales de la ENEP Acatlan, UNAM.
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3.4.4 Casos de pabellones de conveniencia.

De acuerdo con los estudiosos del Derecho Maritimo, se establece que los
pabellones de conveniencia son sinénimo de libre matricula o de registro abierto,
esto es, que designa a las banderas o a las flotas de aquellos paises que permiten
el registro de los bugques al que pertenecen y son controlados por extranjeros y a
estos les dan una serie de facilidades que les es conveniente el registro en tal

Estado.

Estos paises que permiten tales pabellones, han tenido similitud en seis

caracteristicas que son:

1. E! pais de registro permite la propiedad y/o el control de sus

naves mercantes por extranjeros.

2. El acceso al registro es facil, porque generalmente un buque
puede efectuarlo en un consulado en el extranjero, igualmente

importante es que no haya restricciones para el registro.

3. No establecen impuestos locales sobre el ingreso proveniente
de los buques, o éstos son muy bajos, y comiunmente si se
aplica alglin cobro ésta es una tarifa de registro y una anual

que se basa en el tonelaje.

4, Por lo general el pais de registro es muy pequefio y sin
exigencias nacionales para los buques registrados, pero que si
los beneficia a ellos en su registro nacional y balanza de

pagos.
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5: o El manejo de los buques por extranjeros se permnte con toda )
hbertad : ’

6. El pais de reglstro no tlene ni I poder nl Ia maqumarla
i cualqwer

gubernamental o mternamonal -aunado: a esto no nene la

- admlnlstrauva para : reglamento

: capacidad de controlar a dichas compénlas

Es importante el diferenciar los territorios de pabellones de conveniencia de
los territorios ‘que ofrecen grandes atractivos de caracter fiscal. Se considera
entonces, la distincion de cuatro tipos de pais de conveniencia:

A) Independientes:
1. Americanos: Bahamas, Antigua y Barbuda, y Panama.
2. Europeos: Chipre, Malta y Luxemburgo.
3. Africanos: Liberia, Tunez y Somalia.
4. Asiaticos: Libano, Singapur, Filipinas, Indonesia vy
Cambodia.
5. Oceania: Istas Marshall, Islas Salomén y Vanuatu.

B) Dependientes:
Hong Kong ~ China, de la Republica Popular de China.
Islas Virgenes, Britanicas, Islas Caiman, Gibraltar, Bermudas y
otras posesiones britanicas.
Anguila, Montserrat, Turcos y Caicos, Santa Helena y Tristan da
Cunda.
Posesiones Francesas: Guyana Francesa, Martinica, Guadalupe,
Polinesia Francesa, Nueva Caledonia, Mayotte, Reunmien, San
Pedro y Miguelén, Wallis y Fitena.

18 SOBARZO, Alejandro, REGIMEN JURIDICO DE ALTAMAR, Editorial Porrda, Segunda Edicién,
México, 1985, pp. 339, 340 y 342
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Posesiones Holandesas: Aruba y las Antilias Holandesas.

C) Territorios Costa fuera:
Reino Unido: Guernesey, lvan y Jersey.
Suecia: Gotland.
Alemania: Heligoland.
Francia: Kerguelen.
Espana: Islas Canarias y las Islas Baleares.

D) El sistema establecido por Noruega:
“ The Norwegian Internationa! Shipping Register” (NIS), hoy dia en
Espafa ya esta el SIS; en Dinamarca el DIS, en Jap6n el JIS.*®

A este respecto comenta Javier Gonzalez Garciduenas, * hay que tomar en
cuenta que detras de un pequeno y débil pais, esta un Estado fuerte y ansioso de

explotario hasta mas no poder, el cual si quiere ganar pero no quiere invertir *. 190

Un dato relevante Io encontramos enun informe de UNCTAD que sedala

que los mtereses navneros‘ ma portantes que han acudido a pabeliones de

conveniencia, .son pertenecnentes prmcnpalmente a sociedades de Estados Unidos,
Grecia (lntegrante de Ia Unién Europea) y,Japén a los que corresponde un 73.2%
De ésta forma se entiende que en algunos casos,

de la flota de I:bre matrlcula
eblles cuenten con los registros de matricula mas

Estados  de economtas C
elevados a nwel mundlal lo cual numéricamente esta de manifiesto, como lo
presenta la sngunente tabla con las veinte Flotas Mercantes mas importantes a
nivel mundial por pais de registro en el afio 2000, basada en el informe “WORLD
FLEET STATISTICS 2000, de Lloyd's Register of Shipping:

'8 Datos proporcionados por mi maestro el Dr. Salgado y Salgado, en clase de Derecho Marilimo,
de la Licenciatura en Relaciones Internacionales de la ENEP Acatlan, UNAM.

% GONZALEZ Garciduefas, Javier. Ob. Cit. p. 78.
' ibidem, p. 79
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REGISTRO

TOTALES

No. de Buques Rl:gins(:::j%?ueto Edad Promedio
PANAMA* 6,184 114,382,270 16
LIBERIA® 1,657 51,450,917 12
BAHAMAS* 1,295 31,445,118 16
MALTA* 1,505 28,170,010 19
GRECIA 1,529 26,401,716 24
CHIPRE* 1,475 23,206,439 16
‘SINGAPUR* 1,728 21,491,085 11
NORUEGA (NIS)* 743 18,692,052 15
CHINA 3,319 16,418,790 20
JAPON 8,012 15,256,624 12
ESTADOS UNIDOS 5,792 11,110,901 24
|RUSIA 4,455 10,242,199 12
HONG KONG* 560 10,242,199 12
ISLAS MARSHALL* 302 9,745,233 15
ITALIA 1.457 9,048,652 22
SAN VICENTE* 1,366 7,026,358 23
FILIPINAS® 1,865 7,002,097 23
INDIA 987 6,662,093 17
ALEMANIA 994 6,552,202 18
DINAMARCA (DIS)* 524 6,357,827 16

FUENTE: WORLD FLEET STATISTICS 2000 de Lloyd's Register of Shipping.
* Paises de Pabellon de Conveniencia.

En lo que toca a nuestro pais, es importante hacer una revisién respecto a

la forma en que se realiza el registro de matricula. A este respecto de acuerdo a lo

que establece nuestra Ley de Navegacién en sus articulos 6° y 8° nos determina,
quien es Ja autoridad maritima, que en este caso sera el Ejecutivo que a su vez
faculta a la Secretaria de Comunicaciones Transportes, que delegara funciones
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por si 0 a través de las Capitanias de Puerto, los capitanes de embarcaciones
mercantes mexucanas. Vy el cénsul mexncano en el extranjero acreditando en el

puerto o lugar en el que se halle Ia ‘embarcacién que requiera a la autoridad

maritima mex1cana

Cada. puertohab_iﬁtado tendrd una capitania de puerto para realizar la
atribucion de abanderar y matricular las embarcaciones asi como su inscripcion en
el Registro Publico Maritimo Nacional en los términos de nuestra Ley de

Navegacion.

Para poder llevar a cabo dicha matriculacién, las autoridades competentes
efectuan una clasificacién de acuerdo por su uso:

a) De transporte de pasajeros;

b) De transporte de carga,

c) De pesca;

d) De recreo y deportivos;

e) Especiales, que incluyen las- dragas remolcadores, embarcaciones de

salvamento y segundad publlca y otras no incluidas en los demas incisos,

etc.

dimension:

Clasificacion de acuerdc
a) BuQUe’de’mbarcaciQn»mayqr (es toda embarcacién de 500 unidades de

arqueo bruto

. mayor que -cuente con las condiciones necesarias para

navegar) S

b) Embarcacién menor (las de menos de quinientas unidades de arqueo

bruto 0 menos de 15 metros de eslora).'®

92 ihidem p. 79.
93 Ibidem p. 80.
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La ley establece también que como requisito las personas fisicas 0 morales
mexicanas deberan estar constituidas de acuerdo a las leyes mexicanas, y podran
abanderar y matricular y registrar, embarcaciones y artefactos navales de su
propiedad, mediante contrato de fletamento a casco desnudo. La autoridad
mexicana también podra abanderar una embarcacién como mexicana a solicitud
del propietario, en cuyo caso expedira un pasavante de navegacion mientras se
tramita la matricula y en el extranjero la autoridad consular mexicana podra, a
solicitud del propietario o naviero, ordenar provisionalmente embarcaciones como
mexicanas ya que la expedicién de un pasavante autoriza la navegacion para un
solo viaje con destino a puerto mexicano donde se tramitara la matricula, y el
certificado de matricula de una embarcacion mexicana tendra una vigencia

indefinida. '

' 1dem.

181



CAPITULO CUARTO
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IV. ANALISIS ESTIMATORIO DE LA DERRAMA DE DIVISAS POR

CONCEPTO DE PAGO DE FLETE DE MERCANCIAS Y SERVICIOS.

Objetivo. Realizar un andlisis estimatorio con el objeto de comparar los
beneficios econdmicos del negocio de fiete de buques tanto para la parte
nacional como para su contraparte europea, asi como la incidencia del pago
de fletes a navieras extranjeras en la Balanza General de Pagos.

4.1 GANANCIAS GENERALES POR CONCEPTO DE
FLETAMENTO.

En este capitulo, como se explica a través de su objetivo, sera importante el
contar con datos y cifras que permitan visualizar el volumen econémico que eroga
nuestro pais. para contar con los servicios de flete que transporten nuestras
mercancias de exportacién hacia los paises miembro de la Unién Europea, asi
como el gasto realizado én‘"la' importacién de diferentes bienes productos.

Pero antes fque nada, es necesaria una revision de dicho intercambio
comercial; misma que ya ha sido consultada en el desarrolio de ésta tesis. Al
respecto recurrimos a lo expuesto por la Directora General de la Camara de
Comercio Britanica, Teresa Delay, quien sefal6é que las exportaciones de México
hacia Europa solo representan el 11% de su totalidad, mientras que el 85% se
destina al mercado estadounidense, a pesar de la entrada en vigor del TLC

México Unién Europea.'®®

Las cifras de intercambio comercial son las siguientes:

19* MUNDO EJECUTIVO, Suplemento Especial Reino Unido, 2002, pp. 20 y 21.
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Comercio Total con Europa (mi"ones de ddlares).

1994

1995
1996
1997
1998’
1999

2000
2001
2002

11,864.1

“10,085.7

11,250.40

13,904.90

15,588.50

17,945.50

20,385.02 (entrada en vigor del TLC)
21,498.10

21,659.4

FUENTE: MUNDO EJECUTIVO, Suplemento Especial Reino Unido.

4.1.1 El valor del Comercio Internacional de México y lo correspondiente al
flete maritimo.

Nuestro pais ha venido aumentando su intercambio comercial desde el afio

de 1995 con los paises que integran la Unién Europea durante los ultimos afios, el

valor de este comercio se presenta a continuaciéon a manera de tabla esquematica

para su plena comprension:

Cifras en Millones de Ddlares

1994 1985 1996 1997 1998 1999 2000* 2001 2002
Importaciones | 9,058.2 67322 77408 98173 11,6933 12,7428 | 14,7751 16,165.5 16,441.6
Expotaciones | 28059 |3.3535 |35008 |39876 {38892 |52027 |56101 |53326 |52177
g;‘:z:ea 11,8641 |100857 | 11,2504 {139049 |155885 (17.9455 (203852 [21.498. | 21,6594

FUENTE: Secretaria de Economia con datos de Banco de México.
www.economia-snci.gob.mx/nueva-snci/Estad_stica/Commx.htm
+ Entrada en vigor del TLC México UE

Obsérvese que es mucho mayor la cantidad de importaciones que hace

nuestro pais en comparacién con las exportaciones que hacemos a la UE,

situacion que de inicio propicia una desigualdad entre ambas partes y que con el

184




Tratado México UE a_bre el mercado de nuestro pals a toda clase de productos y

mercancias de la-UE, - teniendo una repercusion en la balanza comercial de

nuestro pais.

" Esto presentado a nivel de cada pais y desde el afio de 1994, se observan

las siguientes estadisticas:

Cifras en Millones de Ddlares

Pais 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
F"‘;‘:"T‘;x‘ 34956 | 32026 | 38145 | 46211 | see50 | 71252 | 73023 | 75837 | 7.30s8
Austria 1311 1003 1231 1552 2024 1808 19328 239.2 2025
Béigica 6073 | 6965 6473 7000 585 8 5459 6925 9483 8528
Dinamarca | 1525 785 | @93 | 120 | 1584 1756 1867 2136 2162
Espana 21961 | 14909 | 15364 | 19167 | 19705 | 21443 | 29408 | 30813 | 36489
Finlandia 707 653 861 1057 1237 184.0 2160 2580 1616
Francia 20446 | 14626 | 14450 | 16123 | 18313 | 16825 | 18412 | 19406 | 2.1696
Grecia 287 187 185 279 158 235 399 208 365
Holanda 4145 3950 4169 5236 667 1 8133 8021 9790 1,180 2
Itanda 2493 2516 3853 3789 3456 3967 5158 7373 801.2
Halia 11075 | 9687 | 1.1390 | 15994 | 17625 | 1.8197 | 20713 | 23400 | 23463
Luxemburgo 105 109 1M1 191 228 159 253 287 557
Portugal 807 1001 783 1314 1310 225 2457 2495 2241
RemoUnido | 9735 | 10127 | 12113 | 15784 | 16052 | 18822 19610 | 20169 | 19627
Suecia 3010 | 2311 2483 407.1 3847 7233 | 13415 | 8433 4953

FUENTE: Secretaria de Economia con datos de Banco de México.
www.economia-snci.gob.mx/nueva-snci/Estad_stica/Commx.htm

Los valores anteriores en USD corresponden al total del Comercio de

Meéxico y con los paises que integran la Unién Europea; del cual como se ha

TF‘QV_‘ MrT
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dicho, que el 99% del volumen del Comercio Internacional de México con este
socio'com‘grc'iréli se efectﬁa por via maritima, mient'ras: due el 1% por la via
aérea.'® Al respecto. Alemania, Espafia e ltalia son los paises integrantes de Ia
UE con los que se sostiene el mayor intercambio comercial.

En este sentido para determinar la cantidad del volumen transportado por
via maritima, es decir que utiliza el servicio de Fletes, a continuacién se presenta
lo que seria el valor del comercio con la Unidn Europea transportado por via
maritima, esto es, aplicando a los valores de la tabla anterior, el citado 99%:

Cifras en Millones de Délares

1994 1996 1896 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Imp. | 8,967.62 6,664 .88 7.663.20 9,818.12 11,582.31 12,615.37 14,627 34 16,003.84 16,277.18

Exp 2777.84 331996 347470 3,947.72 3.850 31 5.150.68 5554 5.279.27 5,165.53

UE. [ 11,74646 | 9,984.84 | 11,137.90 13,765.84 15,432.62 17,766.06 20,181.34 21,283.11 2144281

FUENTE: Tabla correspondiente al 99% del total del comercio exterior México UE, derivada de
datos de la Secretaria de Economia.

A los anteriores resultados, equivalentes al intercambio comercial México
UE por via maritima, es necesario tomar en cuenta las consideraciones que la
Comision Econdémica para América Latina (CEPAL) sefala respecto a las

estimaciones de costos de los fletes maritimos.'?’

Para el caso de Latinoameérica estos oscilan entre 6 y 10% del valor de los
cargamentos transportados, dependiendo del pais de que se trate; en el caso de
México se asume que seria alrededor de un 7%. A objeto de continuar con este

% SALGADO y S., José E., Discurso inaugural del X Congreso Anual de la AMEI * La Marina
Mercante y el Comercio Exterior de México”.

% Informe Presentado al Presidente Vicente Fox por parte de la COMISION MARITIMA
MERCANTE. Con datos extraldos del PERFIL MARITIMO DE AMERICA LATINA Y EL CARIBE.
CEPAL 2002, localizado en www.eclac.cl/transporte/perfil/index.html|

186

I RaL

-t .




ejercicio, para arribar a una idea de la magnitud del valor del flete maritimo
mexicano, a continuacion se exponen tales cifras, resultado:

Cifras en Millones de Délares

1994 1995 1996 1997 1998 1899 2000 2001 2002
fmp. 627.73 466.54 53642 | 68727 | 81076 | 88307 | 1.023.91 | 112027 | 1,139.4¢
Exp 194.45 232.40 24323 | 27634 | 26952 | 35055 | 38878 369.55 361.59

UE 822.18 698.94 779.65 | 963.61 | 1080.28 | 1243.62 | 1412.69 | 1489.82 1501
FUENTE: Tabla derivada de datos de la anterior, obteniéndose el 7% de la misma.

De estos miles de millones, seguramente poco mas de 1,500 millones de
délares, son el costo de Ios fletes maritimos de los cargamentos de importacion y
exportacion de México, ejercidos durante el afio de 2002. Estas son las cantidades
a que se hace referencia cuando se habla de fuga de divisas por la falta de una
marina mercante nacional, tan sélo en lo que se refiere al intercambio comercial
sostenido con la Unién Europea, sin considerar otros rubros como es con el
TLCAN donde es mucho mas intenso el intercambio, o los paises asiaticos por

citar algunos ejemplos.

Es fuga de divisas porque el 99% o casi el total de esos cargamentos son
transportados en buques de banderas extranjeras de 114 compafias navieras
ajenas a México, estadistica ésta de mal gusto, que las APl's han dado por seguir

y reportar.'®

A continuacion se esboza de manera gréfica tanto la cantidad de USD
correspondientes al intercambio comercial, asi como lo concerniente a lo que se
llega a transportar por via maritima (99%), asi como lo referente al costo por
gastos de fletes, que es el 7% del intercambio comercial por via maritima.

198 secretaria de Comunicaciones y Transportes, Informe de Labores 1997 —1998.
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Cifras en Millones de Délares
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FUENTE: Gréﬁca elaboréda con datos derivados de tablas anteriores, de cifras proporcionadas por
SE.

4.1.2 Ganancias obtenidas por las empresas navieras nacionales y
extranjeras.

Al hacer referencia a ganancias o ingresos, es necesario enfatizar el hecho
de que estos inevitablemente han ido a parar a manos extranjeras, debido a que la
flota mercante mexicana es practicamente inexistente. Asi se ha expuesto en
capitulos anteriores, en los que se habla de que el 99% de nuestras actividades
maritimas comerciales, ya sean de exportacion o importacion, de Altura son

realizadas por buques con pabelldn extranjero.
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Para ilustrar esta posicién de inferioridad numérica de la flota mercante

mexicana frente a la europea, se presenta el siguiente cuadro comparativo con

datos y cifras correspondientes al afio 2000:

México UEe*
No. Buques 631 11,079
TRB 883,161 68,464,624
TRB (Carga) 839,718 64,835,658
TRB (Diversas Actividades) 243,443 3,628,966

* Se toma en cuenta a los 15 miembros.

70,000,000+

60,000,000}

N\

50,000,000+

40,000,000+

30,000,000-1
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NN N N

10,000,000
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FUENTE: Datos Obtenidos de WORLD FLEET STATISTICS 2000

OTRB

aTRB
{Carga)

DOTRB (Acts.
Diversas)}

Con lo anterior se entiende que forzosamente son utilizados los buques

extranjeros, a los cuales se tiene que pagar en dolares, por ser la moneda de libre

manejo, y qué deriva en la citada fuga de divisas.

TR CON
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Al respecto y como se ha expuesto con anterioridad se habla de 1,500
millones de ddlares lo que se erogd en el afo de 2002 por concepto de pago a
empresas navieras por el servicio de fletes por el intercambio comercial sostenido
con la UE. De ésta cifra, 1,139.41 millones de ddlares correspondieron a lo
gastado para poder importar productos de |a UE, mientras que para exportaciones,
se tuvo que pagar la cantidad de 361.59 miliones de délares.

Con lo anterior, se puede entender que de lo ejercido para el pago de fletes
en dicho afno, un 75.91 % lo abarcaron las importaciones hechas por nuestro pais,
mientras que un restante 24.09% fue lo concerniente para el envio de nuestras

exportaciones.

Lo anterior lo demuestra la siguiente grafica:

OO Gasto de fletes para
importar

Bl Gasto en Fletes para
exportar

FUENTE: Gréfica elaborada con datos derivados del intercambio comercial México UE obtenidos
de la SE.
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4.1.3 Anaélisis Comparativo. )

Para tener una mayor comprension de ia magnitud de lo que ha implicado el
gasto ejercido en divisas para el pago de fletes, tenemos que en el afio 2002, de
los 1,601 USD gastados en este rubro el 99% es decir 1,485.99 USD fueron a dar
a las empresas navieras internacionales, pues como ya se menciond, nuestro pais
tan sélo cuenta con dos barcos azufreros que pueden realizar trafico de altura
pertenecientes a la Empresa Navimin, restando tan sélo 15.01 millones de ddlares
que se quedan en barcos nacionales. Presentado de manera grafica, tenemos lo

siguiente:

Gasto ejercido en Fletes por el intercambio Comercial con la UE
en el aflo de 2002,

Pago a Navieras Extranjeras Pago a Navieras Nacionales

Cifras en USD

{Millones de 1,485.99 15.01
délares)
Porcentaje 99% 1%

O Pago a
navieras
extranjeras

Pago a
navieras
nacionales

FUENTE: Tabla y gréafica elaboradas con datos derivados del intercambio comercial México UE
oblenidos de la SE.
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Como puede observarse el negocio de Fletes se queda a manejo y control
total - de  -navieros.. extranjeros, oportunidad que es desaprovechada por
empresarios nacionales, quienes encontrarian un negocio muy redituable si

decidieran invertir en éste,

Al considerar la cantidad estimada de 1,485.99 Millones de délares que se
tuvieron- que pagar a navieras extranjeras por concepto de flete durante el
intercambio comercial tenido en el 2002 entre nuestro pais y la UE, se debe tener

en cuen}a que ésta cantidad hace referencia tanto a las importaciones como a las
expodaciones] En este sentido no se toma en cuenta, cual de las partes asumio el
pago del flete, ya sea el exportador o el importador en su caso.

Pero en todo caso corresponde al importador mexicano la disposicion e
interés para adquirir productos y bienes provenientes de algun pais integrante de
la UE, y por lo tanto el cubrir los gastos por concepto de flete, mientras que en el
caso de nuestras exportaciones, el flete serd cubierto por los importadores
europeos a causa de su interés por adquirir los productos y mercancias

nacionales.'®

De tal forma que tenemos una estimacién de que proporcionaimente de los
1,485.99 millones de ddlares que se pagaron a navieras extranjeras, un 75.91%
fue cubierto por importadores mexicanos. Es decir, alrededor de 1,128.02 millones
de doblares se utilizaron para pagar fletes dentro del intercambio comercial
sostenido con la UE en el aio 2002. El restante 24.09% fueron cubiertos por la

198 | os importadores al igual que todas aquellas personas fisicas o0 morales que tienen necesidad
de hacer pagos o de transferir fondos al exterior cualquiera que sea el origen de dichos pagos o
transferencias. recurren al mercado de cambios en demanda de divisas, o sea de poder adguisitivo
extranjero, generalmente bajo cualquier forma de giro. Por otro lado, los exportadores concurren al
mercado a ofrecer poder adquisitivo exiranjero. Lo anterior es seflalado en:

TORRES- Gaytan, Ricardo, TEORIA DEL COMERCIO INTERNACIONAL, Siglo XXI, 5* Edicién,

1976. p: 278.
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contraparte europea, lo cual correspondid aun estimado de 357.97 millones de
délares. ' ' . R

Asi pues, se presenta una fuga aproximada de 1,128.02 millones de ddlares
que bien pudieran ser ganancias de navieras nacionales, pero que por falta de una
verdadera flota mercante, es dinero que va a dar a manos foraneas. Presentado lo

anterior de forma grafica, se observa lo siguiente:

Pagos de Importadores Pagos de importadores
mexicanos Europeos
Cifras en USD
{millones de dblares) 1.128.02 357.87
Porcentaje 75.91 24,09

OPagos de
importadores
mexicanos

£ Pagos de
Importadores de
la UE

FUENTE: Tabla y grafica elaboradas con datos derivados del intercambio comercial México UE
obtenidos de la SE.

Sin lugar a dudas el libre comercio, comprende muchas de estas

situaciones, en las cuales las ventajas comparativas dependen de la capacidad de
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cada pais en aprovechar cada una de sus potencialidades. En este sentido México
gozaria de una gran ventaja de contar con una eficiente y moderna Flota
Mercante, ‘
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4.2 INCIDENCIA DE LAS DIVISAS OBTENIDAS EN LA BALANZA
GENERAL DE PAGOS.

Para comprender de una forma mas amplia la repercusion de la fuga de
divisas propiciada por la falta de una Flota Mercante, se hace necesario analizar la
incidencia de dicha fuga en la Balanza de Pagos, misma en la que se hacen los
registros de este tipo de transacciones econémicas en un periodo de tiempo
determinado, que en este caso seria el correspondiente al afio 2002.

Sin embargo, es importante entender lo que es en si la Balanza de
Pagos. A este respecto sefnala el Maestro Ricardo Torres Gaytan que la Balanza
de Pagos “enumera y cuantifica en el lado activo todos los rubros por medio de
los cuales los residentes de un pais recibieron poder de compra externo a través
de las mercancias y servicios proporcionados y por la venta de titulos-valores,
(importacion de capitales). Al mismo tiempo, enumera y cuantifica, en el lado del
pasivo, todos los usos que los residentes de dicho pais le dieron a su poder de
compra externo, por concepto de importacién de bienes y el pago de servicios
recibidos y por exportacion de capital, (importacion de titulos)”. Otra definicion, es
la proporcionada por Raul Morales Castafieda quien sefiala que la Balanza de
Pagos es un registro estadistico de formato contable, de las transacciones
econdmicas de todo tipo entre los residentes de un pais y los residentes del resto

del mundo, y suele calcularse para periodos anuales 0 trimestrales.?®

Referente a la sefialada Balanza de pagos, el Banco de México presentd
el pasado 27 de febrero de 2003, el reporte del estado general de dicho registro en
el afio de 2002, del que podemos destacar el resumen en el que seiala que
presentd un déficit en la cuenta corriente por 14,058 millones de ddlares, un
superavit en cuenta de capital por 20,377 millones de ddlares, un flujo neto

2% TORRES Gaytan, Ricardo, Ob. Cit. p.205.
MORALES Castafieda Rail, EL ANALISIS DE LA BALANZA DE PAGOS PARA LOS QUE

TIENEN PRISA.
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positivo por 770 millones de doélares en el rubro de errores y omisiones y un
incremento neto en las reservas internacionales netas del Banco de México por
7.104 millones de ddlares. Con esto ultimo, al 31 de diciembre de 2002 el saldo de
dichas reservas se ubicd en 47,984 millones de ddlares. Tomando en cuenta lo
sefalado en la Cuenta Corriente, tenemos a continuacion el siguiente cuadro:

BALANZA DE PAGOS 2001 - 2002
Millones de Ddlares

Concepto 2001 2002
Anual Anual
Cuenta Corriente -18,008 - -44,068
Balanza Comercial 9,854 7,897
- Exportaciones 158,443 8088,
- Importaciones 168,396 968,670~
Servicios No Factoriales ™~~~ T T T 13658 4048-7
Servicios Factonales T T T 13834 TgATTT
Transferencias ' 9,338 10,269-.
Balanza Comercial sin Exportaciones Petroleras -22,752 22474 T
Cuenta de Capital 24,407 - 20,377
Pasivos H1

Préstamos y Dep6sitos ;) /-
Banca de Desarrollo -1,280
Banca Comercial 2,694
Banco de México e ' ]
oo -1,280

Sector Pablico No Bancario

" "Sector Privado No Bancario

Inversién Extranjera o 20217 T 12,495
Directa 25334 13,626
De Cartera 3,883 T AET

Mercado Accionario ’ i51

" Mercado de Dinero . T T
Vatores Emitidos en el Exterior ’ 2791 T AT
Sector Pubiico T T T T 274 T4 3007
Sector Privado

TActivos T T T T 3838 T T 14,765

FUENTE: Banco de México.
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Del anterior cuadro que presenta la Balanza de Pagos para los afios
2001 y 2002, se toma en consideracion la Cuenta Corriente de la Balanza de
Pagos, en la que se ubica la Balanza de Servicios, debido a que es en ésta, donde
se contabilizan el servicio de Fletes. Especificamente dicho dato aparece en los
Servicios No Factoriales. Misma en la que aparece una suma deficitaria de 4,048

millones de délares durante e! afio de 2002.%!

En este rubro, fue contabilizado el pago a navieras extranjeras por el
servicio de fletes para el transporte de mercancias durante el proceso de
importacion. De tal manera que los 1,128.02 miliones de délares que fueron fuga

de divisas en el 2002, se contabilizaron en la Cuenta de Servicios No Factoriales,
por lo que se incluye ésta cifra dentro de los 4,048 millones de dolares deficitarios.

Analizando el porcentaje de incidencia de lo concerniente a los fletes,
tenemos que equivale a un 27.87% del total del déficit de dicha cuenta.
Desarrollado en tabla y en gréfica se presenta de la siguiente forma:

Déficit por concepto Déficit por otras Total

de Fletes causas
usD 1,128.02 2,919.98 4,048
Porcentaje 27.87 72.13 100

201 1 os conceptos por los que se reciben y hacen pagos por servicios entre paises son de muy
variada naturaleza. Los rubros mas importantes de la Balanza de Servicios son: 1) Servicios de
Transporte: fletes y alquileres de Barcos, Trafico de Pasajeros, derecho de puerto y canales,
transilo ferroviario, tasas por servicios de correo, etc.; 2)Cuentas de Viajeros; 3) Servicios por
comercio de mercancias; 4) Servicios por Operaciones Fmancneras 5) Recaudaciones y gas(os de
los Gobiernos; Otros, como remesas de inmigrantes. -
TORRESG., Ricardo, Ob. cit. p. 209.
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O Deficit por concepto
de Fletes

3 Deficit por otras
causas

FUENTE: Gréfica elaborada con datos derivados del intercambio comercial México UE abtenidos
de la SE; y de la Balanza Comercial con el reporte del Banco de México.

Como se puede apreciar se observa un déficit en la Balanza de
Servicios no Factoriales. El reporte presentado por Banco de México?®?:

En 2002 la balanza de servicios no factoriales registré un déficit de
4,048 millones de dolares, como resultado de ingresos por 12,692 millones
de doblares y egresos por 16,740 millones. La cuenta de viajeros
intemacionales (suma de los renglones de turistas y excursionistas) mostré
un superavit de 2,798 millones de ddlares......... Por otra parte, los egresos de
los residentes mexicanos en sus viajes al exterior se acrecentaron 6.3 por
ciento en el afo......... El resto de los renglones que conforman la balanza de
servicios no factoriales presenté en su conjunto un déficit de 6,846 millones
de délares, que obedecid principalmente a erogaciones asociadas al
intercambio de mercancias en el exterior.

22 A BALANZA DE PAGOS EN EL 2002, Banco de México, Comunicado de Prensa del 27 de
Febrero de 2003.
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Del anterior parrafo es de destacarse, el renglon sefalado a las
erogaciones asociadas al intercambio de mercancias en el exterior, puesto que es
ahi en el que se circunscriben los pagos por servicio de fletes, que como ya se
presento, contribuyen a pronunciar el déficit que existe en este rubro.

Por otra parte, la misma cantidad estimada de 1,128.02 millones de ddlares
,pago de fletes de importadores mexicanos en el intercambio comercial con la UE
en el 2002, se contabiliza en la cifra total registrada en la Cuenta Corriente de la
Balanza se Pagos que como se pudo observar, presentd un déficit de 14,058 en el
afio de 2002, y representd un 8.02% del total del déficit de dicha balanza.

A continuacion se presenta de forma grafica lo anteriormente mencionado.

OResto del
Deficit

[1Deficit por
pago de fletes

FUENTE: Gréfica elaborada con datos derivados del intercambio comercial México UE obtenidos
de la SE; y de la Balanza Comercial con el reporte del Banco de México.

En comparacién con el afo anterior dicho déficit registré una contraccion,
propiciada en buena parte por el menor déficit comercial, reflejo del aumento en el
valor de las exportaciones petroleras, asi como un descenso en el cuenta de
servicios factoriales y a un mayor superavit en la cuenta de transferencias.
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De tal manera que el déficit en la cuenta corriente se originé en 2002 de la
combinacién de déficit en las balanzas comercial, de servicios factoriales, de
servicios no factoriales y de un superéavit en la balanza de transferencias. 2

Lamentablemente este déficit en la Cuenta Corriente, convierte al capital
externo en algo indispensable para financiar dicho déficit, capital al que, por lo
tanto, hay que satisfacerle sus exigencias por costosas y adversas que estas sean
para el pais. Dicha contabilizacion de capital externo se registrd en la Cuenta de
Capital, en la cual hubo un superavit de 20, 337 millones de dblares.

Para esto, nuestro pais en el 2002 tuvo que contraer pasivos, compromisos
o adeudos, por 8,612 millones de doblares, mientras que contabilizé un total de
11,765 miliones de ddlares en la parte de activos.

Retomando la proporcion porcentual de los pagos estimados por servicio
de Fletes que se hicieron en el 2002 en el intercambio comercial con la UE,
27.87% en relaciéon con la balanza de servicios no factoriales, y un 8.02% en
relacion con la balanza de Cuenta corriente, se tiene la conciencia que de haber
contado con Flota Nacional se hubiera evitado la existencia de este déficit, o

cuando menos una menor cantidad de fuga de divisas en este rubro.

Como se puede apreciar la incidencia de la fuga de divisas en la
Balanza General de Pagos pudiera parecer relativamente poco significativa, en
cuanto a lo estimado por pago de fletes a navieras extranjeras en el intercambio
comercial con la UE; sin embargo, este tan sélo constituye un rubro de la
utilizaciéon de buques para la importacion de productos y mercancias. Puesto que
si se tomard en consideracion el total correspondiente al comercio que nuestro
pais sostiene con el resto del mundo, tendriamos una cifra mucho mayor por el
pago de fletes, que muy seguramente afecta de mayor manera en la citada

23 4bid. Pag. 1
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Balanza General de Pagos, que como ya se explicé tiene que recurrir al
endeudamiento externo, asi como a los capitales especulativos para subsanar el
déficit por cuenta corriente, sin olvidar que nuestro principal producto dé
exportacién, es decir el petrdleo que sale de México por la via maritima,
entregandose mas de 60% del mismo a Estados Unidos y esos fletes se pierden,
pues se hace en buques tanque extranjeros, mediante compra Free on Board

(FOB) puerto mexicano.
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CONCLUSIONES

En ésta tesis se ha analizado lo relativo a la Flota Mercante Nacional de
Altura y sus desventajas ante su similar de la Unién Europea con la entrada en
vigor del Tratado de Libre Comercio, trabajo en el cual se han estimado ios
repercusiones econdmicas de tan solo un rubro del sector naviero en relacidn al
Acuerdo Comercial suscrito con la Union Europea. Las desventajas a que se hace
referencia y que son las mas importantes a mencionar se citan a continuacion:

DESVENTAJAS

1. Se tiene desventaja desde el momento en el que se suscribe un
acuerdo comercial en el que no se contemplan medidas encaminadas a equilibrar
las condiciones de la flota mexicana con respecto a la de Europa. La Falta de
observancia de dicha situacién, se ha traducido en un desacierto que ya con el
acuerdo suscrito, hace el que el sector naviero nacional no tenga a favor alguna
medida de amparo o de consideracién por la superioridad tanto numérica como de
calidad de la UE. Lo anterior se sustenta en los andlisis realizados al capituto Il
del Tratado en mencién, y que refiere al Articulo 10.-Transporte de Maritimo
Internacional, sefialando una reciprocidad de condiciones para la prestacion de
servicios sin tomar en cuenta medidas encaminadas a la consecucion de una

verdadera equidad en éste sector.

2. La siguiente desventaja esta en que lamentablemente nuestro pais
carece de una vocacion histérica de los asuntos del mar, tal y por lo tanto de la
definicion de Politicas Publicas encauzadas a promover el desarrolio de la
Flota Mercante. Esto no ocurre con las naciones integrantes de la UE, que desde
hace muchos siglos han privilegiado el desarrollo de eficientes flotas y marinas,
haciendo de estos topicos verdaderas politicas estatales. Por citar algunos paises,
en los casos particulares de Francia y la Alemania, se tienen las siguientes
politicas estatales: Incentivos para la construccion naval que se proyecta en tres

202



ejes, investigacion y desarrollo; apoyo directo a la construccion de buques; y el
financiamiento a la construccion de buques.

Por ofra parte, la UE en su conjunto ha definido lineamientos que dan
sentido a su Politica de Transportes, especificamente en los arts. 3, 74 y 84y 129
D en el Tratado de la Comunidad Europea, en el cual se establece una Politica
Comun de Transportes, Construccion y Desarrollo de redes Transeuropeas, con
un objetivo bien definido que es el establecimiento de una politica global para la
movilidad de personas y de mercancias en el mercado interior y hacia terceros
paises y que en el caso particular de la Flota mercante de la UE esta promovida
en tres sentidos:

Politica de Transporte Maritimo enfocada al acceso al mercado y a la
competencia. (Memorandum de la Comisién de 1985 “Hacia una Politica
Comun de Transportes- Transportes Maritimos; Comunicacion de 1996
“Hacia una nueva estrategia maritima")
Politica de la Construccién Naval. (Arts. 87 y 133 Tratado de la UE; y el
157 anadido por el Tratado de Maastricht).
.Politicas de Seguridad y Normas de Trafico.

Ante ésta falta de atencién a la promocién y desarrolloc del sector naviero

se acentua la desigualdad y en si las desventajas sefaladas.

3. Otra importante desventaja, es en el sentido de que para las
exportaciones de petréleo crudo, no cuente PEMEX con buques que le
permitan llevar el producto hasta puerto de destino, situacién que impide la
posibilidad de vender el producto con todo y el servicio, dejando ésta ganancia a
las navieras extranjeras. En cuestién numérica la Flota de PEMEX cuenta con 19
buques tanque petroleros y 2 buques gaseros, sumando un total de 21
embarcaciones mayores, Flota que sélo hace navegaciéon de cabotaje, dejando
como ya se dijo a navieras extranjeras, el traslado del crudo hasta su puerto de

destino.
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4. Las desventajas que se han mencionado se ven agravadas cuando se
hace la revision de la situacién numeérica y de calidad de la flota mexicana en
comparacion con la de la UE, en la que podemos darnos cuenta de enormes
diferencias. En realidad ésta desventaja es consecuencia de las anteriores, pero
es la que manifiesta con mayor profundidad la desigualdad senalada. De tal forma
que al ano 2000, la Flota Mercante Nacional tuvo un registro de 639,718 TRB
contando con 74 barcos de carga y una edad promedio de 27 aiios; mientras
que por parte de la Flota Mercante de la UE las cifras arrojan un total de
11,079 buques de carga con un registro de 64,835,658 y una edad promedio
de 20 arios. Con lo anterior es de comprenderse que dentro del intercambio
comercial originado de la firma del TLC con la UE, mayores habran de ser las
posibilidades de explotacion de este servicio por parte de la Flota de la UE, ya sea
por la calidad de sus buques como por cantidad de los mismos y por ende la

mayor oferta de dicho servicio.

MEDIDAS A CONSIDERAR PARA LA REVERSION DE LAS DESVENTAJAS.

Una vez analizadas las desventajas trascendentales que tiene la Flota
Mexicana, se concluyen la siguientes aseveraciones que vendrian a revertir la
situacion antes mencionada y que refieren a propuestas a seguir en los tres
elementos de analisis de ésta tesis: a la Flota Mercante Mexicana de Altura, al
Tratado de Libre Comercio México — UE, y las repercusiones en la economia

nacional.
Con respecto a la Flota Mercante Mexicana de Altura:
A lo largo de la historia de la Flota Mercante de nuestro pais, muy incierto

ha sido el destino que se ha dado a las politicas publicas de apoyo y respaldo a
este sector, pasando por alto el hecho de que los paises que son potencias
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maritimas comerciales, son aquellos.que_han_ incentivado sus flotas mercantes,
tanto con fuertes inversiones en la constrpﬁéiéﬁ‘de barcos, contando con astilleros
nacionales, como con legislaciones que fa\)brézcén y clarifiquen normas acordes a
la realidad y al desarrollo. S R

Por lo tanto nuestras autoridades, a través de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes deberan poner mayor atencidon en este aspecto
desarrollando planes de rescate y subsidio a la Flota Mercante Nacional de Altura,

basados en los siguientes puntos:

* Desde el punto de vista crediticio, la creacion de programas de apoyo
directo a las armadoras, con créditos blandos y de pronta ejecucion. Estos
programas podrian ser operados en coordinacion con NAFINSA en su caso
o por cualquier otro, que en algun momento diera buenos resultados como
lo fue en su momento con la creacion de la ex naviera TMM.

» Desde el punto de vista fiscal, tomando en cuenta que la SHCP es el area
encargada del ramo, se deberd instrumentar una estrategia que
proporcione subsidios y menos cargas fiscales, con el fin de generar
condiciones de inversion, y abanderamiento de barcos en aguas

nacionales.

Mencién aparte merece el papel que debera asumir Petroleos Mexicanos
con respecto a su Flota ya que es el primer usuario nacional del transporte
maritimo, maxime cuando en tiempos de conflicto bélico, existen momentos
cruciales en el suministro de energéticos a los participantes en el escenario de
conflicto. Por lo que una fiota en condiciones eficientes de servicio sera de gran
valor para aprovechar la oportunidad de proveer de combustible a los
participantes, concientes de los efectos econémicos por el alza en los precios
internacionales del petréleo. Por lo que se deberan tener en cuenta las siguientes

consideraciones:
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El qure‘ PEMEX'redimensione su flota y decida quedarse con un numero

estratégicofde' navios para la cobertura de sus necesidades basicas,

significando esto, tonelaje con bandera mexicana, empleo y control de

‘divisas.

. El'impulso al empleo de buques nacionales con los mayores adelantos

técnic:os"en la industria costa afuera u off shore. Esta estrategia traeria
doble beneficio para nuestro pais al activar la recuperacioén de la industria

naval.

Colocar con buques tanque mexicanos el petroleo que nos ha sido

'Cdmprédo a fin de obtener el flete, 0 sea vender CIF puerto de destino

convenido y ya no FOB puerto mexicano.

Finalmente, crear al-estilo japonés los “Sogo Shosha”, es decir empresas
generalizadas de negocios, ‘en donde unen una serie de empresas que siempre incluyen a
una empresa maritima para que coloque sus productos a precios competitivos. Lo
anterior, considerando que los denominados “Sogo Shosha" se estructuran de la siguiente

forma:

a)
b)
c)
d)
e)
f)

g)
h)

)
k)

Compania Generalizada de Negocios.
Empresas dedicadas a la metalurgia y la mineria.
Empresas de maquinaria y la construccion.
Empresas del ramo textil.

Empresas de la Industria Quimica.

Empresas de la Industria Alimenticia.
Empresas del papel y la celulosa.

Empresas de Mercancias Generales Diversas.
Empresas Eléctricas.

Empresas Automotrices.

Empresas de Transportes.

Empresas Financieras.
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m) Saqus. )
n) .Empresas Maritimas. -

Este seria en resumen un ejemplo de codmo se organizan los grupos en Japén,
tales el casode: - o . 7 )

Grupo Fuji.

Mitsubishi.

De los cuales se podria tomar como ejemplo de funcionamiento para los
grupos mexicanos empresariales como serian los de Monterrey, Puebla, Leon, etc.?®

Los resultados de estas estrategias no se harian esperar puesto que se
abririan mas fuentes de trabajo, con el desarrollo de astilleros mexicanos para
darle servicio y mantenimiento a la Fiota Mercante Nacional e inclusive
Internacional. Misma situacién se generaria con la creacion de nuevas armadoras,
que darian empleo, necesidad inmediata de la sociedad mexicana.

Con respecto al Tratado de Libre Comercio México UE:

Es importante el que se realice una revision por parte de las diferentes
comisiones encargadas en este caso del H. Senado de la Republica en
coordinacion de la autoridad correspondiente del Ejecutivo Federal, del capitulo Il
en su articulo 10 que aborda lo concerniente al Transporte Maritimo Internacional,
puesto que lo mencionado en este no preve ninguna disposicién de regularizacion
de las condiciones desiguales tanto cuantitativas como cualitativas que hay en las
flotas de los paises firmantes del Tratado. Tan solo dispone la reciprocidad en las

204 VAZQUEZ Ahedo, Gilberto, LA CONSOLIDACION DE PRODUCCION Y SERVICIOS COMO
SOLUCION AL PROBLEMA DE COMERCIALIZACION _INTERNACIONAL DE PRODUCTOS
MANUFACTURADOS DE MEXICO, Tesis para obtener el titulo de Licenciado en Relaciones
Internacionales, México, 1977, pp. 144 a 177.
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condiciones de -operacion 'y . establecimiento, . olvidando. por completo las

desventajas que vive el sector naviero mexicano: "

También deberd ser objeto de revision la Ley de Navegacion vigente,
puesto que como se sefald en el trabajo, dicha Ley presenta disposiciones y
conceptos alejados del estado real de la situacién de la Flota Mercante y en
general de la Marina Mercante Nacional puesto que en vez de beneficiarla le
dificulta las condiciones que favorezcan su desarrollo. En este sentido José
Eusebio Salgado y Salgado desarrollé un andlisis amplio y objetivo de la citada
legislacion en su Tesis Doctoral de Derecho Maritimo, trabajo que en mucho
contribuira al entendimiento de la obligada revisién a que se debera someter ésta

legislacion.

Finaimente lo que se ha expuesto en el Capitulo Cuarto, esboza fielmente
la preacupacion que da sentido a ésta Tesis, que son las repercusiones en la
Economia Nacional por la falta de una eficiente Flota Mercante Nacional :

De no poner pronta atencion en los desajustes que existen por concepto
de déficit en la Balanza de Servicios No Factoriales, se estaria dejando un déficit
que si bien es de caracter estructural, se manifiesta de manera permanente en las
cuentas nacionales. Este desajuste es corregible, atendiendo a su origen, tal como
se ha planteado en esta Tesis. Sin embargo, no se debe pasar por alto que
aunque ahora las Cuentas Nacionales gozan de una relativa estabilidad, en un
largo plazo este déficit cronico podria venir a complicarse, ejerciendo diferentes

presiones, como seria sobre el tipo de cambio de nuestra moneda.

Sin embargo, el problema hay que comprenderlo en todas sus
dimensiones, que se magnifican al considerar la gran cantidad de socios
comerciales que tiene nuestro pais, y con los cuales debe de establecer un
comercio via maritima. Por lo tanto se vuelve imperioso el volver la vista a este
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importante problema nacional, el cual debe ser incluido en la agenda de asuntos
del Ejecutivo Federal como una prioridad que permita aprovechar de forma
conciente este importante nicho de riqueza de la gran nacion mexicana.

BENEFICIOS DERIVADOS DE LA ATENCION AL PROBLEMA DE LA FLOTA

MERCANTE.

En este sentido muchos serian los beneficios por atender a Politicas

encaminadas al desarrollo de la Flota Mercante mexicana:

Un problema que esta latente en todos los ambitos: el desempleo, el cual
se estaria solucionando parciaimente; puesto que al incentivar la
constitucion de armadoras de buques o empresas navieras, se estarian
generando un gran numero de empleos, el cual no tan solo es referible a la
operacién del buque, sino a todos ios procesos que abarca el negocio del
buque. Desde el desarrollo de astilieros para dar servicio a la flota mercante
nacional como internacional, . asi comd la_instalacién de fabricas para
producir equipamiento marmo ‘e mdustrla naval auxlhar hasta los servicios
"ye la contratacion de

que se deben brlndar a bor

Se evitaria la salida de divisas por el pago de servicios de fiete a navieras
extranjéras. que como ya se cito, se hace en divisa estadounidense y que
ocasiona desajustes a la economia del pais. En el caso de la UE, que es
objeto de andlisis en el uitimo capitulo de ésta tesis, se considera una fuga
de divisas en el afio de 2002, por 1,128.02 millones de dolares, sin
considerar lo perdido por pago de seguros maritimos, por desembarco en
los puertos estadounidenses, ni costos de autopista, mismos que fueron a
engrosar el déficit en balanza de pagos. Por ende la necesidad de contar
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con una eficiente Flota Mercante que permita reducir las desventajas

anteriormente sefaladas.

«  8in lugar a dudas, aumentaria la capacidad de competitividad de nuestro
pais, puesto que nuestras empresas estarian en posicion, no sélo de
vender sus productos, sino que bajo convenios con armadoras nacionales,
se estaria llevando hasta el puerto de destino el producto, con lo cual se
estaria aprovechando de mejor forma el comercio internacional y en

particular con nuestros socios de la UE.

» Situacién similar estaria ocurriendo con PEMEX, que al contar un ndmero
estratégico de buques tanque, podria llevar hasta el puerto de destino gran
parte de su produccion y no tener que pagar sumas millonarias a empresas

extranjeras.

* De incentivarse a la Fiota Mercante Mexicana, al paso de los afios los
mexicanos seriamos una potencia comercial naviera y podriamos manejar
la carga de otos paises que no tengan capacidad de hacerlo y sobre todo el
manejar el total de la carga nacional que como ya se ha mencionado es
concesionada extranjeros como es el petréleo y sus derivados asi como el

granel mineral, etc.

= También se crearian especialidades en el estudio naviero y sobre el
Derecho Maritimo con el firme objetivo de ser mas competitivos a nivel

internacional.

Para terminar este desarrollo de conclusiones, se debe mencionar que es
menester de aquellos mexicanos comprometidos con el pais, concientizarse con
todas aquellas problematicas que afectan directamente a los intereses de la
Nacién. Tal es el caso de la Flota Mercante, que debiera ser considerada como un
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elemento ciave en la defensa no sélo de nuestra soberania econdmica sino de
muchos mas aspectos, que deidéjarrrs'e a la deriva y sin la atencion adecuada, se
estaria perdiendo - el control "de un importante elemento para el desarrollo
econdmico de nuestro México, que estaria condicionando en buena parte su futuro
y tal como lo sefalara el celebre Profesor Ricardo Torres Gaytan, debido a la
importacién de alimentos y a la carencia de una Flota Mercante se estaria

condenando a nuestro pais a un inminente subdesarrollo.
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ANEXO 1l

Datos Importantes de la UE

. . Moneda (Tasa
Pais P‘:g:;:;')o n Su::;ri;cue de Cambio ca Pillg (plfé 5) Principales Puertos
marzo de 2002) | 9P
113 euros= 1 Berlin, Bonn, Brake, Bremgn,
Alemania 83,029,536 357,021 25,620 Bremerhaven, Colonia,
uUss
Dresden, Hamburgo.
Austria 8,150,835 83,856 113 euos= 1 25430 | Linz, Viena, Enns, Krems.
113 euros= 1 Antwerp, Brugge, Gent,
Bélgica 10,268,762 30,510 US$ 24,650 Haselt, Liege, Mons, Namur,
Zeebrugge.
Corona Alburg, Aarhus, Copenhague,
Dinamarca 5,358,815 43,094 Dkr 8 43=1US$ 32,050 Esbjerg,  Grencia, Koge,
Struer.
Avilés, Barceliona, Bilbao,
1.13 euros=1 Céadiz, La Corufia, Las
Espana 40,037,995 504,782 Us$ 14,800 Paimas, Malaga, Valencia,
Vigo
113 euros= 1 Hamina, Helsinki, Kokkala,
Finlandia 5,175,783 338,145 USs 24,730 Kotka, Loviisa, Qulu; Pon,
Varkaus.
Burdeos, Boulogne, Dijon,
. 1.13 euros= 1 Dunkerque, Lyon, Marselia,
Francia 59,551,227 543,965 uss 24,170 Nantes,Estraburgo, Le Havre,
Saint Nazaire
- Alexandroupolis, tkaklion,
Grecia 10,623,835 | 131,940 113 eos=1 12,110  |Kabala, Kerkira, Khalkis,
Patrai, Piraieus,Volo
113 euros= 1 Arkiow,Cork Drogheg, Dublin,
irlanda 3,840,838 70,284 uss 21,470 New Ross, Waterh
Ancuna, Ban, Catania,
. 113 euros= 1 Cagliari, Genova, Napoles,
italia 57,679,825 301,227 Uss 20,170 Ravenna, Savona, Trieste,
Venecia
Luxemburgo | 442,972 2586 113 s 42,930  |Merter
113 euros= 1 Amsterdam, Delfzijl, Haarlem,
Paises Bajos | 15,981,472 41,532 uss 25,140 Maastricht, Rotterdam,
Terneuzen, Utrecht.
113 euros= 1 Aveiro, Horta, Leixoes,
Portugal 10,328,253 92,931 11,030 Lisboa, Oporto, Ponta
[$153 f
Delgada, Settibal
Bristol, Belfast, Dover, Leith,
< . Libra esterlina € Liverpool, Londres,
Reino Unido | 59,647,790 244,820 070 £= 1 USS 23,590 Manchester, Plymouth, Tees.
Tife.
Gavle, Goteborg, Halmstad,
. Corona Sueca Helsingborg, Kalmar,
Suecia 8,875,053 449,964 Skr 10.35=1US$ 26,759 Carisma, Estocolmo,
Sundsvall
Total UE 378,992,991 3,236,657
FUENTE: ALMANAQUE MUNDIAL 2003, Edit. Televisa, Afio 49, No. 49, Fecha de Public. 21/08/02
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ANEXxO Il

PARTICIPACION DE LOS ESTADOS EN LOS ORGANOS DE LA UE

Eeados  Patamemo YOOI Membros Ab{%’dos CES camit
Alemania- 99 10 2 1 24 24
Francia 87 10 2 1 24 24
Italia 87 10 2 1 24 24
Reino.Unido 87 10 2 1 24 24
Espana 64 8 2 1 21 21
Holanda 31 5 1 3\ 12 12
Bélgica 25 5 1 12 12
Grecia 25 5 1 12 12
Portugal 25 5 1 12 12
Suecia 22 4 1 > 5 12 12
Austria 21 4 1 12 12
Dinamarca 16 3 1
Finlandia 16 3 1
Ifanda 15 3 1 )
Luxemburgo 6 2 1
TOTAL 626 87 20 10 222 222
(1) Hay quince jueces, uno por pais; y cinco fiscales 0 abogados permanenies (uno por

cada uno de los grandes paises), ademas de otros cinco en cuyos puestos se toman

rotativamente los otros diez Estados miembros.

(2) Consejo Econdémico y Social.

FUENTE: TAMAMES, Ramén, ESTRUCTURA ECONOMICA INTERNACIONAL, Alianza Editorial,

19*. Edicién, Madrid, 2001.
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ANEXO IV

NUEVOS INTEGRANTES DE LA UNION EUROPEA
(A partir del 1° de Mayo de 2004)

Océano
Atlangy

3

LETONIA REPUBLICA ESLOVACA
LiTuANIA HUNGRIA

ESTONIA ESLOVENIA

PoLonNIA MALTA

RepUBLICA CHECA CHIPRE

TESIA AN
FALLA Ut _wuEN
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ANEXO V

TRATADO DE LA UNION EUROPEA (TUE)

Articulos relacionados con los transportes
TiTULO V

Articulo 70
Los estados miembros perseguiran los objetivos del presente Tratado, en la materia
regulada por el presente titulo, en el marco de una politica comtn de transportes

Articulo 71
1. Para la aplicacion del articulo 70, y teniendo en cuenta las peculiaridades del

sector de los transportes, el Consejo, con arreglo al procedimiento previsto en el
articulo 251 y previa consulta al Comité Econdmico y Social y al Comité de las
Regiones, establecera:

e normas comunes, aplicables a los transportes intermacionales efectuados
desde el teritorio de un estado miembro o con destino al mismo o a través
del territorio de uno o varios estados miembros;

e condiciones con arreglo a los que los transportistas no residentes podran
prestar servicios de transportes en un estado miembro;

e medidas que permitan mejorar la seguridad en los transportes;

e cualesquiera otras disposiciones oportunas

2. No obstante el procedimiento previsto en el apartado 1, las disposiciones
relativas a los principios del régimen de transportes cuya aplicacioén pueda afectar
gravemente al nivel de vida y empleo en algunas regiones, asi como a la
explotacion del material de transporte, seran adoptadas por el Consejo, por
unanimidad, a propuesta de la Comisidn y previa consulta al Partamento Europea
y al Comité Economico y Social, teniendo en cuenta la necesidad de una
adaptacion al desarrollo econémico que resulte del establecimiento del mercado
comun.

Articulo 72

Hasta la adopcion de las disposiciones a que se refiere el apartado 1 del articulo 71,
ningin estado miembro podra, sin el acuerdo unanime del Consejo, hacer que las
diferentes disposiciones que estuvieran regulando esta materia el 1 de enero de 1958 o,
para los estados que se hayan adherido, en la fecha de su adhesion, produzcan efectos
que, indirectamente, desfavorezcan a los transportistas de los demas estados miembros
con respecto a los transportistas internacionales.

Articulo 73
Seran compatibles con el presente Tratado las ayudas que respondan a las necesidades
de coordinacién de los transportes o que correspondan al reembolso de determinadas

obligaciones inherentes a la nocion de servicio publico.
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Articulo 74
Toda medida en materia de precios y condiciones de transporte, adoptada en el marco del
presente Tratado, debera tener en cuenta la situacion econémica de los transportistas.

Articulo 75

1.

Deberan suprimirse, respecto del trafico dentro de la Comunidad, las
discriminaciones que consistan en la aplicacién por un transportista, para las
mismas mercancias y las mismas relaciones de trafico, de precios y condiciones
de transporte diferentes en razon del pais de origen o de destino de los productos
transportados.

El apartado 1 no excluye que el Consejo pueda adoptar ofras medidas en
aplicacion del apartado 1 del articulo 71.

El Consejo, por mayoria cualificada, a propuesta de la Comisién y previa consulta
al Comité Economico y Social, establecera una regulacion que garantice la
aplicacion de lo dispuesto en el apartado 1.

En particular, podra adoptar las disposiciones necesarias para permitir a las
instituciones de la Comunidad controlar el cumplimiento de lo dispuesto en el
apartado 1y asegurar a los usuarios el pleno beneficio de tal disposicion.

La Comision, por propia iniciativa o a instancia de un estado miembro, examinara
los casos de discriminacion a que se hace referencia en el apartado 1y, previa
consulta a cualquier estado miembro interesado, tomara las decisiones que
considere necesarias en el ambito de la regulacion establecida de conformidad
con lo dispuesto en el apartado 3.

Articulo 76

1.

Quedara prohibida la imposicion por un estado miembro, al transporte dentro
de la Comunidad, de precios y condiciones que impliquen en cualquier forma una
ayuda o proteccion a una o mas empresas o industrias determinadas, a menos
que tal imposicion haya sido autorizada por ta Comision

La Comisién, por propia iniciativa o a instancia de un estado miembro,
examinara los precios y condiciones mencionados en el apartado 1, teniendo
especialmente en cuenta, por una parte, las exigencias de una politica econémica
regional adecuada, las necesidades de las regiones subdesarrolladas y los
problemas de las regiones gravemente afectadas por circunstancias politicas y,
por otra, la incidencia de tales precios y condiciones en la competencia entre los
distintos tipos de transporte.

La Comisidn, previa consulta a todos los estados miembros interesados, tomara
las decisiones necesarias.

L.a prohibicién a que se alude en el apartado 1 no afectard a las tarifas de
competencia.

Articulo 77

Los derechos o canones que, independientemente de los precios de transporte, exija un
transportista por cruzar las fronteras no deberdn sobrepasar un nivel razonable, teniendo
en cuenta los gastos reales a que efectivamente dé lugar el paso por esas fronteras.

Los estados miembros procuraran reducir progresivamente dichos gastos.
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La Comisidn podra dirigir a los estados miembros recomendaciones relativas a la
aplicacion del presente articulo.

Articulo 78

Las disposiciones del presente titulo no obstaran a las medidas adoptadas en la
Republica Federal de Alemania, siempre que fueran necesarias para compensar las
desventajas econdmicas que la division de Alemania ocasiona a la economia de
determinadas regiones de la Republica Federal, afectadas por esa division.

Articulo 79

Se crea un Comité Consultivo adjunto a la Comisién, compuesto por expertos designados
por los_gobiernos de los estados miembros. La Comisién consultara a este Comité en
materia de transportes, siempre que lo estime conveniente, sin perjuicio de las
atribuciones del Comité Econdmico y Social.

Articulo 80
1. Las disposiciones del presente titulo se aplicaran a los transportes por ferrocarril,

carretera o vias navegables.

2. El Consejo, por mayoria cualificada, podra decidir si, en qué medida y de acuerdo
con qué procedimiento podran adoptarse disposiciones apropiadas para la
navegacion maritima y aérea.
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