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INTRODUCCION

La informaci6n contenida en esta tesis, blen podria servir cp
mo material de consulta para las personas aue se desempefian dentro
del ramo marftimo y comercial naviero y, desde luego, A& 108 inter-

nacionalistas.

Esto es asi, porgue en ella se analizan datos es‘tad!sticos re
cientes, registrados en diversas fuentes documentasles, tales comos
compendios sobre transporte maritimos tratados sobre la explota~--
cifn de los transportes; estudios sobre el programs de progreso ma
ritimo en México; asf como material de consulta brindado por la em
presa naviera Transportacifn Maritima Mexicana, en relacibn a comy

nicaciones y transportes en nuestro vals.

Todo este bajo la direccibn de la valiosa asesoria de un espe

cislista en la materia, el Dr. Jos& E. Salgado y Salgado.

5in embargo, dicho trabajo no pretende ofrecer un nuevo anfli
sis de las diferentes modalidades del transporte, 1o cual se tradu
cirfa irremisiblemente en una revisifn reiterativa de informacifn
del transporte multimodal, superada con creces de antemano, por --
cualificados estudios sobre la materia. Intenta simplemente refle-
xionar acerca de uno de los aspectos mfs fundamentales de entre -
los abordados por el citado transporte multimodal: me refiero al -
transporte mar{timo de 1a empresa referida y sus relaciones comer-

ciasles internacionales; as{ como analizar la incidencia oue sobre



el proceso de desarrollo progresivo ha tenido su participacién en

el crecimiento econbmico de mi pafs: México.

Lo anterior, debido a que la demanda de transporte deriva de
los procesos de produccibn, curculacibn y consumo de mercancias vy,
México cuenta con infraestructura para desarrollar y fomentar el -

comercio internacional por la via marftima.

En e} Capitulo I se expondrdn las causas del comercio inter-
nacional, las diferencias.en los esguemas de la demanda y la dota-
cibn del comercio internacional. Tambi&n se hace mencibén al aumen-
to del bienestar econfmico como fuente atractiva del comercio; por
lo que se analizan con mavor detalle los efectos del comercio in--
ternacional y su relacifn con el transporte marftimo de Transporta-
ci6n Marftima Mexicana, a quien en lo sucesivo la denominaremos ==

T. M. M., y con el crecimiento econbmico de México.

Tanto en los Capitulos II y III se analiza el transporte co-
mo parte integral del proceso de produccién, como regulador de los
sistemas de precios y su importancia en la economfa nacional. Ade--
m&s se hacen algunos comentarios sobre el origen del transporte ma-
ritimo, sus caracterfsticas y el desarrollo que &ste ha tenido en -
México,

En el Capftulo IV se presentan -algqunas consideraciones sébre
el Slstema de Conferencias en México. Se hace referencia a los - -

acuerdos de lealtad que las constituyen, continuando esta exposi---



cibn con las ventajas y desventajas de cada una de ellas, para dar
paso, asi, al Capitulo V, donde las tarifas aplicables al transpor
te de mercancias por via marftima, presentan sus respectivas carag
teristicas, vinculadas todas ellas con las ofrecidas por T.M.M, --
Asimismo, se exponen los principales factores que determinan sus -

niveles y las clases aue se registran en México.

El marco legal e institucional asf como el sistema portuario
nacional tiene su participacién dentro de los Capftulos VI y VII:
considerando a la Ley de Navegacifn y Comercio Maritimo y a la lLey
de Vias Generales de Comunicacifn, entre otras, como puntos de re-
ferencia y se expone en el tema, la estructura con oue cuenta Méxi

co para el desarrollo del comercio marftimo,

En el Capitulo VIII analizamos la evolucifn de la oferta y -
la demanda, presentando, a la vez, .a la empresa T. M. M. dentro de su
estructura y su participacién en el &mbito econfmico, politico v -

social con el Estado.
Lo anterior, resultado de una investigacifn llevada a cabo -

dentro de la Empresa y de la experiencla ouve vivi durante mi verma

nencia en dicha Compafifa.

i



Dentro de los objetivos de este trabajo est§ el difundir
las précticas que lleva a cabo la UNCTAD para que sean genera--
les, es decir, que beneficien a todos los interesados en el de
sarrollo de nuestra Marina Mercante. En mi opinibn personal, -
&sta requiere el establecimiento de mecanismos administrativos
que mantengan a la organizacifn y a sus procedimientos acordes
con el proceso de desarrollo econbmico nacional; pues en Méxi-
co no hay un esquema de Marina Mercante. Es necesario fomentar
su desarrollo, como lo han hecho ya paises que han entendido -
su importancia, tales como Brasil, Argentina, la India y Mala-
sia, Existe una obligacifn por parte de los productores de ser
vicios de ser razonablemente eficientes y este grado de efi---
ciencia no se lograrh sin la estructura administrativa adecua-

da,

Debido a que en la actualidad no existe una politica inte
gral en el manejo de los recursos que incorpore a la industria
naval y a la marina mercante, considero éue a cada puerto se -
le deberia asignar objetivos acordes a su poscibn geogréfica,
zona de influencia y al papel que deben cumplir en el desarro-

1lo econtmico nacional.

Lo anterior, con el objeto de reducir la brecha que exite
entre los paises desarrollados de los paises en vias de desa--

rrollo.



CAPITULO I
COMERCIO INTERNACIONAL

1. An8lisis econbmico:

burante la década de los ochentas y principios de los noven
tas, la econom;a mundial estuvo en recesifn, con lo cual la acti
vidad naviera internacional se vio afectada negativamente., Espe-
cialmente durante 1991, la secuela de la Guerra del Golfo P&rsi-
co provoc§ que durante la primera parte del afio se mantuvieran -
elevados los precios de los combustibles y, a niveles, el trans-
porte del petr&leo, por lo cual, la recesifn en paises industria

lizados impact6 al comercio internacional.

En 1o que respecta a la economfa mexicana, en 1991 se alcan
28 un crecimiento del producto interno bruto del 4.,5% y la infla
cifn baj6é a 18.8%, El deslizamiento diario del peso se redujo de
40 centavos a 20 centavos a partir de noviembre de ese afio. Asi,
la polftica econfmica contribuy8 al control de la inflaci6n y la
estabilizacién de la economfa que, conjuntamente con la polftica
de apertura comercial de nuestro pals, auguran las espectativas
de auge en el comercio internacional de México; ya que en 1990 -
tuvo un crecimiente del 123, alcanzando $ 63.3 mil millones de

délares. 1/

La economia, en tanto que ciencia social enfoca uno de los

1/ T. M. K.-Informe Anual.-1991.-

-1 -



aspectos mis importantes de 1a vida social: las actividades rela
cionadas con el mantenimiento de la vida y el mejoramiento de -
sus condiciones. Por ello, podemos afirmar gque estas actividades
incluyen tanto el consumo, cuyo patrdn y composicién determinan

el nivel de vida de un individuo o de un grupo, como la produc--
cidn, cuyo sblo propbsito es proporcionar los medios para el con

sumo. De esta forma, la economia se divide en tres puntos:

1, La asignacifn de los recursos productives a las distin-=-

tas ramas de la produccién,

»n

El grado de utilizacibn, compleja o parcial, de esos rg

CUrsos.

3. Las fuerzas sobre las que se basa su crecimiento en el

tiempo.

De la investigacifn realizada dentro de la empresa maritima
antes mencionada, se observd que en una economfa de empresas pri-
vadag, los recursos se destinan, ante todo, a través del funcio-
namiento de precios, La tarea de estudiar este complejo sistema
recae Sobre la teoria de los pracios o microeconomia, tema que -
tiene su participacifn en el Capitulo V, versado en la influen--

cia delos fletes maritimos dentro del comercio exterior de M&xico.
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Continuando con la exposicién sobre andlisis econbmico, pode
mos mencionar que la microeconomfa incluye el andlisis de las --
fuerzas que determinan el nivel al que se emplean los recursos; -~
en tanto que la teorfa del desarrollo, como su nombre lo indica,

se relaciona con el problema del crecimiento y desarrollo.

Antes de continuar, es necesario destacar la importancia que
a efectos del desarrollo de este trabajo, tuvo la diferenciacién
entre crecimiento econfmico y desarrollo econmico, de la siguien

te manera:
2. Crecimiento y desarrollo econdmico:

El crecimiento econbmico es el aumento del P. N. B. pero sin
mejorar el ingreso per capita (por persona, por familia o por n-
cleo), en base al poder adquisitivo real. En este case, para nues-
tro pafs resulta una falacia, debido a la estructura econbmica, -
la cual es triangular; es decir, con el predominio de la clase al-
ta en comparacifn con la clase baja, que, por ende, resulta ser ma

yoritaria.

En oposicién a esta definicién, existe el desarrollo econfmi-
co, mismo que es el aumento del P. N. B., pero con un incremento -
en el ingreso per capita, lo cual ocasiona un mejoramiento en el -
bienestar social, en base al poder adquisitivo real; lo que se tra

duce en calidad de vida,
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Esta calidad de vida, la pretendo plasmar en una teorfa. En

una teorfa del bienestar, de la siguiente forma,
3. Teoria del bienestar:

La teorfia del bienestar en el comercio, se ha ocupado tradi-
cionalmente de determinar la naturaleza 6ptima de una polftica in
tervencionista en una economia abierta. Esta situacién de inter--
cambio es la oportunidad de entablar comercio, preferible a nues-
tro propio punto de vista, a la inexistencia o a la ausencia del

intercambio.

En un régimen de competencia perfecta, el comercio libre da
lugar a que la economfa actie con eficiencia t&cnica. En esta com
petencia, el comercio libre permite a la economfa maximizar la -~
utilidad, excepto para las restricciones dadas, de tal manera que,
también desde el punto de la utilidad, el intercambio es preferi-

ble a la ausencia de comercio.

Una alternativa propuesta en el desarrollo de este trabajo
serfa, que las naciones subdesarrclladas se movieran hacia la in-
dustrializacién para exportar; ya que existen mercados potencia--
les en los pafses desarrollados que intercambian un enorme volu--
men de manufacturas. Considero que, con su mano de obra abundan=-
te, los pafses subdesarrollados somos fuentes potenciales de abas
tecimlento de productos mfs ligeros, con menos empleo intensivo -

de capital, Sin embargo, la experiencia nos ha sehalado que, ser
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potenciales es una cosa y llevarlo a cabo es otra. Ademfs, los -
grandes mecanismos comerciales, que son todavia base de los mé-
todos actuales de intercambios, datan del perfodo de gran expan-
8i6n mundial de Europa Occidental y, en la actualidad, estos me-
canismos estin dominados, en una parte del mundo, por la existen
cla de una muralla defensiva en zonas monetarias y comercia--

les. 2/

En relacifn a nuestra teorfa del blenestar, Jagdish Bhagwai

escribe:

" La teorfa del comercio internacional, tanto en su aspecto
positivo como de bienestar, se ha preoccupado de una enorme canti-
dad de problemas que, aunque sin duda ha utilizado de otros cam=-
pos de la economfa, ha contribuido igualmente con visiones nuevas
y particulares", 3/

A continuacién y después de este breve andlisis econfmico -
proseguiremos a desarrollar el concepto sobre economfia interna--

cional, por ser tema relacionado con el mismo.

2/ Pierre, George.-Los Grandes Mercados del Mundo.-Editorial Uni-
~ versal de Buenos Alres EUDEBA.-Argentina.-1961.-Pdg. 59.-

3/ Bhagwai, Jagdish.-Comercio Internacional,-Textos escogidos.- =
= Bib?ioteca Tecnos de Clencias Econdmicas.-Madrid,-1975.-P4. 86
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4. Economfa Internacional:

La economia internacional se interesa en los problemas liga--
dos internacionalmente; asf se estudia la asignacién de los recur-
§0s entre varias economfas o naciones y no dentro de una economia
simple. Ahora bien, en lo que se refiere a la economfa de la empre
sa privada, esto significa un examen de la forma en que se interre
lacionan una determinada cantidad de sistemas de precios naciona-~
les distintos; esto es, la economfa internacional simplemente se -
traslada de un estudio del funcionamiento de una economfa simple -
al an8lisis de la interrelacibn de dos o m&s economfas, y esto, —
en relaci6n con sus sistemas de precios, las fuerzas que afectan -

el grado de ocupacifn y las fuerzas que determinan el crecimiento.

4.1, Los precios:

En relacifn con los precios de los bienes, en una economia -
dada, éstos se determinan en los diversos mercados de los artfcu-
los por la accién mutua de las fuerzas de la oferta y la demanda,
siendo resultado respectivamente, de la necesidad y de los de---
geos de los consumidores por uha parte, y por otra, de las empre-

sas dedicadas a la produccién,

Los precios de los factores utilizados para producir estos
artfculos se determinan igualmente en los mercados de los facto-

res y la forma principal en la que una serie de economfas se - -
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unen en una econom;a internacional es la ampliacién de los merca-
dos de nivel nacional al internacional; por lo tanto, los precios
nacionales se comparan en estos mercados m&s amplios con el nego~
cio de abastecer un producto particular, el cual normalmente va -

al proveedor mis barato. 4/

De lo anterior se desprende que el movimiento de algunos de
los factores de produccifén proporciona otro eslabbn entre las eco
nomfas, pero las mercancias también se mueven en el comercio den-
tro de las fronteras de cada naecibn. Asf lo hacen loa factores mf§
viles de la produccibn, los cuales son: fuerza, trabajo, capital
y empresa; mismos que serin analizados en el Capftulo VIII, des-
tinado a la estructura de la empresa naviera en México, no sin -
antes estudiar el desarrollo econfmico y su significado en nues-~

tra economia.

4/ Ellsworth, J.T. y Clark Leith, J.-Comercio Internacional.-Fon-
do de Culturn Econfmica.~México.-1975,~Pag. 436.-




5. Significado del desarrollo econSmico:

En principio, es necesario mencionar qué implicaciones tiene
el desarrollo econémico para cada pafs., Pues bi¥n, para unos sig
nifica cerrar la brecha que existe entre los ingresos per capita
en los pafses avanzados y en los subdesarrollados; sin embargo, -
no podemos negar que esta brecha es amplia, De lo anterior, pode-~
mos derivar que el ingreso nacional per capita, aunque proporcio-
na cierta medida de estado del avance econfmico de un pafs, no -
proporciona indicio alguno de por qué el ingreso es alto o bajo,

ni tampoco arroja alguna luz acerca de las razones para el cambio,

Con el objeto de entender el proceso de desarrollo econémico
consideramos que se debe ir mis alli de este simple {ndice de pro
greso o falta de avance, es decir, delimitar las condiciones so--
bre las que se basa. Estas condiciones consisten de todos los ele
mentos que afectan la capacidad de una nacién para producir bie--
nes y servicios; ejemplifacandd con su base de recursos natura--~
les, la cantidad y calidad de su fuerza de trabajo, la cantidad y
tipo de capital asequible para la industria y la agricultura y -
las instituciones, actitudes y costumbres que determinan la efica
cia con la que se utilizan todos estos recursos econémicos; los
cuales son en gran parte y para nuestro propio punto de vista, -
los elementos necesarios en el desarrollo econbmico de una nacifn.

Para ejemplificar de una manera mis clara el significado del
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desarrollo econfmico, trataremos de analizar el problema de una -
reforma monetaria internacional, la cual ha sido y sigue siendo -
persistente, a la vez que es de carficter altamente té&cnico y de

aleances limitados; esto es, la reforma mis dr8stica acarrea un

cambio relativamente pequefio en los hdbitos y perspectivas de -~
quienes afecta, en las instituciones cuyas vidas cotidianas influ
ye o en los usos que se dan a sus recursos econSmicos. Cabe c¢itar

‘el caso de México, que para 1993 redujo tres ceros a su moneda.
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6, Comercio y desarrollo econbmico:

El desarrollo econbmico es un proceso, un desdoblamiento di-
némico de acontecimientos interrelacionados gue contrasta notable
mente con el carfcter estdtico de la doctrina tradicional del cos-
to relativo. De ello podemos desprender que el comercio ejerce =

importante influencia sobre el desarrollo econfmico de México.
6.1. Ventajas del comercio:

El comercio abre mercados a la produccifn especjalizada de un
pafs, incrementando la ocupacién, elevando las ganancias y sentan-
do bases para ahorros mis cuantiosos y su inversi6n en lo produc--

cifn ampliada.

Una de las ventajas m_&a representativas del comercio es que,
a medida que aumenta la produccibn, es posible realizar economias
a escala, estimular las innovaciones y elevar la eficacia produc~
tiva; ya que, sin comercio, serfa imposible que se importaran bie

nes de capital, tan esenclales para el desarrollo de una nacién.

Una sequnda ventaja del comercio es que presenta nuevos y «
atrayentes productos, los cuales actGian como incentivos para rea-
lizar esfuerzos mayores. Incluso el comercio puede hacer que emi
gre el capital, las empresas y la mano de obra al lugar de los -
recursos naturales y desarrollen ahf una préspera industria de

exportacién.
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Segin la frase de Sir Dennis Robertson, en todas estas for-
mas actGa el comercio como una "m&quina de crecimiento", la cual

estimula poderosamente el desarrollo de un pafs. 5/
6.2, Alternativas

AsL, y con estos hechos y en tfrminos de orientacién relati
vaal comerclo internacional, podemos custionarnos sobre las al--
ternativas que se abren a las naclones subdesarrolladas, las cua

les son la siguientes:

a) Estas pueden continuar especializéndose en la produccifn

de productos primarios para la exportacién.

Desde un punto de vista puramente econSmico, esto parece no
tener atractivo, y ser un camino que lleve a la disminuci6én de -
los precios, a mercados saturados e inclusive, a un continuo es-
tancamiento. Estamos conscientes de que no es posible garantizar
una intensificacién de la especializacifn primaria; sin embargo,
pensamos que no existe razén alguna para abandonar la produccibn
especinlizada existente; ademds, el aumento de las exportaciones
no se limita a las manufacturas, al contrario, el total de las -

exportaciones se ha expandido casi tan aceleradamente como el de

5/ ‘Plezre, George.-0p. Cit.-PAg.<561.-
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€stas, tanto en volumen como en valor total, de tal manera cue -
las exportaciones primarias han experimentado un aumento bastan-

te importante. 6/

b) Las naciones subdesarrolladas se pueden mover hacia la in-
dustrializacifn para exportar.

Existen mercados potenciales en los pafses desarrollados, oue
intercambian un enorme volumen de manufacturas. Con su mano de -
obra abundante, los pafses subdesarrollados son fuentes potencia
les de abastecimientos de productos mis ligeros, con menos em---

pleo intensivo de capital. 7/

Adem&s, aungue la mano de obra sea abundante en los pafses =~
subdesarrollados, no necesariamente es barata. Considero pues, -
gue un incremento futuro de la productividad de la mano de obra
ser$ necesario antes de gue estos paises puedan exportar una gama
importante de manufacturas a precios de competencia. Por citar ~-
dos casos, mencionaré a Corea y Taiwén, que  son un notable -
demplo de Exito en la industrializacibn, sobre todo para los mer- .

cados de exportacibn.

c} Los paises subdesarrollados podrfan industrializarse con ~-
vistas al mercado interno.

En este caso, la dificultad principal radica en nue dos ter

6/ Ibidem.-PAg. 562.~
3/ Ibidem.-Pig. 562 y 563.-
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cios de la poblaci§n de estos pafses esti ocupada, con bajos =
niveles de productividad en la agricultura. De lo anterior se -
deriva que, debido a que son tan improductivos, muchos deben de-
dicar la mano de obra al cultivo de alimentos y, mientras no se
mejoren las t8cnicas agrfecolas, el mercado local para las manu--
facturas s6lo podrd absorber las variedades m&s simples; por -~
ello creemos que la elevacién del nivel de las pricticas agrico-

las es una tarea formidable.

ﬁo debemos olvidar la gran diversidad de condiciones que -~
existen en los paises denominados subdesarrollados, Algunos, co-
mo México, Brasil y Argentina, ya se hallan bien encaminados en
el desarrollo paralele de la industria y de la agricultura; por
el contrarlo, muchas de las nuevas naciones africanas, se encuen
tran Qnicamente en las primeras etapas de adquirir habilidades =
biaicas y vencer una carencia evidente de capital social global,
Por ello pensamos que la abundancia y riqueza de los recursos na
turales y la magnitud de la economfa, también llegan a afectar -
la direccibn que deban tomar sus esfuerzos en la posibilidad de

un mayor avance.

Algunos pa;ses pueden encontrar que la explotaci6n de los -
mercados de exportacibn para las materias primas, viejas o nue--
vas, ofrece la promesa inmediata mayor. S, las naciones mis pe-
quefias, como las rep@iblicas de Centroamérica, pueden descubrir -

en la unién econdmica los medios para crear mercados lo bastante
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grandes para sostener la industria en expansifén y una agricultu

ra mis diversificada. 8/

De lo anterior concluimos que, en vista de las diferencias -
de recursocs, del estado de avance y de la cultura social, habrd
diferencias similares en la naturaleza, velocidad y extensién -

del crecimiento econémico de un pais.

8/ Ibidem.-P4g. 566.-
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6. El transporte dento del comercio internaéional:

El problema de acelerar el desarrollo de las regiones econb-
micamente atrasadas del mundo es aun mayor, tanto en demandas pa-
ra la movilizacién de recursos, para la reconstruccién de las ins
tituciones sociales y econbmicas, asi como para cambiar los h&bi-
tos y actitudes de los individuos 9/; de ahi la importancia de un

correcto y amplio desarrollo econbmico en México.

Por ello, pensamos que el comercio internacional permanece
en evoluci6n ascendente, a causa de una creciente demanda de pro-
ductos por parte de las economias industriales y de las economias
en vias de industrializacién. Asf, las coyunturas polfticas 'y eco
némicas, tales como la valorizacién de nuevas fuentes de materias
primas y la creacifn de nuevas bases de produccién, por una parte
y, la reduccibn de las rentas comerciales tradicionales por otra,
imprimen al comercio internacional actual una nueva fisonomia geo
gr&fica en relacibén con la del perfodo anterior a la Segunda Gue-
rra Mundial y a la crisis de los afios del tercer decenio de este

siglo. 19/

9/ Ellsworth, P.T. y Leith, J. Clark.-Op. Cit. -Pég. 540.~-
1g/ Plerre, George.-Geografia Econfmica,-Editorial Ariel.-Barcelo-
na.-Bspaiia.~1976.-Pég. 319.-
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Las transformaciones del comercio internacional desde hace -
poco mis de un siglo, son inseparables de la puesta en prictica
de los nuevos medios de transporte, que responden a dos necesida-
des fundamentales: el aumento de la capacidad cuantitativa y cua-
litativa de desplazamiento y el logro de.la disminucibn de los -

gastos de transporte,

Para mayor entendimiento, ejemplificaré de la siguiente for-
ma: No sblo deben ser transportadas cantidades considerables de
mercancia a distancias més o menos grandes en el transcurso del =
aflo, sino que la diversidad de los productos comercializados exi-
ge materiales especializados como son: envases para liquidos de
todas clases, material friqorifico o isotérmico, material de trans
porte especial para grandes miquinas o para aparatos delicados, -~

etc.

As{ por ejemplo, los lapsos de tiempo empleados en el trans-
porte son también variables, segdn la naturaleza de los diversos
productos, tolerando en cada caso, transportes relativamente len-
tos o requiriendo por el contrario, transportesrapldisimos; es de

cir, transporte marftimo o transporte aéreo, respectivamente.

De aquf se desprende que el comercio y los transportes ocu--
pan aproximadamente una cuarta parte de la poblacibn activa de -
los paises de economia industrial, ya que la organizacibn de in--
tercambios muy complejos, la recoleccibén de productos en bruto =

que son objeto de comercio, su acondicionamiento, su distribucién
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el arbitraje financiero de estas operaciones, el transporte y --
las manipulaciones de tr&nsito, requieren la intervencién de em-
presas o de servicios que emplean importantes efectivos de toda
suerte de personal.

Estos datos demuestran que los mecanismos comerciales espe-
cialmente en economias capitalistas, implican la extraccién de -
una parte importante de la renta y de la produccifn de cada pals
y de los paises econbmicamente dependientes, en provecho de los -

auxiliares de produccién, que, a su vez, no son productores,ll/

En relacibn con el transporte maritimo que, antafio fue una
de las operaciones més concentradas en la €Epoca de la navegacién
a vela, hoy en dfa, est8 en manos de grandes compaiifas, s8lida-~
mente unidas en los bancos mediante créditos y seguros, provis--
tas de servicios comerciales con mdltiples agencias dispersas en
el mundo entero, para una mejor regulacibn del trifico y T. M. M.
éoadyuva en la reparticifn del tonelaje nacional en nuestro pats,
como podremos observar dentro del Capftulo I1lI, corresmnrdiente -
al transporte maritiro en el comercio exterior de México, via - -

T. M. M.

11/ pierre, George.-Op. Cit.-P&g. 318.-




- 18 -

CONCLUSIONES AL CAPITULO I

De 1o anteriormente expuesto, podemos concluir que el comer-
cio exterior dentro de la econom;a mexicana es un elemento funda-
mental de la economia moderna, debido principalmente a la diversi
dad y cantidad de necesidades de mercaderias de todo grupo humano,
as! como de la obtencibn de técnica, el desarrollo de la economfa
y a la integracifn de una socledad; lo cual presenta formas varia
das segfin las etapas de la organizacifén de la produccibn y de las
relaciones internacionales. Por ello, considero que M&xico puede
continuar especializdndose en la produccién de productos prima---
rios, para la exportacién. Incluso, desde el punto de vista pura
mente econfmico, esto parece no tener atractivo, y ser un camino
que lleve a la disminucibn de los precios, a mercados saturados vy
a un continuo estancamiento., Aungue no es posible garantizar una
intensificacién de la especializacién primaria, no existe razbn -

alguna para abandonar la produccién especializada.

De tal suerte que, el desarrollo econémico se convierta en
la transformaci6n de una sociedad atrasada, en ocasiones primiti-
va y siempre improductiva, en una sociedad moderna y productiva.
De esta forma, los paises subdesarrollados podemos industrializar
nos con vistas al mercado interno. Aqu{ la dificultad principal -

radica en que los dos tercios o m&s de la poblacién de tales pal-
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ses esati ocupada, con bajos niveles de productividad, en la agri-

cultura.

cabe destacar, sin embargo, que, algunos pafses como Brasil
Argentina, inclusive M§xico, ya se hallan bien encaminados en el
desarrollo paralelo de la industria y la agricultura. Ademds los
paises en vias de desarrollo tenemos la ventaja de contar con una
inmensa acumulaciﬁn de técnica y conocimientos de las naciones de
sarrolladas y podemos utilizar los canales ‘comerciales para obte
ner materiales y equipo esenciales para nuestro crecimiento, ra--
z§n por la cual, en el Capitulo II procederemos a analizar el mo-
vimiento de mercancfas por la via marftima y las particularida--

des que de ello se desprenden,



CAPITULO II

CARACTERISTICAS DEL TRANSPORTE MARITIMO EN MEXICO
1, Significado econdmico del transporte:

El desarrollo de la economia desde la antigtiedad hasta la -
&época actual, en la que impera la produccifn en gran escala, no -
hublera sido posible gin un desarrollo paralelo de los medios ‘de ~

transporte.

La produccién en masa depende de la existencia de los sis-
temas de transporte moderno. Los grandes vol@menes de mercancias
producidas por las empresas transnacionales, por ejemplo, se reali.;
zan (nicamente gracias a que existen los medios necesarios para -
movilizarlos dentro del &mbito nacional e internacional, de las --

economfas en las que se producen.

La importancia del transﬁbrte se deriva de las funciones -~
que desempefia dentro Qe los procesos de produccin, circulacién y
consumo de mercancfas. Los aspectos mis relevantes de esas funclo-
nes son el movimiento de bienes en el &mbito de la produccibn, en-
tre los centro productivos geogrificamente alejados unos de los
otros y, finalmente, de la esfera de la produccifn a la esfera de

consumo.

- 20 -
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El significado econfmico del transporte puede apreciarse en
toda su amplitud si se analiza el papel que desempefia en cual---

quier sistema econfmico, de la siguiente manera:

a) Como parte integral de la producci6n y distribucién de -
bienes econfmicos.
b) Como posible regulador de los sistemas de precios.

¢} Como actividad en el conjunto de la economfa nacional.12/

Como parte del proceso de produccién, el movimiento de mer=
cancfas que representa el transporte, crea lo que los economis--
tas clédsicos llamaron"Utilidad de Lugar'. Aunque al emplear el -
concepto de "utilidad", se da lugar a ambigliedades, ya que un de
terminado producto tiene la misma utilidad en el lugar de su pro
duccibn, es decir, sirve para satisfacer el mismo tipo de necesi
dades. 5in embargo, si se analiza el transporte como producto -
del consumo de los factores de la produccifn, el concepto "crea-
cién de utilidad de lugar" deberfa sustituirse por el término -
"Greaci6n de valor", Ronald J. Bewerson en su obra "Introduction

to Transportation”, utiliza ambas palabras en el mismo sentido.

" ... Pocas veces nos referimos al concepto de "utilidad de
lugar, pero el principio existe. El transporte crea valor al cam

biar de localidad a las cosas y a las personas” 13/

s
12/ J. Simpson, Roy.-Theory, Practice and Transportation Policy.-
= Miffligh Company.-Boston.-1979.-
13/ J. Bowerson, Donald,-Introduction to Transportation.-McMillan
~ Co.-New York.-1981.-
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El transporte, en su calidad de movimiento de mercancfas, im
pulsa la especializacibn y divisifn regional del trabajo, cuya =
existencia potencial es una realidad objetiva gracias a las dife-
rencias de recursos humanos y materiales, culturales y climiticos,
entre diversas zonas geogri&ficas.

Asimismo, la localizacifn de los centro de produccibn, espe-
cialmente aguellos con grandes economfas de escala, se determinan
por regla general en base a la existencia de modernos sistemas de

transporte y a la divisifn y especializacién del trabajo.

El costo del transporte se integra también a los costos de
distribucibn, ya que los procesos productivos més eficientes, po-
co significan sl sus resultados ho son puestos al alcance de los

consumidores.

El Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988, elaborado por el -
Gobierno Mexicano, indica que "desde el punto de vista econSmico,
el transporte interviene determinantemente en los costos de pro=-
duccibn y distribucién de los bienes y servicios y les agrega va-
lor al disponer de estas mercancias y prestaciones en el lugar y
en el momento en que se necesitan. La infraestructura de transpor
te es un elemento esencial para, en conjunto con otras inversio--
nes, impulsar y aprovechar el potencial de desarrollo de las dis-
tintas regiones y puede contribuir en forma importante a la reor-
denacidn territorial de la actividad econSmica y los saneamientos

humanos" 13/

14/ Secretarfa de Programacifn y Presupuesto.~Plan Nacional de De
sarrollo 1983-1988.-México.~1983.-
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Como parte de los costos de produccifn, el transporte influ
ye en la estabilizacifn de los sistemas de precios, especialmen-

te de los productos de primera necesidad.

En regiones aisladas, y aun en las grandes metr6polis, el
precio de los productos baja en &pocas de produccifn y sube cuan
do &stas terminan. El abasto desde otras regiones, gracias al -
transporte, hace que los precios se estabilicen ya que se permi-

te la salida de los productos cuando son abundantes y su entrada
cuando son escasos. Tebricamente, el precio de los productos - -

cuando escasean en los mercades locales, no subird mis allsd de -

sus costos de transporte, almacenaje y acondicionamiento.

La relaci{m del transporte con la economia nacional consti-
tuye uno de los aspectos mfis importantes de esta actividad. Hoy
en dia, los servicios de transporte ocupan més de 800 mil traba-
jadores directamente y la construccidn de infraestructura absor
be 350 mil puestos de trabajo. Ademés, se generan indirectamente

mfs de 1.5 millones de empleos. 15/

De acuerdo con cifras estadfsticas oficiales, la construc--
cién en el sector pGblico se concentra en un 16% en cbras de in-
fraestructura para transporte y por otra parte, se destina el -
53% del consumo final de hidrocarburos a la operacibn del siste-
ma de transporte.

15/ Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.-Informe del Sac-
tor Comunicaciones y Transportes,-México.-1992.-
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El impacto del sector transporte en la construccibn, la fabri
cadén de equipo, el consumo de energéticos y en la generacibén de -
empleo refuerza su carfcter estratégico; por lo que desempefiard un
papel sustancial tanto en la linea de estrategia de reordenacién -
econfmica como en la de cambio estructural establecidos en el Plan

Nacional de Desarrollo 16/

Ahora bien, debido a que aproximadamente el 80% de la superfi-
cie de la Tierra estd cubierta por agua, pensamos que es natural -
que el transporte marftimo sea un factor fundamental para el inter
cambio de productos gque demandan las diferentes regiones, por ello,
a continuacibén se exgondrd el orfgen del transporte marfitimo, cuya

via de comunicacifén es natural.

lg/lbidem.—?ég. 318.~-

wi ey
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2. Origen del transporte marftimo:

Egtamos ciertos de que, el origen del trangporte mar{timo es

tan antiguo como la humanidad y que su desarrollo se ha incremen-

- tado en forma paralela; sin embargo, la intensidad de la activi--
dad marftima es expresién de un nuevo tipo de relaciones, creadas

por la Revolucibn Industrial,

En efecto, la Revolucidn Industrial introdujo en la navega--
cibén marftima nuevos medios de propulsibn: la mdquina de vapor, a
partir de los primeros afios del 8iglo XIX, y el motor diesel mds
tarde, movilizaron nuevas fuentes de energfa, combustibles s8li--
dos y lfquidos. Por otra parte, la Revoluci6n Industrial aplic6 -
las nuevas técnicas de la metalurgia pesada a la industria de las
construcciones marftimas e influye, a la vez, en la demanda de -~

servicios. 17/

Pensamos’ que igual que sucede en tierra firme ep la conmstruc
cifn de -redes ferroviarias, asf en el mar, la puesta en marcha del
instrumentocoincide con el desariollo de las necesidades. El aumento de los
tonelajes en servicio, el acrecentamiento de la capacidad media de transporte -
por navio, la aceleracifn de rotacifn de los buques, la entrega de planchas de
hierro v de roquinaria apropiada a las construociones navales, realizada por —
una metalurgia con produccién ascendente, la organizacifn de dispositivos mmn—
diales de avituallamiento de combustible para las naves, la creacifn de eervi--
cios requlares capaces de realizar los mds lejanos viajes con puntualidad, han

17/ Pierre, George.-Geografia Econfmica.-Editorial Ariel.-Barcelo

na, Espana.-1976.-PAg, 344,.-
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hecho de la navegacién rodema un medio de transporte radicalmente distinto de
1a navegacifn en la época de los velerca. 18/

Por ello, a continuacidn nos remitiremos a exponer las caracteristicas
tanto del transporte marftimo modermo, camo de los dends medios de transporte

que se insterrelacionan entre sf, para englobar, de esta forma, el

aspecto general de los transportes.

18/ Ibidem.-P&g. 344.-
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3, Caracteristicas del transporte marStimo:

Como todos los mercados, el transporte maritimo estd sujeto
a la oferta y la demanda, pero con caracterIsticas particulares -
que lo distinguen de los de otras ramas de la actividad econémica.

i

Por otra parte, la demanda también tiene sus diferencias, ya
que como ge mencion6 anteriormente, estd condicionada por la de--
manda de los productos que se transportan por via marftima, los -
gue a su vez, se encuentran supeditados a su naturaleza y a sus pro
propias condiciones de mercado. Ademfs, considero que si un pafs
necesita productos agricolas gue no puede producir, requerirf «-
transportarlos desde la regifn que disponga de ellos; por ejemplo,
gl grano que exporta la Argentina hacia los palses de la ex - -

U.R.5.5., entre otros.
3.1. Ventajas:

Una de las ventajas que este medio de transporte ofrece, y =«
que para efectos de este trabajo son fundamentales, son su gran ~
capacidad de carga y su adaptabilidad para transportar toda clase

de productos, de volGmenes y de valores.

En México podemos encontrar diversos tipos de buques que se
ajustan a las necesidades de carga, como son los gue cuentan con
bodegas de ventilaciSn o refrigeracifn, para carga perecedera, ~

granelercs, bugques tanque, cementeros, etc., los cuales son disg
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fiados para esa clase de mercancias, o los que se construyen pa-
ra varios tipos, como los buques OBO (Ore, Bulk, 0il}, que pue-
den cargar mineral, granel y petrSleo, o agquellos que puedeﬁ -
llevar un tipo de carga en un sentido de la ruta y cargar otra

para el viaje de regreso.

El bajo costo, comparado con los otros medios de transpor-
te, particularmente para grandes volfmenes y largas distancias,
hacen de este modo el mis id6neo para un alto porcentaje de los
productos que se comercializan internacionalmente. Ademds, en -
algunas ocasicnes, aun donde el transporte terrestre es una po-
sibilidad, por ejemplo, a lo largo de una costa, se prefiere el
trifico marftimo de cabotaje por razones de economia y de volu
men, Mas afn, las terminales portuarias cuentan con equipo pa-
ra el manejo de los productos que se van a movilizar, contando
algunas con sistemas para cargas especiales, lo cual las hace
mds atractivas. Sin embargo, aunque hayamos mencionado grandes
caracteristicas positivas de este medio de transporte, es con-
veniente citar, a la vez, algunas de las desventajas implfci--

tas en él, de la siguiente manera;
3.2, Desventajast

De acuerdo con una prictica de campo llevada a cabo en el
puerto de Tampico, pudimos constatar gue este medio de trans--
porte requiere de una gran inversibn, tanto para la infraes---
tructura de los puertos como para la adquisicibn del equipo =--

adecuado.



Por otro lado, es conveniente: aseverar que este medio de -
transporte debe contar siempre con una amplia y eficiente trans
portacibn terrestre, de y hacia los puertos, para que los gran-
des volGmenes de mercaderfas que se movilizan, tengan el flujo

adecuado.

Es por esta raz6n que, considero pertinente mencionar, a
continuacién, las caracteristicas del transporte terrestre (au-
totransporte y ferrocarril), as{ como del servicio aéreo, para
lograr una complementacién de los servicios; vinculados todos -
ellos con el propdsito de agilizar el envio de mercancfas y el

transporte de pasajeros.
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4. Caracteristicas del transporte terrestre:

El transporte terrestre en Maxico engloba principalmente al
autotransporte, el ferrocarril y los ductos; sin embargo, debido
a que el usuario no tiene habitualmente acceso a este filtimo pa-

ra mover sus mercancias, s8lo trataremos los dos primeros tipos.

4.1. Autotransporte:

En nuestro pa;s hay dos formas de prestacibn del servicio:
e} particular, que son los vehiculos que pertenecen a una empre-
sa y 8810 a Bsta sirven; y el autotransporte plblico federal de

carga, constituido para atender al pdblico en general.

Para explotar este servicio es requisito indispensable que
las empresas transportistas obtengan de la Secretarfa de Comuni-
caciones y Transportes la concesifn correspondiente. Las rutas
que sirven estén establecidas y no pueden modificarlas ni salir-
se de ellas sin el permiso de la autoridad correspondiente; en -
cuanto al cobro, sus tarifas son registradas y autorizadas por -

la misma dependencia.
4.1.1 Ventajas:

Las principales ventajas que ofrece este medio de transpor-
te son: mayor rapidez en recorrido de distancias cortas e inter-
mediaé; flexibilidad para manejar lotes relativamente m8s peque-

fios y facilidad para la adecuacibn al tipo y tamaiio de la carga,
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por contar con unidades de varias capacidades y tipos, desde las
de gran tonelaje hasta las de poco peso, y las especializadas

que transportan contenedores © vehfculos con o sin caja, con ram
pas, con tangues, con equipos de ventilacifn o refrigeracifn, -
etc; otra ventaja es que ofrece mayor seguridad para manejar ar~
ticulos de medio y alto valor unitario; pero la principal radica
en gque proporciona el servicio de puerta a puerta, en el caso de
transporte en un mismo pafs o continente, es decir, desde la bo-
dega del embarcador hasta la del receptor, sin gue sufra la car-
ga manejos intermedios, debido a que nuestro pafs cuenta con una
amplia red de carreteras: sin embarqgo, ya gque hablamos de las -
miltiples ventajas que ofrece este servicio, consideramos conve-
niente, tambi€n, exponer las posibles desventajas que en &1 radi

can, las cuales son las siguientes:
4.1.2. Desventajas:

El servicio de autotransporte tiene por contra que es anti-
econbmico en recorridos muy largos, en comparacifn con otros me-
dios.de transporte, como puede ser el ferrocarril o el transpor-
te mar;cimo de cabotaje; asi como para un alto volumen de mercan
cfas y para productos de bajo valor intrfnseco. En ocasiones, -
las centrales camioneras no cuentan con equipo especial para la
carga y descarga de algunas mercancfas, lo que puede ser otra no

table desventaja.
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4.2, Ferrocarriles:

En México existen ramales y troncales del sistema ferrovia-
rio que permiten la comunicacién de diversas zonas industriales
del pais con los puertos nacionales, tanto del litoral del Golfo

como del Pacifico.

Para solicitar este servicio, el usuario puede dirigirse a
las oficinas de Ferrocarriles Nacionales de Mé&xico, Ferrocarril
del Pacifico, Ferrocarriles Unidos del Sureste o Ferrocaril Sono-
ra-Baja California, seglin el origen y destino de la carga, En es-
tas oficinas podr8 exponer sus necesidades de servicio y, depen--
diendo de las caracteristicas de la mercancia a transportarse y -
del punto o estacibn de destino, se procederd a la celebracién -

del contrato.

Los tipos de carrgs: del servicio de carga son: express-co--
rreo, furgones, jaulas, refrigeradores, plataformas, gbndolas, -

tolvas, tanque, plataformas piggy back y remolque.

4.2.1,. Ventajas:

son altamente eficientes para el transporte de graneles, ya
que est8n equipados para movimientos masivos y disponen de equi--
po para diferentes tipos de carga; tienen capacidad para grandes
volGmenes y aplican tarifas mis bajas que otros medios de trans-

porte, por lo que son mis adecuados, principalmente en recorridos
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medianos o distantes. Es el modo ideal para hacer la conexifn con
el puerto, sobre to&o en el caso de los graneles, ya que los puer
tos cuentan muchas veces con instalaciones que permiten el vacia-
do de graneles en una sola maniobra y de ahf{ se conducen directa-
mente al buque a traves de diversos métodos,
-

4.2.2, Desventajas:

Por contra, las desventajas que encontramos en los ferroca--
rriles €8 que, normalmente, los transhordos necesarios de realizar

son lentos y en ocasiones no tienen disponibilidad de espacio.
4.3. . El transporte aéreo:

El servicio pfiblico de transporte adreoc nacional se clasifi-
ca en regular y no regular. El primero, estf sujeto a la obten---
cifn de concesibén en los t&rminos de la ley y a itinerarios, fre-
cuencia de vuelos, horarios y tarifas previamente aprobadas por -

la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.

Mientras que el servicio no regular se encuentra supeditado
a la obtenci6n de permisos, a la realizacién de vuelos conforme a
convenios con los usuarios del servicio y a una remuneracién por
los servicios prestados sujetos a lo previsto en la Ley de vias -

Generales de Comunicacifn, entre otras.
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4.3.1. Ventajas:

Este modo de transportaes altamente eficiente, sobre todo -
cuando el ahorro de tiempo en el trayecto moviliza la carga; --
sea 8sta pesada y voluminosa o de escaso volfimen y pesq pero -
con un gran valer intrinseco. Ademds, el transporte aérec de pa
sajeros resulta ser el ‘medio id6neo en el arrivo de personas
transportadas de una gran distancia a otra, lo cual, considero
permite ser una ventaja en el mundo de los negocios, principal-

mente.

4.3.2. Desventajas:

Este medio de transporte tiene limitada capacidad de carga,
las tarifas son relativamente m&s altas que las de otros medios
y frecuentemente requieren transhordo, va que es diffcil encon-=-
trar en México una terminal aérea con equipo suficiente para el
manejo de carga, principalmente si es pesada o voluminosa y, ge-
neralmente, &stas se encuentran distantes de las terminales por-
tuarias, debido a que la instalacifn de los aeropuertos depende
de varios factores, como las condiciones del terreno, condicio-~
nes meteorolSgicas, de vegetacibn, orografia, etc.; sin embargo,
es oportuno mencionar que en M&xico contamos con terminales aé--

reas en los principales puertos del pafs.
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Una vez de haber organizado el servicio de transporte en -
México, procederemos a continuacidén a analizar el desarrolloc -

del transporte maritimo en el pals, tema principal de esta tesis.
$. DESARROLLO BEL TRANSPORTE MARITIMO EN MEXICO
5.1i El trafico marfitimo:

El transporte marfitimo en Mxico ofrece diversos tipos de
navegacién y servicies, de los cuales el usuario utilizarf el
que mis se adapte.a sus necesidades y al tipo y volumen de la -
carga. Asf, tenemos el trdfico de cabotaje, que es agquel que -
se presta a lo largo de un litoral como un servicie costero y -
puede ser nacional, cuando s8lo toca puertos del mismo pafs, o
internacional, cuando arriba a puertos de dos o m&s pafses. En
México se usa la expresifn "gran cabotaje" cuando pasan los bu-

ques de un litoral a otro , a travis del Canal de Panamd.19 /

Por contra, el tr&fico de altura es aquel que es interoced
nico. De esta forma, el embarcador puede encontrar diferentes -
tipos de sexrvicios en el tr8fico de altura; es decir, servicios

regulares y servicios irregulares,

19/ Apuntes de clase del Dr. Salgado.-
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5.1.1. Servicios regulares:

Son aquellos servicios que prestan las 1lfneas regulares -

de navegacifn y se caracterizan por:

a) Operar en rutas fijas preestablecidas, sirviendo a un
grupo de puertos.

b) Tener establecidos itinerarios con fechas de llegada y
salida con cierta frecuencia y que normalmente estd de
acuerdo a las necesidades del tré&fico.

c) Ofrecer espacio disponible para pequefios embarques y -
poder transportar carga general y carga heterogénea, -
ya que disponen de buques que se ajustan a diversas ne

cesidades.

Asi, con este servicio se puede encontrar una gran varie
dad de posibilidades para transportar diferentes clases de car
gas: pequeiias, voluminosaé, pesadas, lfquidas, secas, perecede
ras, minerales o vegetales, a temperaturas ordinarias, frias o

congeladas.
5.1.2, Objetivo:

El objetivo o funcibn principal de una linea regular es -~
la de proporcionar un servicio en una ruta determinada, con -~
disponibilidad de espacio, con la regularidad y frecuencia que

el embarcador necesita, y aceptar cargas de un gran ndmero de



- 37 -

embarcadores destinados a diferentes puertos a lo larjo de su ru
ta..

Dentro de los servicios regulares podemos encontrar lfneas
que pertenecen a conferencias marftimas y lfneas independientes
o "outsiders"; tema que por considerarlo de trascendental impor-

tancia en el trdfico marftimo de cada pais, se analizars dentro

del Capftulo IV,

A continuacién, procederemos a describir el segundo sexrvi--
cio con el que cuenta el embarcador, en los diferentes tipos del

trdfico de altura, es decir, el Servicio irregular.
5,1,2. Servicies irrequlares:

Estos servicios son prestados por buques llamados "tramp" -
{volanderos, vagabundos o sin ruta fija), cuya caracteristica -
distintiva es la de servir cualquier ruta en el tr&fico mundial
y carecen de clientes fijos, razbn por la cual necesitan tener
un ampli{simo conocimiento de las condiciones imperantes en el -
mercado para lograr la mixima utilizaci6n de los buques. A.dife-
rencia de los buques empleados en los servicios regulares, &éstos
no tienen itinerarios fijos y comercian en todas las regiones -
buscando carga, principalmente a granel, que se transporta en bu

ques completos,
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5.1.3. Contratacién del servicio:

La contratacibn de estos servicios se realiza normalmente en
las bolsas de fletes o mercados de fletes, a los que concurren -
tanto los embarcadores que requieren los servicios de un buque pa
ra el transporte de sus mercancias, como los armadores que buscan
carga para su flota. Asimismo, un buque "tramp" o volandero puede
obtener carga en un pale determinado por medio de un representan-

te o consignatario.

Una de las bolsas m&s importantes es la "Baltic Mercantile
and Shipping Exchange", ubicada en Londres, Inglaterra, Existen
otras en Rotterdam, Holanda; Hamburgo y Bremen, Alemania; Amberes
en Bélgica; Nueva York y San Franciasco, en Estados Unidos; Tokio,

en Japbn, y algunas m&s en otros paises.

'5.1.4. Integracién del mercado:
S

Estos mercados estfn integrados por una extensa red de arma
dores, fletadores y corredores cue se mantienen en estrecho con- -
tacto. En el momento en que un fletador requiere de un buoue de
tamafio y tipo determinado, en un puerto concreto y en una fecha
fija, o un armador requiere de carga para su buaue que esté de -
acuerdo a la posicién de su flota, al tipo de busue v al espacio
que puede ofrecer, se utiliza a un corredor acue se encarga de lo

calizar el bugue o la carga solicitados.
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En estos casos, la intervencibn del corredor es fundamental,

puesto que usualmente la contratacién no se hace en forma directa.
5.1.5. Funci6n del corredor:

La funcidn del corredor marfitimo es proporcionar la informa-
cifn requerida, ya que, debido a su amplia experiencia y conoci===
mientos actualizados sobre buques y tré&ficos, estd en posibilidad
de combinar estos factores para proporcionar los servicios adecua-
dos, tanto al armador como al fletador. La remuneraci8n de sus ser-
vicios, cuando se cierra el trato, es el corretaje o comisién, re-

presentado por un porcentaje sobre el flete bruto.

La negoclacifn se injcia con una oferta en firme de una de
las partes y la contraoferta de la otra, hasta que se clerra el
trato; &ste normalmente suele hacerse en forma verbal, y al ser -
aceptado se considera obligatorio, puesto que la formalizacién por

escrito suele tardar.

Ahora bien, una vez expuesto en forma somera, el desarrollo del
transporte marf{timo en México, procederemos a sefialar los aspectos
generales del transporte marftimo en el comercio exterior de M&xi~-
co, Via la empresa naviera en cuestifn, no sin antes hacer una bre

ve sfntesis de todo lo anteriormente expuesto.
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CONCLUSIONES DEL CAPITULO II

De lo anteriormente expuesto, podemos afirmar gque, tan anti-
guas como la humanidad son las relaciones de comercio, y &stas im--
plican un complejo engranaje de actividades a las cuales el usuario
del transporte marftimo se enfrenta para lograr con éxito la conduc

ci6n de sus mercancfas desde el lugar de origen al de destino.

Podemos mencionar que, a nivel nacional, las necesidades de
los servicios de transporte se incrementan con la expansibn de la -
economia y que es un elemento vital para el desarrollo local, Asi--
mismo, externamente, su solicitud se incrementa paralelamente con -
el volumen del comercio exterior y es, de esta forma, un facter de-

terminante para el desarrollo nacional.

Por otro lado, 1a funci6n del servicio de los transportes
es llevar a cabo el movimiento de artfculos y pasajeros y es usado
en el lugar, en el momento, en la extensifn y en el tipo que mejor
se ajusta a la actividad productiva; es decir, es el medio de enla-
ce entre los diversos mercados que participan en el comercio. Ade--
m&s, de acuerdo a las necesidades de transporte que se requieran, -
éstas pueden satisfacerse utilizando un sélo modo o la combinacifn
de varios, dependiendo todo ello, del lugar, en donde se encuentre
la mercancia, su destino final y, en mayor o menor grado, de la na

turaleza de la mercancifa misma.
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Dentro de este Capitulo, qued$ establecido que los principales
medios que se utilizan son: autotransporte, ferrocarril, aéreo, na-
vegacifn en aguas, interiores, de cabotaje, de ultramar y el sistema
de ductos., A la vez, pensamos que estos modos se complementan y com
piten entre sf. Es decir, se complementan cuando el movimiento de -
mercancias requiere de varios pasos, por ejemplo: del centro de pro
duccibn a las estaciones de ferrocarril, de &stas a los puertos, y
posteriormente, a los puntos de consumo 0 a los mercados de ultra~-
mar; y compiten, puesto que cada uno tiene diferentes caracterfsti-

cas, servicios, tamafios, costos, etc.

Por filtimo, s6lo nos resta decir que, el usuario del transpor-
te no debe basar su elecciSn tomando en cuenta Gnicamente los cos--
tos, ya que existen ventajas y desventajas en cada uno de ellcg y -
la decisifn de transportar un producto, a trave8 de una ruta y por
un modo determinado, debe estar de acuerdo a las circunstancias --

que se presenten al momento de elegir el servicio de transporte.

Para los fines del presente trabajo, la presentacibn de los di
versos sistemas de transporte se realizf considerfindolos como siste
mas complementarios al transporte marftimo internacional, ya que --.
esto nos permite disponer de una red m&s amplia y completa de los -
medios de transporte, porque Gltimamente el transporte marftimo ha
sufrido grandes cambios, tendentes principalmente a aumentar su ca-

pacidad de carga y rapidez, asf{ como su especializacibn.



CAPITULO III

ASPECTOS GENERALES DEL TRANSPORTE MARITIMO EN EL COMERCIO
EXTERIOR DE MEXICO, VIA T, M, M,

1, El movimiento de mercancias:

El transporte maritimo es indudablemente el de mayor signifi-
cacibn en el comercio exterior de México, con excepcién de Estados
Unidos, debido al gran intercambio que se realiza principalmente -~
por via terrestre. En 1993, -Gltimo afio en el que se dispuso de es
tadisticas en el desarrollo del presente trabajo-, el comercio in-
ternacional de los diez pafses cue, hasta 1980 formaxon la = -
ALALC‘ 20/, alcanz6 a 318.3.millones de toneladas, de las cuales,
308.1 millones de toneladas que representaban 97% del total, se -~

transportaron por v}as maritima y fluvial,

Esta proporci@n aparece aumentada por las cifras de Venezue-~
la, que incluye el gran volumen de sus exportaciones de petrfleo,
las cuales se transportan siempre por via marftima, Adem#s, la ca-
si totalidad del comercio nacional mexicano de graneles y de com-=

bustibles lfauidos se realiza por via marftima,

* (Argentina, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, México, Paraguay,
Per(i, Uruguay y Venezuela).

20/ En 1980 dejb de existir la ALALC y se cref la Asociacién Lati
noamericana de Integracién (ALADI), la aue prS&cticamente est§ na-
ralizada y da paso a Acuerdos de Libre Comercio: Mercosur, Chi--
le-México, Colombia-M&xico-Venezuela, Centroam€rica y Panamf.- --
Apuntes de clase del Profr. Salgado,.-
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CUADRO I

AMERICA .DEL SUR ¥ MEXICO: TRAFICO MARITIMO Y FLUVIAL DE
COMERCIQ EXTEPIOR

(Millones de toneladas)

1973 197°

Pais Total  Por via Total  Por via

’ comercio marftima %t comercio marftima %~

. .exterior. y fluvial exterior y fluvial

Argentina 21.9 21.7 99  26.7 26.3 98
Brasil 32.8 32.4 99  36.3 35.8 99
Colombia 7.5 7.4 99 8.7 8.6 99
Chile 14.5 4.4 99 16.1 16.0 99
Ecuador 1.7 1.7 99 2.0 2.0 99
México 18.0 10.0 56 20.0 1.2 56
Paraguay 0.7 0.7 94 0.8 0.8 . 94
perd 11.9 11.9 99 13.7 13.6 99
Uruguay 2.6 2.5 96 2,7 2.5 54
Venezuela 187.2 187.2 100 191.3 191.3 100
Total: 298.8 289.9 97 318.3 308,1 97

Fuente: Anuarios de Comercio Exterior de los respectivos paf
8€B.
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De este cuadro podemos observar que el tonelaje exportado por
México no varfamucho de afio en afio, 88lo en perfodos w&s largos;
lo que s% fluctda son sus precios; por lo que, considero oue esto
es 1o que influye en el nivel de los fletes que la compaiifa na--

viera esté en condiciones de cobrar.

Pudimos comprobar gue, en este caso, no existen pricticamente
estudios gque analicen la evolucién en los niveles generales de -
los fletes con relacifn a nuestro propio comercio, debido a di-
ficultades metodolbgicas que se presentarfan al pretender agotar
eate tema. Sin embargo, pudimos percibir que los fletes varfan
con lentitud y permanecen estables largos perfodos. M&s alin, co-
mo utilizamos periodos generales de fletes -para agilizar la ela
boracifn del trabajo~, no medimos la importancia de cada produc-
to, y por consiguiente de su flete en el comercio en el que tie-
ne lugar; por lo que no podriamos concluir ai esta estabilidad es

general o solamente para un cierto nimero de productos.

Inclusive, muchos de esos productos que xepresentan el grueso
del tr&fico de T. H. M, en diferentes rutas, aunque en ocaslones
ge les clasifique como carga general, son también susceptibles -
de transportarse en cargamentos completos, en buques fletados --
por la empresa; porque estas grandes cantidades que transaporta,

hacen econbmico ese tipo de contrato.

Esto significa una importante competencia entre las demfs em-~
presas navieras del pafis, siempre y cuando cuenten con gervicios

de lfinea regulares, Por lo tanto, esta competencia obliga a esta



- 45 =

blecer los mismos fletes a los productos y de esta forma, en los
fletes de los demds productos que se movilicen, se busca alguna

compensacién en sus ingresos,

De esta forma y después de haber mencionado el movimiento de
mercancias, proceguiremos a exponer la concentracibn de la carga,

tema gue por sf mismo, es continuacién al anteriormente citado.
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2. La concentracién de la carga:

La mayor concentraciftn de carga transportada por T. M. M. tiene
lugar entre los trdficos a Estados Unidos y el Canad&; Europba y el
MediterrSneo, as! como a Japn y agia oriental, sin exceptuar el
tr8fico hacia Sudamérica. Ahora bien, la influencia del comercio -
maritimo nacional con otros paises, es posible ejemplificarla me--
jor, al analizar no s6lc la naturaleza del intercambio entre los -
dem8s palses, sino la estructura de las corrientes de tr&fico, en

las distintas secciones geogréficas,

Por corriente de tr&fico entenderemos la densidad del movimien
to que tiene lugar en una determinada regifn, o gue "pasa” por -~
ella, independientemente de los puntos de origen o destino de ese
movimiento. 21/ En otras palabras, puede decirsc que la corrien~
te de tr&fico entre dos puntos es la carga que llevan en un perfo
do determinado los buques que pasan por esos dos puntos; ejemplo,
cuando se habla que la corriente de trifico entre los puertos de
Callao y Guayaquil es de 3'033,000 toneladas en 1992, no signifi-
ca que la carga con origen en Callao y destinc en Guayaquil sea -
de esa cuantia, sino que la carga que pasa entre ambos puertos en
el viaje entre su origen y destino, suman los tres millones de to

neladas,

Por ende, proseguiremos a exponer el tr&fico de T. M. M.

2Y/ Apuntes de clase del Profr. Salgado.-
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3. El tréfico de T. M.M.:

Esta empresa mexicana cuenta principalmente con dos grandes -
grupos de corrientes de tr&fico. (Ver mapal). . El primero se re~
laciona con el comercio por las costas del Pacifico hacia Estados -

Unidos; Lejano Oriente; Centro y Sudamérica; y el segundo, por ' las

costas del Atl&ntico hacia Norte de Europa, el Mediterrfneo y Méxi- _

co~Brasil. En el primer grupo, el mayor movimiento es de sur a nor
te, es decir, desde M8xico a esas regiones; como se demuestra en -

las gr&ficas Nes. I a VI

En t&rminos de tonelaje absolutos, entre las corrientes de trd
fico de México, son de mayor importancia las del Servicio F.E.S.
(Far Eeat Service), ya que el total de carga general hacia el Leja-
no Orlent.e, para 1993, fue de 399 mil toneladas y de importazcifn, -
de 308 mil toneladas anuales. (Grifica No, III), para dar un total
de 707 mil toneladas. (Grifica No. VI). Cabe mencionar que, son tam
bién de trascendencia para la economfa mexicana las corrientes de -
tr8fico desde la costa mexicana del Atléntico hacia el Norte de Eu-
ropa, el Mediterrineo, sin excluir el tr&fico con el Brasil, en Sud
am8rica; resaltando entre todos éstos, el tr&fico del servicio lla-
mado N.E.S., el cual para 1992 alcanz§ 525 mil toneladas y para -=-
1993 mejor8 su porcentaje en la participaci6n de T.M,M. en el mer-
cado, de 11.48% a 14.96%, (Grifica VI, A)

En efecto, en el tramo México-Eurcpa del Norte, la exportacifn
para 1993 alcanz6 315 mil toneladas, (Grifica No. III}, a diferencia
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de la importacifn, que alcanz6 362 mil toneladas anuales, con un POL.

centaje de 15.03%, del total de los servicios.

Ahora bien, de lo anterioremente escrito, se puede sefialar que
la magnitud de los desequilibrios que existan en el tr&fico en ambos
sentidos, se puede determinar debido a la seccibn geogréfica donde -
ge localicen, y en general, en una determinada ruta y esto puede ser
de gran importancia en el establecimiento del nivel de los fletes en
dicha ruta. Esto es asf{ porque si en una ruta determinada el tonela
je transportado entre los puertos A y B es mayor del que se moviliza
entre B y A, la capacidad de bodega que deber& proveerse en los bar-
cos de la empresa, estar8 determinada por el tonelaje transportado =
entre A y B, para lo que existe en ester caso capacidad de almacena-~

jé en bodega, sin utilizar en el viaje de retorno.

Es por esto que los costos que deben considerarse en el viaje
de retorno son los costos marginales de transportar una cantidad -
adicional’ de carga, ya que el costo total del viaje redondo debe -

ger atribuible a la carga que se mueve entre A y B.

Las consecuencias que resultan de esta estructura tarifaria,
en la situacifn antes mencionada son que, en primer lugar se espera
ria que los fletes entre A y B fueran superiores que los existentes
entre B y A, hasta el punto en que la cantidad de carga transporta-
da en ambos sentidos se equilibrare. Cabe mencionar en este caso --
que, un equilibrio en el tonelaje o volumen de carga en ambos senti
dos no serd necesariamente la combinacién que maximice las ganacias

del armador, ya que ello dependerf también de los fletes que puedan
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percibirse por la carga transportada en ambos sentidos.
4. Caracterfsticas Comerciales:

La estructura de las corrientes de carga general en el comercio

exterior de México, tiene dos caracterlsticas en esta empresa.

4.1. La primera es que, en pricticamente todas las corrientes -
de su trdfico relacionadas con los 5 diferentes Servicios que presta,
existe un desequilibrio, el cual varfa en las diferentes rutas, mis-
mo que estd condicionhado por la propia naturaleza de las importacio-
nes y exportaciones de nuestro pais, como se puede apreciar en la -=

gr&fica No. VI, C)

4.2, La segunda caracterfstica es con respecto a la estructura
de las corrientes de trﬁfico de productos especificos (ver Gréfica -
VII y VIII), ya que en ella se muestra la informacifn bisica sobre =~
los productos considerados en la elaboracifn de este trabajo, mismos
que corresponden a exportaciones realizadas por México, via la empre

sa citada.



Cuadro No. VII

PRODUCTOS TRAMSPORTADOS POR LA EMPRES:
"ot M

. M.

(1992)

INDUETRIA

PORTA. AUTOMO 4 1 AUTOKOTRIZ

RIS, IR Y
PIASTIOD 17.6%



Cuadro No.

PRODUCTOS TRANSECRINNOS POP. A RWRESA

T. M. M,
{1993)

TEXTILES MADERA
2,34 2.6%

29,5%

. INDUSTRIA
AUTO4OTRIZ
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5. Densidad de la Linea:
La descripcibn de la estructura de los servicios de T.M.M. pue

de precisarse mis si analizamos la densidad de la linea, en los dis

tintos servicios que ofrece, tales como:

a) FESCAMEX (Servicio al Lejano Oriente, Centroamérica y Méxi-
xico).

b) FESUSAMEX (Servicio al Lejano Oriente, Estados Unidos y Mé-
%xico)

c) MEDITERRANEO

d) NORTE DE EUROPA

e) L. M. P. (Linea Mexicana del Pacifico) y

£) M. B. E. 8. (Servicio Express México Brasil)

En una proporcibn importante de las rutas de linea en cuestibn,
el 53% del total del nfimero de los servicios regulares, es relativa-
mente bajo. La explicacibn a ellc es el bajo volGmen del comercio en
tre ciertos paises; por lo que para pndie seria dificil deducir que
no seria econbmico contar con un mayor niimero de servicios regulares;
a diferencia del nGmero de servicios regulares existentes, que indica

un tréfico m&s considerable.

1o anterior, para sefalar la clasificacifn al evaluar el nivel
y la estructura de los fletes maritimos en muchas rutas, pues la re-
lacibn es clara al evaluar el nGmero de servicios que ofrece la linea
en el comercio exterior de México y el nivel de los fletes maritimos

‘vigentes en la actualidad,
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6. Estructura de los servicios:

Los servicios que ofrece el transporte maritimo, como pudimos
describir dentro del Capitulo II, son de dos tipos: Servicio de -

Linea y Servicios Regulares.

En esta ocasifn, nos referiremos a los servicios requlares --
que presta la empresa. Normalmente son servicios regulares todos -
los que operan en una ruta fija predeterminada, por un periodo de
tiempo prolongado, con frecuencias estables y fechas de salida y -
llegada conocidas de antemano, por medio de los itinerarios de la

]
empresa.

8in embargo, las frecuencias pueden ser muy variadas y una -~
compafifa naviera que mantiene una frecuencia de tres o cuatro sali
das por afio en una determinada ruta, puede considerarse que cuenta
con serviclos regulares. Es por eso que en este trabajo no se adop
ta esa definici®n tan amplia, sBlo afirmamos que si una linea es -
regular es porque se encuentra en condiciones de transportar cual-
quier tipo de carga general v con una frecuencia de al menos una -
salida por mes, en la ruta que estd programada para servir. De es-
ta forma, en el Anexo I se muestran las frecuencias semanales y -
quincenales. ¥, por Gltimo, en relaci®n a huestros aspectos gener-
les del transporte maritimo en México, mencionaremos a continua---
cibn, las ventajas en la diversificaci6n del comercio exterior de

la siguiente manera:

Nota: En este sentido puede verse el Anexo I de este trabajo. - -
“Itinerarios de la Empresa Transportacifn Maritima Mexicana,
5. A. de C, V.".-
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7. Ventajas en la diversificacifn del comercic exterior:

Considero que una de las ventajas que podrfa obtener México al
diversificar la estructura de su comercio exterior vfa marftima, -
promoviendo la exportacibn de productos manufacturados e incluso im
portando algunas materias primas, podrfa ser la reduccién de estos
desequilibrios en el tr4fico actual y por consiguiente, existirfa -
una disminucién en los fletes marftimos. Sin embargo, es necesario
sefialar que esto se darfa siempre Yy cuando los desequilibrios en -
la corriente de trdfico fueran realmente importantes como factor de
terminante de la estructura de fletes y s6lo en el caso de gque no -

existiera capacidad 'ociosa' en ambos sentidos del trifico,

Por lo tanto, la conclusifn a este respecto en el que la co---
rriente de tr&fico marftimo de T. M, M., en el sentido de que Bu =
tri&fico del Servicio F.E.S. es m&s importante que el del Servicio -
N.E.S., se puede aplicar tambibn al comercio de otros pafses lati--
noamericanos con la costa del Pacifico de Am&rica del Norte y con -
el JapSn, porque el trifico va desde Panami hacia el norte por la -
costa del Pacifico de los paises centroamericanos y por supuesto, -
México; debido a que la estructura de la corriente de tr&fico se en
cuentra influenciada por el comercio de mi pafs y los Estados Uni--

dos, hacia el Lejano Oriente.

Y ahora, antes de introducirnos en el tema de "El Sistema de
Conferencias”, realizaremos las conclusiones a los temas menciona-

dos, como lo hemos venido haciendo en los dos primeros Capftulos.

&=
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CORCLUSIONES AL CAPITULO III

En relacibn al comercio maxftimo mexicano, considero que la -
concentracifn del movimiento total de las mercancfas puede también
analizarse en un nfimero reducido de productos, siempre y cuando -
€stos estén incluidos en el tr&fico de una sola Linea Naviera, pa-

ra ser transportados en sus diferentes rutas.

Cabe mencionar que, en el presente trabajo no se ha pretendi-
do sefialar la informacibn total sobre la proporcifn del transporte
de carga general servida por esta empresa, s6lo nos abocamos a las
frecuencias y tamaiio de sus buques, al cual dedicamos un apartado
dentro del Anexn V , titulado 'La flota de T, M, M,'; adem8s, -~
de los trAficos que cubre, para concluir al fin que &sta debe aser

muy alta.

En el extremo opuesto, es pertinente mencionar que también -
existen algunas lfneas pequefias; por lo general sirven una sfla ru
ta, tienen frecuencia de un buque mensual, por ejemplo la empresa
Fabre Line, misma que opera exclusivamente entre México y el Medi-
terrfneo; bBirka Line, que une el tr8&fico de Brasil con el Norte de
Europa ¥ Djakarta Lloyd prestando sus servicios entre Méxicoy el
Japdn.

De lo anterior, considero de singular importancia la relacifn
entre el tonelaje transportado en una ruta y el nfimeroc de 1fneas =

que la puedan servir, como elemento indispensable para la interpre
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tacifn debida en la significacifn de la estructura actual de los
servicios, tema que por si mismo, resulta interesante para una in

vestigacién posterior.
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Tuxpdn 1071 0 Q.0% 0.0% 133 9 0.0% 00% 1,204 [} 0.0%
‘teracruz. 82.849 41878 60.5% ‘222% 31,208 20,383 65.3% 253% 114,057 62261 54.6%
Progreso 3729 Q 0.0% 0.0%| 735 a 0.0% 0.0% 4,464 [¢] 0.0%
Morelos. 2,808 [ 0.0% 0.0%! 120 Q 0.0% 0.0%) 2923 Q 0.0%
Total 130,017 50.240 38.7% 26.6% 45,704 31349 83.1% 41.3% 173,721 81.£83
Gran Tnial 188.915 £0,333 47.8% 47.8% 75313 £6,095 74.9% 745% 264828 147,278
Teus Ltenos Import=cién 1992 % Part, % Part zportacién 1892 % P % Part, Total 1992 % Part. % P
Fuerton TMI por puerto del tatal Puertos TMM por o dal total Puertas TMM___por puerto __ det tn 1|
Pacifico
{Ensenada 5747 4,850 83.4% 2.7% 2411 2,108 87.3% 3.0% 8,158 6,255 85.3% 2.3%
Topolabampo 3 o 0.0% 0.0% o o 0.0% 0.0% k=1 a 0.0% 0.0%
tAazatlan 7 ] 0.0% 0.0% 843 o 0,0% 0.0% 1623 o 0.0%
Manzanillo 16,570 8,762 52.0% 4.9% 10373 10,355 99.8% 14.9% 26,949 19,197 70.9%
Lizaro Circenas 22,7cs 21,140 22.8% 11.9% 3,667 5433 100,0% 7.8% 26452 26,573  100.56%
Acapuico 1,886 ° 0.0% 0.0% 188 0 0.0% 0.0% 2074 o 0.0%
Sctina Gruz © 4368 381 70.5% 1.7% 3702 3.875 100.0% 5.6% 8,070 6.356 86.2%
Total Peeilico 52,167 37,333 72.5% 21.2% 21,192 21768 100.0% 31.2% 73359 53.621 81.2%
Attantico -
Altamira 20,198 5269 26.1% 3.0% 10,051 7.570 76.3% 10.8% 30,250 1282 42.4% 5.2%
Tampico 17,8505 753 4.3% 0.4% 6524 2634 40.4% 3.8% 24,130 3387 14.0% 1.4%
Tuwepin 6,157 o 0.0% 0.0% 3546 0 0.0% 0.0% 9,703 [} 0.0% 0.0%
Veracruz 78,067 26,703 34.2% 15.0% 27,950 10,789 38.6% 15.5% 106,017 7492 35.4% 15.1%
Progresa 2,324 ] 0.0% 0.0% 386 [} 0.0% 00% 2,710 o 0.0% 0.0%
2Aorelos 1531 o 0% 0.0% 22 o 0.0% 0.0% 1,553 [+] 0.0% 0.0%
Total Atlintico 125,884 32,725 26.0% 18.4% £3.473 20933 43.3% 30.1% 174,363 53718 30.8% 21.7%
Gron Total 172,051 70,558 386% 33.6% 59,671 42,761 61.3% 61.4% 267772 113,319 45.5% 45.7%



CAPITULO 1V

EL SISTEMA DE CONFERENCIAS

1. Concepto:

En términos generales, una conferencia maritima es la reunibn

de lineas navieras que prestan servicio en una ruta determinada y

- R )
que convienen en la aplicacibn de fletes uniformes.

Derivado de la anterior, se ha definldo a las conferencias ma-

ritimag como las:

Asociaciones de Armadores que operan en determinado trafico; -
que fijan las tarifas de fletes correspondientes a cada mercaderia
y constituyen una forma moderna de regulacifn internacional de los
fletes, destinada a proteger a las empresas armadoras maritimas -y
a la marina mercante, mediante la estabilizacibn de las tarifas -
que todos los armadores integrantes de la organizacibn se obligan
a respetar. 22/ .

Otra definicibn de estas instituciones es la de Atilio Malvag-
N moe C : w :
ni, el distinguido maestro y jurista argentino, quien afirma que =
sons

Organismos privados que establecen las condiciones en que los
buques respectivos, afiliados a una linea, prestar&n sus serviclos,
especialmente en todo lo relativo a la fijacibn de fletes con el
fin de evitar en este asécto, competencia desleal y al mismo tiem-
po para proporcionar a los usuarios {(cargadores ) un servicio regu
lar y segquro de transporte de las respectivas mercancias. 23 /

22/ Gonz8lez Lebrero, Rodolfo A. Manual de Derecho de la Navega---
cibn.-Buenos Aleres, Ediciones Depalma, 1979.-pig. 87.-

23_7 Malvagni, Atilio,-Derecho Maritimo.-Buenos Aires.-Roque Depal-
ma Editor.-1956.-p&g. 10.-

=56 -
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Al mencionar las normas, nos referimos al embalaje para los
diferentes productos, la uniformidad en el conocimiento de em--
barque, comisiones a corredores, entre otras, con el cbjeto de
presentar un frente comfin contra la competencia de las lineasg in

dependientes, asi como entre sus mismos asociados.

En otras palabras, podemos decir que a las conferencias mari
timas se les conoce tambifn como "acuerdos de fletes" y "asocia-

ciones de transporte®,

Uno de los medios que utilizan las conferencias para asegurar
que los usuarios recurran a sus servicios son los llamados "con--
tratos de fjdelidad o acuerdos de lealtad", mismos que menciona--

mos a continuacibn.:
2. Acuerdos de lealtad:

Los acuerdos de lealtad constituyen un incentivo para emplear
Gnicamente buques de lineas afiliadas a una determinada conferen-
cias mediante estos acuerdos se otorgan descuentos sobre los fle~

tes y &stos pueden ser de tres tipos:
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a) Sistema de rebajas giferidas:

Este sistema consiste en otorgar un porcentaje de bonificacifn de -
los fletes pagados por el usuario, para lo cual se especifican dos perfo
dos consecutivos, uno de "transporte" y otro de “espera", que mmahr?::;
te son de tres a seis meses cada uno. Esto quiere decir que, después del
perfodo de transporte por el tiempo convenido, el usuario deber§ dejar -
pasar el tiempode espera, despufs del cual se le bonificard el porcenta-
je al que tiene derecho, siempre y cuando no haya utilizado durante ese
lapso una linea fuera de esta conferencia, excepto que exista unma antori
zacifn expresa para ello, y frecuentemente €ésta se extiende cuando las -
1ineas de la conferencia no pueden proporcionar espacio en un plazo razo
nable, Esta autorizaci6n de liberacifn de carga es solicitada a través -
de las lfneas navieras ante las conferencias,

b) Sistema de doble tarifa:

Bajo este sistema los usuarios se camprameten, mediante un contrato,
a la utilizacifn de las lineas afiliadas para el transporte de sus produc-
tos, aparcciendo en las tarifas de fletes doble columa; una‘para log -
que firman los acuerdos de lealtad y otra mis elevada para los no contrac
tuales.

c) Sistema de rebaja irnmediata:

Es un sistema, anflogo al anterior, en el cual se establecen en las
tarifas los fletes normles y se especifica el porcentaje de rebaja para



1os usuarios que hayan suscrito un contrato, 24/

Ahora, procederemos a explicar la diferencia principal entre estos dos

{ltimos sistemas,

En ella radica la existencia de un contrato entre los usuarios y las -

conferenciag, en los sistemas de fletes con contrato y sin contrato, y la --
inexistencia del mismo en el cistema de rebaja diferida,

Otra diferencia bisica existente en estos dos sistemas estd contempla-

da en el documento de la W, titulado: El Sistema de CanferenciagMaritimas,

las cuales se presentan a contimacién.:

Sistema de rebaja diferida

a) Los usuarios cbtienen rebajas de
la conferencia como recorpensa -
por su lealtad, pero no hay un -
derecho derivado de un contrato.

b) El usuaric estf obligado a ser
leal tanto durante el perfode de
transporte cono durante el de es
pera.

c) La onferencia puede modificar -
unilateralmente modalidades y =
condiciones.

d) La carga de 1a prueba de su leal
tad incumbe al usuario.

e) Sanclﬁlpéxniarim cancelacifn -
de rebajas acumladas,

Sistema de fletes con contra
to y sin contrato

a) Los usuarios bajo este sistema pa-
gan fletes mis bajos que los usua-
rios en régimen distinto.

b) Un usuario s6lo est§ cbligado a -
ser leal durante el perfodo de con
trato.

¢} Toda revisifn de los téminos del
contrato requiere del conocimiento
de ambas partes.

d) Ia carga de la prueba de la infide
lidad incumbe a la conferencia.

e) Sanci6n pecuniaria: indamizacifn
por dafios y perjuicins en caso de
enbarque efectuado en buque ajeno

.28/ ONU, UNCTAD,-EL sistera de conferencias marftimas.-New York,-1990.-Pag.

18
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; Sigtema de fletes con con
Sistema de rebaja diferida trato y sin contrato

a la conferencia y suspen
8i6n o rescisién del con--
trato.

f) No se permite al uguario que re f) Cl&usula que permite a =

tire su apoyo a la Conferencia, cualquiera de las partes
notificdndolo de antemano y que rescindir el contrato con
reciba, sin embargo, las reba-- la debida notificacién. -
‘jlas at:umuladaa que se le adeu-- 25/

en.

Al respecto, presentamos una visién sucinta de la estructura
de los acuerdos especiales existentes entre la compafifa naviera
de referencias los cuales sirven en el comercio exterior de M&xi

co.

3, Estructura de los acuerdos:

E ntre estos acuerdos, sin duda los de mayor trascendencia -
son las Conferencias de fletes. Ahora bien, la literatura sobre
ellas es abundante, y no es el objeto de este estudio analizar -
sus aspectos generales, sino describir las caracteristicas de -

las que rigen en el mercado, actualmente.

Las Conferencias de fletes son acuerdos de tipo formal, sus-

critos engre las compafifas nevieras que sirven un determinado -

* Generalmente las conferencias no permiten que los usuarios de-
jen de utilizar sus servicios, ni aun en el caso de notifica--
cibn previa, sin renunciar a las rebajas a que tienen derecho.

25:/ ONU, UNCTAD.-Ibidem.-Pig. 19.-



-6l

tr8fico; cuya finalidad principal es establecer una polftica co-
min de fletes. Estos acuerdos se aplican indistintamente en to--
das las compafifas navieras y con ellos se trata de evitar las -~
llamadas guerras de fletes, que tuvieron lugar principalmente en
décadas anteriores y que causaron la inestabilidad de los fletes
y los servicios, y, por consiguiente, la ruina econfmica de va--

rias compaiifas.

Ultimamente y por recomendacifn de la dmxxmm. se han fo}mado
en varios paises conscios de usuarios, con el objeto de poder ne-
gociar con las Conferencias; sin embargo, en el desarrollo del -
presente trabajo pudimos comprobar que, estas Conferencias son -
mucho. mfs que un simple acuerdo de fletes. Es decir, dependiendo
de la forma en que funcionan, suelen ser acuerdos que regulan -
ademfs, la cantidad y calidad de los servicios que prestan. As{,
las empresas que forman uno de estos acuerdos pueden, por ejem--

"plo, organizar un sistema de frecuencias en que cada una de - -
ellas tnga determinada participacifn, establecer algunas disposi-
ciones sobre el tipo de buque a utilizar en el trifico v el equi
po que deben tener, e incluso, pueden establecerse algunas condi

ciones sobre la forma en gque debe atenderse a los usuarios.

Las Conferencias de fletes tienen, en la mayorfa de los ca--
sos, una estructura formal regulada por un estatuto interno, y -
un aparato administrativo encargado de hacerlo cumplir y de mane

jar los asuntos habituales del acuerdo.

* Conferencia de las Naciones Unidag sobre Comercio y Desarrollo,
también conocida como UNCTAD,
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4. Integraci6n de las Conferencias:

Normalmente tienen un secretario ejecutivo, quien es respon-
sable de la marcha de la Conferencia. Para facilitar su funciona
miento, aparte de la sede misma, las Conferencias de mayor enver
gadura establecen en los diversos paises en que actdan los bu---
ques conferenciados, comités locales en los cuales delegan parte

de los asuntos relacionades con la operacifn de los servicios.

En algunos casos, las facultades de esos comit&s son tan am-
plias que, en este caso, resulta diffcil definir la unidad de la
conferencia misma, pudiendo decirse que se trata m&s bien de un

conjunto de ellas.

En este caso, pudimos observar que, aparte de las Conferen--
cias de fletes propiamente tales, existen entre las compaiifas na
vieras acuerdos para explicar una determinada estructura tarifa-
ria en un trifico, que no se formalizan en una organizacién ins-

titucional del tipo de las Conferencias,

De esta forma, podemos afirmar que, el papel de las Conferen
cias es m8s complejo, va que muchas de ellas operan en varios -
tr&ficos simultdneamente o bien subdividen su campo de influen--
cia en distintas rutas, para las cuales acuerdan tarifas y condi
ciones de transporte y de asociaciones que pueden ser diferentes,

incluso los miembros en estas secciones pueden no ser los mismos.
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En el mercado internacional existen varias de estas Superconfe-
rencias, como la European/South Pacific & Magellean Conference,
The Association of West India Trasatlantic Steam Ship Lines, --

The Asgociation of West Cdast Steamship Companies, etc,
5. Acuerdos aplicados al transporte maritimo:Mexicano:

Seg_ﬁn el estudioc realizado, operan en el comercio exterior
de MExico y Latinoamérica 48 Conferencias de fletes, 15 acuer--
dos entre cﬁmpaﬁlias navieras y 18 tarifas individuales. De es--
tos, 12 Conferencias, 8 acuerdos y 16 tarifas ge refieren a trd
ficos en el lito;al del continente americano; 16 Conferencias,

‘4 acuerdos y‘ una tarifa, al tréfico entre México-América Latina
y Burocpa; 19 Conferencias y un acuerdo, al trifico entre Mbxico
Y Ambrica Latina, los Estados Unidos y el Canadd; 3 Conferencias
y un acuerdo al comercio entre América Latina y el Japbn y una -
Conferencia un acuerdo y una tarifa, al trifico de otras regio--

nes, (Cuadro II}.

gin embargo, para efectos del presente trabajo, unicamente
mencionaremos que, como dato importante nuestro pafs estf servi-
do por doce conferencias maritimas o acuerdos de £letes y 70 1%~
neas navieras de altura, nacionales y extranjeras, de las cuales,

25 son independientes y cuatro son mexicanas.26/

- 26/ .8algado.y Salgado, José E,-La_Convencibn sobre un Cédigo de
conducta de las Conferencias Marfitimas.-Anuario Mexicano de Rela
. ciones Internacionales.-MEXico.-1983.-pn. 545 a 576.-
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CUADPRO No. II

NUMERO DE CONFERENCIAS DE FLETES, ACUERDOS Y TARIFAS
QUE SE APLICAN EN EL TRANSPORTE MARITIMO DEL COMERCIO
EXTERIOR. (MEXICO)

1992
Tréficos que cubren Conferencias Acuerdos  Tarifas
Comercio con América 12 8 ‘ 16
Latina.
Comercio con Europa 16 4 1
Comerclo con los Es- 19 1
tados Unidos y el Ca
nad§
Comercio con el Ja-- 3 . 1
pén
Comercio con otras - 1 1 1
regiones
Totales 51 15 18

~ Fuente: Anexo III

Nota: Tres Conferencias ge incluyeron en dos tréificos cada
una.

Pudimos observar que, el hecho de que en la inmensa mayorfa
de los casos, la participacifn de las lineas navieras sea baja,
indica que cualquiera que fuese la estructura de poder dentro -
de las Conferencias o acuerdos, es improbable que su posicién -

prevalezéa en las decisiones que se adopten.



.- 65 =

Es conveniente recordar que en este trabajo se entiende por
tarifa, al documento que contiene el conjunto de los fletes pa-
ra productos espec_!ficos, y las condiciones en que las compafifas
adheridas al acuerdo respectivo ofrecen sus servicios; ya que -
el objeto de este estudio no es analizar en detalle la estructu
ra delos acuerdos entre las compafifas navieras, sino las tari--

fas de fletes; para lo que se cita el Cuadro No. III

MEXICO: TIPOS DE CLASIFICACION DE FLETES USADOS EN LAS
TARIFAS QUE SE APLICAN EN EL TRANSPORTE MARITIMO  DEL
COMERCIO EXTERIOR

1992

CUADRO No. III

Tréficos que Tarifa por Tarifa por géog‘ilz:: p;r sin Total
cubren producto clase por clage * datos

Comercio 39 2 41

nacional

Comercio con 16 4 4 1 25

Europa

Comercio con 18 9 1 28

los EE.UU ¥y

canadd

Comercio con 4 4

Lejano Oriente

y Japén

TOTALES 77 4 15 2 98

Fuente: Anexo III

* La tarifa mixta por producto y por clase se aplica estableciendo fletes es

peclﬂcos para la mayor parte de los productos tradicionales, y agrupando - ~
en un nimero variable de "clases". lLos fletes espec!ficoa por

pmdmtoprwalecer&nmmueelmimpmductoﬂgureagmpadoporclase
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En el mercado internacional existen varias de estas Superconfe-
rencias, como la European/South Pacific & Magellean Conference,
The Association of West India Trasatlantic Steam Ship Lines, -

The Association of West Coast Steamchip Companies, etc, °

6. Un Cbdigo de Conducta de las Conferencias Maritimas:

Debemos reconocer que lo paises en desarrollo, entre los --
cuales se encuentra MExico, alcanzaron con el Convenio adoptado
en la UNCTAD el. 6 de abril de 1974, como Convenio del que MExi-
co es parte y que deade 1983 estd vigente en todo el mundo, uno
de los logros mAs importantes por los que habta venido luchando
en el comercio internacional: permitir que sus marinas mercantes
participen, en igualdad de condiciones y con los mismos derechos
que los de los paises altamente desarrollados, en los tr&ficos -
maritimos mundiales. 26,/ Sin embargo, ese logro pretende algo -
mis: alcanzar un reparto de carga entre dos palises que realizan
un intercambio comercial bilateral equitativo, en favor de sus =~
marinas mercantes sobre la base de 40-40-20. 27/ Es decir, el co
mercio de México con Italia por via marftima se har8 en un 40 -
por ciento en buques mexicanos (importaciones y exportaciones),
el otro 40 por ciento en buques italjanos y el 20 por ciento resg
tante por empresas navieras de terceros paises que participen -

tradicionalmente en el servicio entre puertos de México e Italia,

26/ "En vigor el CBdigo de Conducta de las Conferencias Mariti--
maa" “Bitfcora.-Mexico.- Asociacidn Nacional de Armadores Mexica

Tos, A. C., vol, I, nfim, 1, 22 de junio de 1983, p. 1.
27/ conferencia de Plenipotenciarios de las Naciones Uvidas ...-
artfculo 20. "Participacibn en el trifico", pp. 5-7.-
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7. Propbsitos de una conferencia maritima de fletes:

De la explicacibn anterior, podemos deducir los propbsitos -

que persigue una conferencia maritima de fletes:

1. Controlar la oferta de bodegas, para eliminar la competen-
cia entre sus miembros.

2, Limitar la entrada de nuevos competidores en el negocio.

3. Conformacitn del volumen de bodegas a las necesidades del
trdfico.

4. Reparto equitativo del tr&fico, en relacibn con la clasi-
ricacipn de los servicios que la propia Conferencia tiene a su -
cargo y los gastos min:!.mos de cada empresa afiliada.

5. Reparto equitativo y proporcional de todos los fletes y pa
sajes de una regibn determinada.

6. Establecimiento de fletes uniformes.

7. eépresitn de las infracciones en que incurran los miembros
de la Conferencia a través de multas y sanciones.

8. Finalmente, establecimiento de précticas restrictivas para
eliminar la competencia por medio de tarifas duales y rebajas di-

‘feridas. 28/

28/ "El sistema de conferencias maritimas”®, TD/B/C.4/62/Rev. 1,

Nueva York. Naciones Unidas, 1970. pp. 8 y 9.-Citado por Sal-
gado y Salgado José Eusebio.-Anuario Mexicano de Relaciones Inter
nacionales.-"La Convencién sobre un CBdigc de Conducta de las con
ferencias Maritimas".-MExico.~1983.-P&gs. 545 a 576.~
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8, conferencias Yy acuerdés de fletes vigentes en México:

1. Association of West Indies Transatlantic Steamship Lines
(WITASS),

2. Latin America/Pacific Coast Steamship Conference,

3, Interamerican Freight Conference, Sectios A and B.

4

Mexico/Brazil Tariff and Services Agreement.
5. Japan-Mexico Freight Conference.

6. Korea-Mexico Freight Conference,

7. Cemferenza Merci Messico
8, Conferenza Centroamerica (CONCA).

9. Ensenada/Europe Conference,

10, Bnsenada/Japan/Freight Conference, 7
11, River Plate/Caribbean/River Plate Conference.
12, Caferencia Espafia/Caribe/Centroamérica (CONECA)

Cabe mencionar que la idea de establecer un C6digoc de Conducta
de las Conferencias Maritimas de Fletes nacib en febrero de 1971
en Tokio, Japbn, durante la Reunifn de Ministros de Transporte de
Europa y Japbn, Ah% fue aprobado el documento que se conoce como -
el Cbdigo CBNSA'(Council of European and Japanese National Shipown
ers' Association) o C6digo de Pr&cticas de las Conferencias Mariti

* Conferencia Nacional de Asociacidn de Armadores Europeos y Japo-
neses,
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Antes de finalizar este capitulo, me permito enumerar, a me-
nera de resumen, los propbsitos que persique unaiconferencia ma-
ritima de fletes, de acuerdo al trabajo presentado por las Nacio
nes Unidas en 1970, titulado "El sistema de conferencias mariti-

mas®:

1. Controlar la oferta de bodegas, para eliminar la competen
cia entre sus miembros.

2, Limitar la entrada de nuevos competidores en el negocio.

3. Conformacipn del volGmen de bodegas a las necesidades de
tr&fico.

4. Reparto equitativo del trafico, en relaci6n con la clasi-
ficaci@n de los servicios que la propia Conferencia tiene a su
cargo y los gastos minimos de cada empresa afiliada.

5. Reparto equitative y proporcional de todos los fletes y
pasajes de una regibn determinada.

6. Establecimiento de fletes uniformes.

7. Rerpesipn de las infracciones en que incurran los miembros
de la Converencia a través de mutlas y sanciones,

8, Finalmente, establecimiento de pr8cticas restrictivas para
eliminar la competencia por medio de tarifas duales y rebajas di-

feridas. 39 /

Por consiguiente, de estos prostitos podemos inferir las ven

tajas y desventajas del sistema de conferencias maritimas de fle-

tes, en México.

29/ Naciones Unidas.-"El Sistema de Conferencias maritimas"~1D/B/
T C.4/62/Rev. 1. Nueva York.-1970.-pp.~ 8 y 9.-
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9 . Ventajas y desventajas del sistema de conferencias:

En general, las Conferencias no son otra cosa que un meca-
nismo que se utiliza en ciertos aspectos, frente a los usua---
rios de sus servicios come un monopolio, lo que les permite -
ejercer mayor presi6n sobre estos Gltimos, que normalmente no
forman una sola entidad, por ello, se desprenden las siguien--

tes ventajas:

9 .1. Ventajas:

Las conferencias aducen a su favor una serie de ventajas -
que ofrecen a los vsuarios de las lineas miembro y que en tér-

minos generales se pueden resumir en:

a) Un mejor servicio, ya que al eliminar entre sus mierbros
la competencia de los fletes tienen que competir a base de pro-

porcionar mejores servicios.

b) Seguridad de que se dispondrd del buque y equipo adecua-
do con el tamafio y la velocidad requerida, fletando en ocasio--

nes los buques necesarios.

c) Fletes fijos y razonablemente uniformes, con lo cual los
vendedores pueden ofrecer cotizaciones de sus productos a futu-
ro y, ademis, tienen la certeza de que sus competidores van a -

pagar las mismas tarifas en la contratacibn de sus servicios.
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9 ,2. Desventajas:

Por contra, los inconvenientes que se atribuyen al Sistema

de Conferencias, son:

a) Que el nivel de los fletes es demasiado alto, debido al
carﬁcter monopolistico de la organizacifén que elimina o limita
la competencia, tanto entre sus miembros como en el exterior, -
fijando las tarifas sobre la base de lo que el trd&fico puede 0
portar, lo cual en muchos casos lleva a la discriminacién de va

rios productos.

b) Ademﬁs, fija los fletes en forma unilateral, sin aceptar

la negociaciﬁn con los usuarios.

c) El establecimiento de los acuerdos de lealtad impide al
embarcador la libertad de elegir el transporte deseado, dando

origen a la baja calidad de los servicios .
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10. Controversias dentro de una conferencia:

Las posibles controversiar que sobrevengan dentro de una
Conferencia maritima de fletes, no se zanjardn s8lo con base
en el mfrito y el bien, ni podri pronunciarse sobre la base
de que no es claro lo gue se ha sometido a su desicifn. Por
lo tanto, toda recomendaci_bn tendr8 exposici®dn de motivos, -
81 es aceptada por las partes en controversia, esa recomenda
¢i6n las obliga. Pero si no es asi, se expresaradn los moti--

vos del porque no se acepta la recomendacibn,30/

Cabe mencionar que los conciliadores deber&n ser expertos
de gran prestigio o experiencia reconocidas nacional o inter-
nacionalmente en c!eracho y economia del transporte maritimo,
comercio exterior y finanzas, elegidos por cada parte contra-
tante en una lista hasta de doce miembros, comunicando su --

nombre al registrador.

Ahora bien, Bi es cierto que todos los tratados tienen el
mismo valor, no deja de ser importante sefialar que siempre un
acuerdo internacional de carfcter multilateral pretende ser,
generalmente universal en su aplicacifn, cosa que puede des--
prenderse de la misma Convencifn sobre un C8digo de Conducta

de las Conferencias Maritimas, con lo que se coloca en el pre-

30/ Salgado y Salgado, José E.-Op. Cit.-P&g. 571 y 572.-



-7 -

supuestos del concepto que sobre este tipo de tratados diera la-
Comisibn de Derecho Internacional de las Naciones Unidas, que -

dispone que debe entenderse por Tratado multilateral general:

"...todo tratado multilateral relative a normas generales -
de Derecho Internacional o referentes a asuntos de inter€s gene
ral para todos los Estaeos". 31/ -

.l Adem?a, el tratato multilateral est& muy por encima del bi-
‘lateral, nos dice Modesto Seara v§zquez, pues mientras gque 8ste
se aplica de manera particular, el otro lo es de manera general,
incluYepdo principios generales del derecho de gentes, es decir,
aquellas reglas que son aceptadas directamente en la prictica in

ternacional como siendo de derecho. 32/

Ahqta bien, el gobierno de los Estados Unidos Mexicanos deja
aclaradas todas estas definiciones, cuando al celebrar el Conve-

" nio de Transporte Har;timo con FEspafia, articulo V, dejé clara =
~ constancia de que el reparto del tréfico entre ambas naciones se
hhr;a sobre la base del 40-40-20, repitiendo ademfs las disposi-
cicnes de manera casi textual del articulo 2o, del C8digo de Con

ducta de las Conferencias Maritimas.-33 /

31/ Guardia, Ernesto de la y Delpech, Marcelo.-El Derecho de los

T Tratados y la Convencibn de Viena.-La Ley Sociedad Anbnima -
Editora e Impresora.-Buenos Aires.-1970.-P&g, 39

32/ seara Vazquez, Modesto.-Derecho Internacional Piblico.-Edito

T rial Porrfia.-México.-7a. ed., 1981,-p8gs. 72 y 73.-

33/ §.C.T.-Convenios Internacionales sobre Transporte Maritimo -

T suseritos por MExico.-1982.-t, 1IV.-
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De leo anteriormente expuesto, pienso que una posible solu-
cibn a las controversias que puedan sobrevenir dentro de una -
Conferencia, es que, en ella debe existir el objetivo principal
de crear mecanismos para el establecimiento de reglas claras e
instancias imparciales que ayuden a dirimir los conflictos y las

disputas comerciales. Entendiéndose por instancias

"El conjuntode actos procesales compendidos a partirdel - -
ejercicio de una acclién en juicio y la contestacibn que se pro--
duzca, hasta dictarse sentencia definitiva". 34/

Asi como:

“cada una de las etapas o grados jurisdiccionales del nroceso
destinado al examen de la cuesti6n debatida y a su decisibn" 35/

De esta menera, pienso, Be evita que alguna de las partes -

aplique de manera unilateral o bilateral medidas proteccionistas.

Es asl como, hemos de reconocer que no permitiremos que las -
marinas mercantes de los paises desarrollados le pertenezca mBs de
lo que equitativamente les corresponda. Sin embargo, para que el -
Convenio tenga plena aplicaci6n en nuestro pais, nuestros armado--
res, como todos los armadores de los paises en deearrollo, deberén
apoyar a los usuarios, asi como a sus organizaciones, para que és-
tos a su vez le den a nuestra marina mercante la fuerza que nececi
34/ 1,1.3,-0p.Cit.~Phy. 1744.-t, I-0.-

3'3/ De Pina y De Pina Vara, Rafael,-Diccionario de Derecho,-Edi-
torial Porrfa.-México.-1991-phg. 322.-
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ta para actuar decididamente en las conferencias maritimas en que
participe, para que, de esta forma, logre imponer condiciones fa-

vorables.para el comercio exterior de nuestro palis: México.

£
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CONCLUSIONES AL CAPITULO IV

De lo anteriormente expue.'to, podemos afirmar que las com
paiilas navieras han llegado a un alto grado de uniformidad en
su actuacibn, ya que la estructura de los fletes en las distintas.
rutas analizadas es similar, y los diferentes factores tienen -
una importancia relativa semejante en todas ellas. Por ejemplo,
las ventajas que ofrecen son similares. 5i, las ventajas que ==
ofrece un Servicic que se encuentra dentro de una Conferencla, -
son las siguientes: Ofrecen al exportador y/o importador una fre
cuencia reqular de salidas; las tarifas sBon estables, en un pe--
riodo de un afio, generalmente; pueden existir varias Lineas den-
tro del mismo Servicio. Por contra, el embarcador est& comprome-
tido con la Conferencia a un cilerto flete y son tarifas "Liner -~

Terms" es decir, de costado de buque a costado de buque. 3¢/

Ahora bien, ya que una Conferencia es una asociacién de LI-
neas para establecer las tarifas aplicables y puertos para deter
minado tr&fico y reglas para el transporte de las mercancias, en
términos de una competencia leal entre ella; un miembro de la -~
Conferencia debe respetar las tarifas y reglas de la misma, mien
tras que un extrafio, sjirviendo el mismo tr&fico, no respeta las
tarifas establecidas por &sta. Por lo que s8lo nos resta mencio-
nar que, las tarifas son revisadas cada afio y en algunas de las
Conferencias existe 10 que se llama Consejo de Usuarios, quienes
revisan los estudios de las propuestas de aumento por parte de -
las Lineas,

36/ Anexo 1IV.-
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Es evidente que las Conferencias tienen algln grado de poder
monop6lico y prueba de ello es la mera existencia de una estruc-
tura de fletes, en lugar de un flete Gnico en cada ruta. Cabe -
mencionar que dentro de esta estructura de fletes, es conocido -
el hecho de que las Conferencias conceden en determinadas ¢ir---
cunstancias, rebajas sobre los fletes establecidos. Estas pueden
ser del tipo de las llamadas rebajas diferidas, que se otorgan -
después de un cierto perfodo de tiempo en gue un usuario ha en--
viado todos sus embarques por la misma compafifa o buques de la -

Conferencia, o por medio de contratos especiales.

ahora bien, en el anflisis efectuado tanto en el nivel como
en la estructura de los fletes, pudimos percatarnos que existe -
una degventaja por parte de las Conferencias acuerdos de fle--
tes, en relacibn a los paises que forman esos convenios bilatera
les. Por ejemplo, cuando los fletes marftimos entre pafses donde
esos acuerdos no existen, ya que estos acuerdos bilaterales impli
can un poder monopblico por parte de las navieras, al impedir la
organizaci6n Sptima de los servicios de transporte en las rutas -
correspondientes a cada tréfico y al proteger a algunos transpor-
tadoxes ineficientes, elevan con ello el nivel de los fletes en -

esa ruta, por sobre el que imperaria si ellos no existieran.

para finalizar, y como resultado de esta investigacifn, pode-
mos mencionar que también algunas empresas individuales confeccio

nan y aplican tarifas de fletes en tr&ficos donde las condiciones
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de competencia les permiten hacerlo. De esta manera, se concluye
que los fletes pueden quedar establecidos por Conferencias, ~ -
acuerdos y tarifas individuales, tema que serf analizado en el -
capftulo siguiente, relacionado con las tarifas aplicables ai =

transporte de mercancias, por via maritima,

B



CAPITULO V
TARIFAS APLICABLES AL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR VIA MARITIMA

El problema del transporte maritimo se ha analizado desde
diversos &ngulos, en varios circulos internacionales, gubernati
vos y privados; prestdndose atencibn especial a los fletes. En
convenios de transporte por agua, la Asociacién Latinoamericana
de Libre Comercio (ALALC) ha promovido la creacibn de Conferen-
cias de fletes, que permiten fijar fletes y condiciones de tras
porte uniformes. Ahora bien, nosotros consideramos que la impor
tancia de efectuar un estudio sobre tarifas, radica en el hecho
de que se producen serios problemas en la medida en que las me-
joras de precios de los articulos de exportacién quedan anula--
das por el alto costo de los transportes, puesto que muchos - -

pa;ses no pueden desarrollar un sistema propic de transporte.

Una de las finalidades centrales del presente trabajo es
establecer en forma clara los factores que determinan la estruc
tura y nivel actuales de los fletes marftimos ofrecidos por 1la
1inea naviera, aplicados en el comercio exterior de México. Bl
conociniento de esos factores puede tener dos objetivos princi
pales. El primerc es ohtener una visitn adecuada, de tipo cuan-
titativo de este aspecto de la actividad maritima mexicana, a -
fin de poder emular politicas destinadas a orientarla hacia fi-
nes determinados. El segqundo objetivo es formular un esquema -

tebrico que permita predecir las variaciones en ese nivel o es-

-7g -
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tructura frente a cambios en algunos de los factores que presumi-

blemente los determinan.

Consideramos que el problema de determinar los factores que
han influido en la fijacibn de una estructura de Fletes, consiste
m&s bien en establecer aquéllos que en conjunto explican mejor --

esa estructura.

De la lista de factores confeccionada hasta el momento por -
varios autores versados en el tema, parece existir concenso en -
que la preparada para la Conferencia Maritima Interamericana de -
1981 es la mis completa, pues abarca los factores mencionados en
casi todos los demis estudios 37/, mismos que pueden reunirse a su
vez en cuatro grupos principales, los cuales son de interfs para
el ughario debido a que, los relativos a la carga y a la comercia
lizaeibn, dependen de ellos y su observancia puede redundar en -

fletes md&s bajos.
1, Pactores que influyen en la fijacibn del flete:

a) Pactores relativos a las caracteristicas de la carga.

Relacibn de peso y medida (factor de estiba).
Tipo de empaque.
Peso excesivo.

37 / Inter-American Maritime Conference, Report of Delegates of the
United States (Government Printing Office, 1981), P&gs. 25-28.

Citado en Robert T. Brown,-Transport and the Economic Integra=
tion of South America.-pig. 1L17,- ]




b

c

-

-
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largo excesivo.

rosibilidad de rafio.

Posibilidad de robo.

Posibilidad de contaminar a otros productos.

Grado de peligrosidad.

Factores relativos a los costos portuarios carga/descarga,

Estiba/desestiba.

Muellaje.

Tasa de rendimiento portuario,
Pilotaje.

Atraque/desatraque.

DPerechos o impuestos portuarios,

Facilidades de acceso al puerto.

Pactores relativos a la operacibn naviera.

Costo de los bueus.

Tipo de buques

Gastos de administracibn.
Costo diario de operacifn.
Derechos de canales.

Costos de agenciamiento maritimo.
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d) Factores relativos a la comercializacifn.

Fletes Via otros puertos maritimos.

Fletes via otros medios de transporte,

Tarifas desde y hacia paises de competencia.

Valor comercial del producto.

Tonelaje por embarque.

Derechos o impuestos en palses de origen y destino.

Tarifas para productos sustitutivos 38/

Ahora, antes de continuar con el anilisis de los factores de-
terminantes entre el nivel y la estructura de los fletes, es necesa
rio detenernos a describir el flete, el cual se encuentra o mpuesto

por:

Los recargos y descuentos, mismos que forman parte del flete,

que comprende:

1. Tarifa bésica
2. + Recargos FLETE

3. = Descuentos

Cuya definicibn mencionamos a continuacibn:

38 / OEA, Unidades Técnicas para el Registro y Anilisis de los Fle
tes Maritimos. OEA/CIES/CECON-TRANS/41.1976,.-Citado por §,C.T.
Comisibn Wacional de Fletes Maritimos.-Manual para el Usuario
del Transporte Maritimo.-México.-1982,-PEg, 83-84.-~
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2, Flete:s Tarifa:

Es el costo total del transporte, lo cual involucra el costo
b&sico, m&s los recargos por diversos conceptos, menos los des--
cuentos establecidos. En resumen, el flete es igual a tarifa bi-
sica mAs recargos, menos descuentos; a diferencia de la tarifa --
que es el conjunto de normas, condiciones v cuotas que la linea o
Conferencla establece por I . prestacitn de sus servicios, inclu--
yendo los puertos a los que sirve, asi como la relacién de produc

tos con‘los fletes aplicables.

De esta forma, trataremos de introducirnos en el nivel y es
tructura de los factores que determinan el nivel y la estructura
de los fletes maritimos, debido a que las tarifas de conferencias
comprenden varios capitulos, entre los cuales podemos encontrar -

cuatro factores fundamentales.

2.1, Estructura de las tarifas:
)
2.1. Aspectos generales:
- Fecha. Toda tarifa tiene la fecha en gue surte efecto
y, cuando e8 el caso, las fechas de vigencia de deter
minados fletes.

~ Lineas miembro de la Conferencia.

Definiciones.
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= Introduccibn o pre?mbulo.
- Abreviaciones, Las mis comunes que incluyen las tari-

fas, en i'nglés, gon:
2,1.2. Abreviaciones en inglés:

ad, val. Ad valorem. Valor declarado de la mercancia.
B/L Bill of Lading. Conocimiento de embargue.
cbm Cubic r.net:re. Metros clbicos.

em(s) Centimetre(s). Centimetro

Cont. Contents/containing. Contenido.

cu.ft. Cubic feet. Pies clbicos.

ea. EBach. Cada uno.

£.0.b, Free on board. Libre a bordo.

ins, Inches. Pulgadas

kg. Kilogrames. Kilogramos.

1b(s) Pound(s) wight. Libras (peso)

M. Measurement. Medidas

' max. Maximum. Maximo

min, Minimum. Minimo.

pkg (s) 'Packages. Paquetes o bultos

W Weight. Peso.

W/M Weight/measurement. Peso/Medida

% Per cent. Por ciento.
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2.1.3. Abreviaciones en espaiol:

Las abreviaturas mis comnes que contienen las tarifas

que estin redactadas en espaiol, son:

A,S. A saber.

cto. Conocimiento.

c/u Cada uno.

Dls. pblares.

LB(8) Libras({s)

w Mitro ctibico.

Mde M Medida de Madera

MM de M Mi)l ples, Medida de Madera.
MDA. Medida

MIN. Minimo.

N.E. No especificado en esta Tarifa
NUM. Nimero.

P, Pie o pies

P.C. Pie(s) Cibico(s)

P. Peso

P/M Peso O Medida.

Por (Gltimo, s8lo nos resta comentar que las tarifas contienen
'puertos de origen y puertos de destino a los cuales se aplica la ta

rifa,
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2.2. Normas y reglas de aplicacibn:

Es el reglamento de la tarifa y suele comprender:

a) Reglas sobre tasa de intercambio aplicables a las tarifas

expresadas en otras divisas,

Especifican la divisa en la que deben ser pagados los fl-

tes y recargos, que normalmente es en dblares americanos,

b) Clausulas de Contingencia.

Mediante estas clfusulas se reserva la facultad de aumen--

tar los fletes.

c¢) Aplicaci6bn de los fletes.

Cuotas por peso y medida, a menos que se especifique otra

cosa en contraric.

d) Unidad de flete.

La mencibn "que se especifique otra cosa en contrario" hace -

referencia a que en ocasiones hay otras unidades de cotizacifn.
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e) Reglamentacidn sobre peso y medidas..

“Cubicar es tanto como determinar el volumen de la mercancia
una vez embalada y acondicionada para el transporte maritimos en
el bugue que vaya a ser porteada” 33 /. Es decir que todos los --

cargamentos serin medidos por las dimensiones maximas,
f) Descripcidn de la mercancia.

Es de sunm ) importancia la descripcién de la mercancia, inclue
sive, debemos mencionar su nombre técnico, no el comercial, ya que,
en primer lugar, constituye la base de la cotizacidn y, en segundo,
es imprescindible para el llenado del conocimiento de embarque, del
cual surgan los derechos y obligaciones del transportista en cuanto

que es el contrato del transporte.

santiago Hernfindez Yzal considera como b8sicos, para la ejecu-
cibtn del cllculo del flete y aplicacibn de la Tarifa, que el navie-
ro cuente con los siguientes datos acerca de la mercancia a tras--

portar.

1. Nombre dle producto y denominacién comercial si la tiene;
2, Descripcibn pormenorizada del producto:
3. A qué se le destina:

39,/ Hern8ndez Y¥zal, Santiago. "El Flete en el Transporte Maritimo".-
Gririca Salvd, 1980,-Barcelona,-P&g, 328.-




4,
S.

9.
10.
11

12,

13.

14.

15.

16.

17

18.

19,

ndicacidbn del etiquetado para su transporte maritimo;s
Indicacibn de si es liquido, pastoso, en copos, en polvo,
granulado o sblido;

Indicacibn de cbmo aparece embalado;

Dimensiones del embalaje (largo, ancho, alto, metros clbi
cos por bulto, etc.);

Peso bruto del bulto en kilogramos, y metros clbicos por
kilos;

Puerto de salida y puerto de destino;

Tipo de flete actual y tipo propuesto por el peticicnario;
Valor porcentual del flete ocednico sobre el valor de la -
mercancfa (al tipo de flete rebajado);

Idem {al tipo de flete actual);

Lugar en que se hace o fabrica el producto;

Cbmo aparece descrito en la declaracion de exportacibn del
cargador;

Movimiento desde el puerto de salida indicando en tonela--
das;

Tonelaje en exceso que se espera mover al tipo de flete -
propuesto;

Indicacion si el tipo de tr&fio es continuo, estacional o
esporidico;

Valor F.0.B. por kilogramo o bulto traducido a metros cGbi
cosa;

Nombre del producto competidor o substituto:

El
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20. Valor del producto competidor o substituto;
21. los detalles acerca de paises competidores;
22, Observaciones;

23, Firma de la solicitud. 40/

g) Pago del flete.

Lae formas bésicas para el pago del flete y los recargos sont
Pagadero en origen (prepaid), o pagadero en: el puerto de des-
tino, antes del arribo del buque al puerto (m id at destina--
tion, before release of the goods), pero se considerari paga-
do y pagable sin reembolso, en todo o en parte, una vez embar

cada la mercaderifa en el buque, asi se pilerda buque y carga.

h) Recargos,

"Recargos son =08 incrementos, normalmente porcentuales, que
se aplican =@ bre el flete base (o sobre cualquier otra bhase,
que prpxima o remotamente, se rundamentan en el flete hase o
de tarifa) en funcidn de incidencia que pueden producirse en
el normal desarrollo de la explotacién de los servicios de la

linea regular”. 41/

40/ Hern&ndez Yzal, Santiago.-Op. cit.-p. 314.-
41/ 1bidem.-Pag. 43.-
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Los recargos del flete pueden ser de varias clases, las m&s

comines son:

~ Recargos portuarios

Estén destinados a absorber los costos que no estin pre--
vistos en la tarifa b3sica en las terminales portuarias, y pue~-
den ser:

~ Por congestionamiento.

~ Recargos qubernamentales,

- Recargos por ajuste cambiario.

- Recargos por precio del combustible "conocidos como BAC

o Bunker (bunker adjustment factor),
- Recargo por inseguridad,
- Recargo por diferencial portuario.

- Recargos por riesgo de querra.
1) Descuentos:

Son bonificaciones o rebajas que conceden las conferencias y

pueden ser por varios conceptos:

Descuentos por fidelidad o lealtad.

- Pletes promocionales.

Rebajas especiales.

- Otros descuern ©s.
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3. Pletes por productos y clases:

En las tarifas se mencionan diferentes tipos de fletes, por
lo que considero pertinente enumerar los mis comunes, para una

mejor exposicitn de los mismos.

- Fletes especificos. Son los que se aplican a productos de

terminados.

- Pletes no especificos o N.0.S. Cuando un producto no estd
espedificado en la tarifa, se le aplica dicho flete, que es nfas
alto que el especifico.

- Flete general. En el caso de que la descripcion de las -
mercanclas a transportarse no conrresponda a ninguna definicion, -
ni se encuentre en la lista de produc: os, se aplica este flete ge
neral y suele designarse "carga general no eumerada en otras par-
tidas".

~ Flete minimo por cgnocimiento de embarque, La m yoria de -
las conferencias cobran una cuota minima por la emisi& :del cono-
cimiento de embarque con el objeto de cubrir los gastos que oca--
siona, tales como preparar el conocimiento, llevar los registros,
comprobar la carga a bordo y entregar la mercancia el consignata-

rio, entre ctros.
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- Fletes libres. Las conferencias suelen declarar libres a --

clertos productos endonde existe cierta compepencia exterior.

- Fletes netos. 10s que 1 0 son objeto de ninguna rebaja o -

descuento.

- Falso flete., Este se origina cuand :un embarcador, por ra-
zones de embarques irrequlares, deja de utilizar total o parcial-
mente la capacidad de la bodega. Bn: este aaso, deber& pagar por -

el espacio no ocupado,

=« Flate a tanto alzado. Es norma corriente que, cuando se =
citan fletes a tanto alzado en la tarifa (lumpsum rates) la tole
rancia al respecto de los pisos, volGmenes y valores especificos,
no rebasa el 5% m&s o menos. Si los conceptos indicados variaron

en mhs, la partida completa se fleta el tipo miximo de tarifa" -

2/

4. Indice de productos y cotizacion de fletes:

Esta seccibn de las tarifas contiere la lista de produc o8
por clase, clasificacion arancelaria w orden alfabé ico y el fle
te correspondiente. La forma de presentacibn del indice de pro--
ductos y la cotizacih de fletes de las tarifas, son bastante va-

riables; por este motivo me permito omitir su explicacifn.

42/ Hernfndez Yzal, santiago.-Op. Cit. Pig, 328
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5. Esturctura de los fletes:

Por estructura de los flets se entenderh el conjunto de estos
para varios productos, siendo la unidad de analisis una ruta de~=

terminada, definida como el comercio entre dos paises.

El an8lisis de la estructura de los flétes maritimos en el co
mercio exterior mexicano se resente.en este trabajo con el ensayo
de 12 hipbtesis, en las cuales pretendo reflejar el planteamjiento
general sobre tal eatructura, en diversos clrculos. Ahora bien, --
con el fin de dejar establecida esta investigacibn sobre ellas, a
continuacifn se enuncian cada una, incluyendo adem&s una explica-~-

cibn de su contenido.

5.,1. Hipbteeis sgobre la estructura de los fletes:
1., El flete por tonelada es igual al costo medio del transpor

te.

La comprobacion de esta hipbtesis indicaria que la estructu-
ra de los fletes es relativamente simple y que los factores de cog
to y 1a forma en gue se utilice la capacidad de los bugues, tiene

especial importancia en ella.
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2.+ En una ruta determinada en que se transporten varios pro
ductos, los fletes para los productos de mayor valor intrfnseco
serin mis altos que los que corresponden a productos de menor va
lor,

De lo anterior podemos deducir que el Ginico criterio précti-
para establecer una estructura de fletes,consiste en cargar a ca
da producto "lo que el tr&fico puede soportar", es decir, cobrar
un flete mfs alto a los productos que estén en condiciones de pa

garlo y de continuar usando el transporte .

3. El fléte marftimo aplicado por T,M.M, entre dos puertos
para un producto determinado serS mds elevado mientras mayor sea
en el puerto de destino la proporcifn de ese producto procedente

de una sola fuente de abastecimiento.

En este caso, el flete pasa a ser un elemento de importancia
para decidir la relativa capacidad de competencia de cada una de
las fuentes de abastecimiento, por lo que puede esperarse que sea

més bajo que en el anterior,

4. Pl flete para un producto determinado serd menor si, dada
la cantidad en que se moviliza y sus caracteristicas, existen po
sibilidades de transportarlo en cargamentos completos por medio

de bugues tramps.
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lo anterior significa que, determinados productos, por la -
gran cantidad en que se mueven en ciertas rutag y por su natura-
leza, pueden transportarse en cargamentos cuyo tamafio justifique
el uso de un buque completo. En estos casos, los buques ;on los
que cuenta T.M.M. (de linea regular) se enfrentan en ardua compe
tencia por parte de los buques tramps, que se dedican precisa---
mente a es0 y esta competencia no sflo se ha traducido muchas ve
ces en fletes notablemente inferiores al promedio, sino en la -~
existencia de los llamados fletes convencionales en las tarifas

de fletes.

5. Los fletes para los productos que se transporten en una
ruta determinada tenderSn a ser mds altos, cuanto m&s altos amean

los costos de manipuleo directamente asignables a cada producto.

Es decir, las diferencias en el nivel de estos desembolsos
para distintos productos que se transportan en una ruta, influi-
r8 en el nivel de sus fletes; &stos tenderdn a ser mis altos pa-

ra léb productos en que esos gastos sean mayores.

6. Mientras mis antigua y estable sea una Conferencia u - -
otro acuerdo de fletes, mayor serf la proporcifn de productos -~
que ge transporten con flete especffico y menor la proporcifn de

fletes especificos que se agrupen en torno al promedio.

La préctica nos mostré que si una Conferencia o acuerdo se
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mantienen en forma estable por un perfodo largo de tiempo, la ex-
periencia acumulada y el proceso de negociacifn entre las compa--
fifas navieras y los usuarios permjten refinar la estructura tari-
faria en un grado mayor que en un acuerdo de fletes o en un tr&f1{

co que se hayan iniciado recientemente.

7. La compafifa naviera aplicarf un flete mayor a un producto
cuando é&ste presente riesgos especiales de robo o deterioracién,

que también afecten a otros productos que se transporte.

Pudimos apreciar que la compafifa naviera tiene en cuanta es-
te fenbmeno al fijar los fletes y los recargan para los productos

en que esos riesgos son mayores.

8. E1 flete para un producto serf mayor cuando éste requiera

instalaciones especiales para su transsorte,

La consideracifn de este factor es simple y en general los =
fletes para los productos que presentan estas caracteristicas son
m&s elevados. Algunas tarifas de T.M,M. indican directamente un -
porcentaje determinado sobre los fletes normales para la carga re

frigerada o congelada.
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9. Las compaiifas navieras mexicanas aplican polfticas de -
fletes bajos destinadas a promover el transporte de los produc-
tos nacionales que tienen grandes posibilidades enel mercado de

exportacibn, cuyo trifico es aln pequefio,

Nos resulta diffcil definir lo que puede entenderse como -
'flete de promocibn', ya que pueden existir varios criterios a
este respecto., En este trabajo significa un flete de nivel infe
rior al promedio, para productos cuyo tr&fico es pequefio en re-
laci6n con el tr&fico total en una ruta determinada, perc que -

pueden tener un potencial mayor,

10. Mientras mayor sea la incidencia de un producto en el

traneporte total en una ruta, menor ser& su flete por tonelada.

Este razonamiento lo pudimos comprobar en las iniciativas
proirénientes de las Conferencias por las ventajas que reportan -
egos tréficos importantes, ya que exigte asf un mayor poder de
negociacién entre los duefios de los productos en las discusiones

relativas al flete,

11. En los fletes establecidos por tonelada de peso, el fle
te para un producto especifico es mis alto mientras mayor es el

volumen por,tonelada que ocupe.

Este ejemplo lo podemos comprobar en los fletes aplicados a

lag pacas de algod6n, que no tienen gran peso pero que ocupan un

volumen en el buque.
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12, En las rutas en que los productos de volumen relati-
vamente grande y poco peso representan la mayor parte del tré
fico, la importancia del factor de estiba como elemento deter
minante de la estructura de los fletes ser§ mayor que en las

gituaciones contrarias.

Pudimos comprobar que el objetivo principal de cada com-
pafifa naviera es utilizar al miximo la capacidad de sus bu---
ques, tanto en volumen como en peso, ya que existe un proble-
ma tradicional en los servicios de transporte, y sobre todo -
en el maritimo, en que existen productos de mucho peso y rela
tivamente poco volumen y los que presentan las caracterfsti-

cas opuestas.

De singular importancia nos parece la hipsStesis No, 8,
donde queda postulado que el flete serd mayor cuando un produc
to requiera instalaciones especiales para su transporte; debi-
do a que esas instalaciones suponen mayores costos, que deben
cubrir el flete. La docimasia de esta hipGtesis se incluye en
el cuadro No, 4, con algunos productos que deben transportarse
refrigerados (pifias, platanos, frutas citricas, manzanas, pes-
cado y carne fresca de vacuno) y sus respectivos fletes por to

nelada.



FLETES DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS (WUE TRANSPORTA T.H.M.
EN_BODEGAS REFRIGERADAS, EN DIFERENTES RUTAS

(1993}
CUADRO No, 4
. FLETE POR
PAIS EN QUE SE UNE

NOMBRE DEL PRODUCTO LA RUTA TONELADA

U,5.D,*%
1, PIfA MEXICO~REINO UNIDO 1 X 40 :4,500
MEXICO-MEDITERRANEO 4,000
. MEXICO~CANADA : 4,200
2. PLATANO MEXICO~MEDITERRANEO 4,100
* MEXICO-ESTADOS UNIDOS 3,600
MEXICO~CANADA 4,200
3. FRUTAS CITRICAS MEXICO-REINO UNIDO 4,500
MEXICO~BRASIL 1 % 40" 5,200
MEXICO~ARGENTINA 5, 000
4, MANZANA MEXICO-VENEZUELA 1 X 40' 4,500
MEXICO-MEDITERRANEO 4,000
MEXICO~ESTADOS UNIDOS : 3,600
5. PESCADO MEXICO~CANADA 1 X 40* 4,200
MEXICO~ARGENTINA 5,000
MEXICO~MEDITERRANEC 4,100
6. CARNE FRESCA MEXICO~REING UNIDO 1 ¥ 40" 4,400
VACUNA MEXICO~CANADA 4,100
MEXICO~MEDITERRANEQ 4,000

+ pSlares norteamericanos

A.todas las tarifas en dolares, se les debe agregar el porcenta-
je por ajuste de moneda m&s otra cantidad por combustible; asi como
maniobrag en terminal.

Nota: 1 X 40 equivale a 12 w. de largo, 2.5 de ancho v 2.5 de ancho.

4
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6, El nivel de los fletes:

El estudio sobre el nivel de los fletes marftimos aplicados
por T. M. M., consiste en analizar las diferencias en los fletes
por tonelada para un mismo producto, en rutas diferentes, El £in
que se persique es determinar los factores que explican estas di-~ !
ferencias y la importancia relativa de cada uno de ellos, en el -
desarrollo econSmico -de México.

Al igual que en el anflisis de la estructura de los fletes,
en este tema se seguirf el procedimiento de ensayar un grupo de =~
siete hip6tesis, elaboradas con personas versadas en el tema, las '

cuales son las siguientes:
6.1. HipStesis

1. E1 flete que la compaﬁ;a aplica para cada producto es -
menor si dada la cantidad en que se moviliza y sus caracterfsti-
cas, existen posibilidades de transportarlo en cargamentos com--~

pletos, por medio de buques tramp.

Ello es asf, ya que la posibilidad que tiene un mismo pro
ducto de ser transportado en tramps en todas las rutas, puede -
variar mucho; de ahf que una eventual diferencia en los fletes

por tonelada entre ellas puede explicarse por este factor.



- 100=-

2. Mientras mayor es el nfmero de 1fneas que sirven cierta

ruta, menor es en ella el nivel general de los fletes.

En esta hipStesis se postula el principio de que, en condi
ciones de competencia, el nivel de lcos fletes para todos los -
productos que transporta la lfnea, tiende a ser menor que en -

los casos en que existen situaciones de monopolio.

3, Mientras mayor es la proporcién de buques de més de - ~
diez afios de edad que sirven una ruta de la empresa, mis alto

tiende a ser el nivel de los fletes,

Pudimog apreciar que en esta actividad existe un cierto gra
do de poder monopSlico, ya que los mayores costos de opera~-~-
cifén que significanuna flota relativamente antigua son transla

dados a los usuarios, mediante un nivel de fletes m&s alto.43 /

4. Cuanto mayor es la distancia a la cual se transporta un -

producto, mayor es el nivel de flete por tonelada.

Esto es asf porque, a medida que aumenta la distancia en un
viaje, los costos de operacién del buque tienden también a au--

mentar, lo que se traduce en un mayor flete por tonelada.

431/ Se considera el limite mSximo de 10 afios por suponer que, -
~ en general, los costos de operacifn de los bugues comien--
zan a aumentar en forma ostensible después de esa edad. Apun

tes de clase del Profr, Salgado.-
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5. Los fletes por tonelada para un producto, en distintas
rutas, serin mis altos en las rutas en que los costos portua
rios, incluido el tiempo que le signifiquen al buque, serén
también m&s altos.

Esto lo pudimos comprobar en la prictica de campo realiza
da al puerto de Tampico, donde los principales costos de ope
racibn de los buques son los portuarios, Estos varfan en los
distintos puertos mexicanos, lo que condiciona el nivel gene

ral de los costos en las diferentes rutas,

6. El flete por tonelada de un producto, en cierta ruta,-
es menor cuanto mayor es el tonelaje de ese producto que se

transporta en la misma ruta.

En efecto, cuando en las rutas de T.M.M. en que la canti-
dad movida es de gran magnitud, la importancia misma del pro
ducto como parte del mercado de fletes y 1la posibilidad de
negociacibn que tienen los usuarios, puede inducir a una re-
baja en los fletes que no son posible lograr para ese mismo
producto pero en otra ruta, donde su transporte es esporfdi-

co, por asf{ llamarlo, y en pequefias cantidades.
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7. Para un producto determinado por la linea naviera de re
ferencia, el flete entre dos puertos en una direccibn es ma--
yor, si el sentido delviaje coincide con el sentido de mayor
movimiento global en el tramo principal de la ruta estableci-
da.

El fenfmeno que pretendemos considerar en esta hip6tesis -
es la influencia que puede tener en el nivel de los fletes la
corriente global de tr&fico en una ruta. Debido a que si en--
tre dos puertos existe desequilib;io en el trifico, el nivel
general de los fletes es mds alto en el sentido de mayor movi
miento, Ya que es éste el factor que determina el tonelaje to
tal necesario y mis bajo en el tramo de menor movimiento, por
ser bajo relativamente el costo de mover mSs carga en ese tra
mo. Por lo que s6lo nos resta sugerir que exista una defini--
ci6n precisa de rutas especificas en el comercio exterior de
México, a fin de asimilar a ellas el transporte que se efec--

t@a entre diversos puertos internacicnales.
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7. Influencia de los fletes marftimos de T. M. M. en el -

comercio exterior de México:

Debido a que uno de los objetivos de esta tesis es evaluar
la influencia de los fletes maritimos de la empresa de referen--
cia sobre el comercio exterior de México y la influencia que - -
ejercen en el desarrollo econbmico de la nacibn, en cierta medi-
da podemos decir que este objetivo es general para todo el traba

-jo y, que se trata de cumplir explicita o implfcitamente a tra--
vés de todos sus capftulos. Es conveniente mencionar que los as-
pectos metodol6gicos relacionados con este tema, son sumamente -
complejos y el intento de estimar la influencia de los fletes -
puede asimilarse al de estimar la influencia de los aranceles sQ
bre el comercio exterior; problema reconocido como diffcil. En
estricta teorfa, ello requiere un estudio general schbre las eco~
nom{as de los pafses relacionados con el comercio mexicano, En -
esta investigacibn, el enfoque es mfs modesto, ya que no se pre-
tende agotar el tema, sino solamente exponer las conclusiones de

las investigaciones realizadas sobre este aspecto.

Para ello, a continuacifn se plantea una hipStesis, en tor
no a la cual se enumeran las consecuencias de los resultados del

presente estudio.
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7.1, Hip§tesia:

Los fletes maritimos establecidos por la empresa marftima en
las Conferencias y otros acuerdos similares, tienden a.limitar la
exportac1§n de los productos mexicanos con mayor grado de elabora
cibn, debido a que en algunos casos las Conferencias han estable
cido fletes altos para los nuevos productos de exportacifn, espe-
cialmente en las manufacturas y, esos fletes, han sido un grave -~
impedimento para el proceso de diversificacion de nuestras  exporta--
ciones. Sin embargo, en la mayorfa de los casos hay relacibn en--
tre el grado de elaboraci6n de los productos y su valor; por ejem
plo, para hacer la investigacién se tom& una muestra de 133 pro--
ductos que figuran a continuaci6n. La lista se confeccion§ aten==
diendo al grado de complejidad del proceso de elaboracién de los
productos, distinguiéndose cuatro grupos: materias primas, semima
nufacturas, manufacturas simples y manufacturas complejas. Ahora-
bien, la diferencia radicari fundamentalmente en el nfimero de eta

pas de elaboraci6n que se supone que tienen los productos que los

componen,
a) Materias primas
1, Ajos
2, Algod6n en rama
3. Alpiste

4, Amjianto (asbesto) en bruto
5. Animales vacunos vivos
6. Arroz con c8scara
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7. Azufre en toda forma
8. Baritina (sulfato de bario natural)
9. Bauxita

10, caolin
11, Cebada forrajera en bolsas
12. Fibra de lino o ramio, en fardos
13, Fibra de sisal, yyte, etc., en fardos
14, Fruta fresca: pifia
15, Fruta fresca: bananas
16. Fruta fresca: citricos
17, Fruta fresca: manzanas
18, Granito en bruto
19, Lana sucia
20, Maiz
21. Nineral de manganeso
22, Pescado fresco o refrigerado
23, Sal comfin
24. Semilla de algod6bn
25, Semilla de soya
* 26, Trigo

b) Semimanufacturas

27, Aceite de pescado

28. Alquitr&n/asfalto

29, Arroz descascarado

30. Avepa arrollada (machacada)
31. Azlcar semirrefinada

32. Brea {colofonia)

33. Cacao en almendras

34, carne fresca vacuna

36. Cebada malteada (malta)

37. Corcho

38. Cueros vacunos salados

39. Durmientes (traviesas de madera para ferrocarriles)
40. Extracto de quebracho

41. Ferromanganeso - cromo, nfquel, silicio, etc,
42. Fruta desecada

43, Grasa y sebo vacuno

44. Harina de cereales

45, Lanolina (suintina purificada)
46, Legumbres secas

47, Madera aserrada

48. Madera en rollizos

49. Metalss en barras

50, Szlitre sbdico en sacos

52. Tripas saladas 0 teces

53. Yerba mate canchada
54, Zinc afinado

L BT 0



55,
56,

58.
59,

61
62,
63,
64.
65.
66.
67.

69.
70.

72.
73.
74,
5.
76.
7.

19,
80,

82,
83,
84.
85,
86.
87,

89.
90.
91,
92.
93,

95.
96.
97.
98,

100.
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c)} Manufacturas simples

Aceites comestibles

Aceites y grasas lubricantes

Aceitunas conservadas

Acero inoxidable en barras

Acetato de celulosa en polvo o granos
Acido sulflrico, en tambores

Alambre de cobre

Alambre de hierro o acerc

Alcohol {aguardiente)

Alcohol industrial (etanol, metanol, butanol. ect.)
Alimentos preparados de cereales

Azficar refinada

Cables de aluminio

Café soluble

Caseina, en bolsas o cajones

Caucho sintético (polibutadieno, etc.)
Celulesa (pasta mecinica o quimica de madera)
Cemento Portland

Cigarros y cigarriloes

Claves y tornillos

Cobre electrolftico

Conservas de carne

Conservas de frutas o legumbres
Conservas de pescado y mariscos

Chapas de hierro o acero

Chapas de madera prensada

Extractos y jugos de carne
Fertilizantes/Urea

Harina de carne

Harina de pescado

Hilados de algodfn, lana y lino

Jugo de frutas

Ladrillos refractarios

Lana peinada en tops

Leche condensada

Leche en polvo

Madera terciada (compensada) y laminada
Manteca de cacao

Margarina

Negro de humo, en bolsas

Papel para diarios

Pescado seco

Polietileno, resinas s6lidas o lfquidas en tambores/bolsas
Quesos, en cajones

Rieles

Sacos de yute, henequén, etc., para envasar
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101. Sosa c8ustica (hidrbxido de sodio)

102, sopas, potajes o caldos preparados

103, Tejidos de algoddn, lana y lino en cajones/fardos
104. Tubos de cobre

105. Tubos de hierro y acerc

106. Vino embotellado

d} Manufacturas complejas

108, Alfombras

109, Ampolletas {(l&mparas)

110. Aparatos el&ctricos para telefonfa y telegrafia

111, Artfculos de cuero

112. Artefactos, sanitarios de cerfmica

113, Automéviles para pasajeros

114, rartes, piezas sueltas y accesorios para autombviles

115, cafefna

116, Calzado de cuero

117, Camiones

118, Caucho elaborado

119. Confecciones en general

120. Elevadores {ascensores)

121, Fibras textiles sint&ticas o artificiales

122. Libros y revistas

123. Maquinaria agricola

124, M8quinas de calcular, sumar y de contabilidad

125. MSguinas de coser y escribir

126. Miguinas de lavar y heladeras de uso doméstico .

127, Mentol (cristalizado) en cajas

128, Muebles de madera y/o acero

129, Pilas elé&ctricas secas

130. Recipientes de hierro o acero para gases comprimidos/1li-
cuados

131. Ruedas y llantas para ferrocarriles

132, Tractores

133, Transformadores eléctricos

De este listado podemos deducir gue en la mayoria de los ca--
sos hay relacifn entre el grado de elaboracién de los productos v
su valor, es decir, muchos de los productos clasificados como ma~
nufacturas complejas corresponden a los de mayor valor. Ahora - -

bien, si este hecho se combina con la conclusifn a que se lleg6 =~
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en el andlisis de la estructura de los fletes; en el sentido que -
existe una relaciﬁn significativa entre el valor del producto y -~
los fletes en casi todas las rutas, podemos deducir que a estos -
productos correspondersn los fletes m&s altos, ya que cuando se -~
trata de productos cuyo valor es claramente superior al valor medio
de los productos que se transportan y que alcanza a miles de d6la-
res por tonelada, el valor como explicacién de la diferencia de -
fletes entre los productos que se transportan en una ruta determi-

nada, pasa a ser una variable,

Lo anterior, que aparece como un argumento que ayudarfa a acep
tar la hip&Stesis planteada, debe combinarse con otros hechos, por
ejemplo, los resultados indican también que, sl bien estos produc-
tos con mayor grade de elaboracién tienen efectivamente los fletes
m@a altos en la mayorfa de los casos, la proporcifn de ese valor =
que representa el flete es menor que para los productes con menhor
grado de elaboracién. Por lo que podemos concluir que el hecho de
que la compafifa naviera citada pueda diferenciar los fletes de los
productos dependiendo de su valor, puede tener en muchos casos un
efecto negativo para las posibilidades de colocaci6n de esos pro--

ductos en el mercado internacional,

La pregunta clave a este respecto es, si una variacién en la
proporcibn que representa el flete del valor del producto implica
ganar o perder un mercado. Si en el mercado del transporte marfti-
mo internacional hubiera mayor competencia, deberfa suponerse que

las posibilidades de diferenciacién entre productos serfan menores,
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CONCLUSION AL CAPITULOC V

Ya que la estructura de los fletes en las distintas rutas es
similar y los diferentes factores tienen una importancia relati-
va semejante en todas ellas, las compafifas navieras de servicio
regular han llegado a un alto grado de uniformidad en su actua--
cibn. De tal forma que, tales compafifas han llegado a un cierto
grado de uniformidad, en lo referente a los factores que determi

nan la estructura de los fletes en cada una de las rutas.

En general, rodemos ahora concluir que el transporte marfti-
mo nacional que sirve el comercio exterior de México, presenta
caracterfsticas uniformes en todos sus aspectos y es evidente que
algunas de sus ramas tienen motivaciones distintas que otras; --
ello debido probablemente a las condiciones diferentes que exis-
ten en la prestacibn de los servicios. En todo caso,. este estu-
dio nos permite encontrar algunas uniformidades interesantes en -
la prestacifn de los servicios ofrecidos por la empresa de refe--
rencia.; por lo que pensamos que todos los fletes se deben de ex-
presar tanto en peso como en volumen, de ﬁaneta que se dé a la -

empresa marftima la posibilidad de elegir entre ambos sistemas.

Considero que el hecho deque un flete se fije seglin el peso,

no significa que el volumen no se le dé importancia. Tebricamente
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es posible imaginar la situacifn contraria, en que el factor peso
se tenga en cuenta implfcitamente al establecer un flete, aten---
diendo al volumen; sin embargo, en las entrevistas realizadas a -
diferentes personalidades involucradas en la actividad naviera, se
captb que un an8lisis detallado de las tarifas de fletes indica

que este aspecto no se considera; pudiendo afirmar entonces, que,
esta actitud de los armadores puede ser motivo de una investiga«-
eifn posterior, ya que no es &ste el cbjetivo del presente traba-
jo. As{, aunque los fletes se fijan atendiendo a una de las uni-

dades, la otra estd implicita en todos los casos.

En referencia a la empresa en cuestibn, sélo nos resta men=
cionar que, en sus fletes establecidos a base del peso, est§ im-
pl;cito el factor volumen; de manera que sus fletes son mis eleva

dos en los productos de mayor volumen ffsico.

De esta forma, y antes de proceder a elaborar el comentario
personal acerca de este tema, a continuacifn se expondrin la ex--
plotacibn de las vias generales de comunicacibn en 'Méx.lco dentro

de un marco legal e institucional.



CAPITULO VI

MARCO LEGAL E INSTITUCIONAL

Cada vez son més complejas las actividades conexas a la
legislacifn y reglamentacibn relativas al transporte marfitimo
de mercancias, provocando la necesidad de difundir entre los
usuarios de este medio de transporte, informacién aue les per
mita hacer una utilizacibn 8ptima de los servicios existentesk
por ello, consideramos que el conocimiento de dicha legisla--
cibn y sus ordenamientos contribuir& a una expaneibn ordenada
del comercio internacional mexicano por agua, evit&ndose asfi
de esta forma complicaciones que puedan resultar en detrimento
de la economia nacional. Para ello, podemos afirmar que la Le-
giglaci6bn Marftima Mexicana parte de la Constitucibn Politica
de los Estados Unidos Mexicanos y que sigque de ella la Ley de
Navegacibn y Comercio Maritimos y ahora la Ley General de Puer
tos del 19 de julio de 1993, publicada en el Diario Oricial de
la Federacifn, misma que tendremos oportunidad de analizar en

el pr6éximo Capitulo, titulado "El Sistema Portuario Nacional”.

Por ello, el especialista en el transporte marttimo, as{
como arquél que se dedique al comercio exterior, deberfn cono--
cer con todo cuidado esta legislacifn, pues de su conocimiento

dependerS en gran medida el &xito de su accibn. 44/

/ Salgado y Salgado Josgé E. Dr.-La Tegislaci6n Maritima Mexi
44 cana.-Pemex-Lex.Revigta Juridica de PetrGlecs Mexicanos.
NGmeros 7 y 8,-Enero Febrero de 1989.-Péq. 6
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1. Legislacibn Maritima Mexicana:

Integrada por un gran nfimero de leyes y reglamentos, mis-
mos que, a su vez, deber&n de sumarse los acuerdos internacio-
nales suscritos y ratificados por México, relacionados con los

aspectos maritimos. 45/

1.1. Constitueibn Politica de los Estados Unidos Mexica- .
nos:

Como mencionamos con anterioridad, sobre todas las normas
tenemos primeramente la Constitucibn Pelitica de los Estados ~--
Unidos Mexicanos, en cuyos articulo 27, 32, 42,48, 73, 76, 89,
104, 118, 123, 131, 133 y 134 se basa toda nuestra legislacifn

maritima vigente, 46 /
1.2, Ley Orgfnica de la Administracifn PGblica Federal: .

Establece las atribuciones que en esta materia tienen --
las secretarfas -Comunicaciones y Transporte, Marina y Pesca-
y departamentos de Estado -Departamento del Distrito Federal-.

41/,
1.3 Ley de Navegacibn y Comercio Maritimo:

Publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 21 -

de noviembre de 1963, a través de la cual se tratb de compren

45 / Salqado y Salgado Jos& E,-Op. Cit.-Pdg. 6
i€/ Ibiden.-
47/ Ibidem.-
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der todas las materias que integran el Derecho Maritimo. Se
deseaba entregar a los interesados en un sole cuerpo legis-
lativo todos los nuevos aspectos técnicos del comercio y la
navegaci6n maritimos, ademfis de tener un solo cuerpo de nor
mas de fécil consulta sobre todo lo relativo al Derecho Ma-

ritimo. 48/

a8/ Ibidem.~Pg. 6.~
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1.3.1. Ley de vias Generales de Comunicacibn.

son vias generales de comunicacibn:

I. Los mares territoriales, en la extensibn y términos

que establezcan las leyes y el derecho internacional;

I1. Las corrientes flotables y navegables y sus afluen-
tes que también lo sean, siempre que se encuentren en cual--

quiera de los casos siguientes: 49/

49 / Ley de vias Generales de Comunicacitn, Libro Tercero, -

" m®comunicaciones Por Agua" del 30 de diciembre de 1939,-
publicada en el Diario Oficial de la Federacitn del 19
de febrero de 1940., Modificada por ltima vez por decre
to publicado el 15 de junio de 1992 en el Diario Oficial
de la Federacibn.-5.C.T.Decreto por el que se reforma y
deroga diversas disposiclones de la lLev de Vias CGenera--
les de Comunicaci®n.-Pag. 12 v 13.-
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a} Cuando desemboquen en el mar o en los lagos, lagunas y

esteros mencionados en la siguiente fraccibn;

b} Cuando su cause sirva de 1imite, en todo o en parte de
su extensifn, al territorio nacional o a dos o mis entidades -
federativas;

c) Cuando pasen de una entidad a otra;

d) Cuando crucen la linea divisoria con otro pais.

III. Los lagos, lagunas y esteros, flotables o navegables,

siempre que re(nan cualquiera de los requisitos siguientes:

a) Cuando se comunigquen permanente o intermitentemente con

el mar;

b) Cuando estén ligados a corrientes constantes;

c) Cuando su vaso sirva de limite, en todo o en parte de
su extensibén, al territoric nacional o a dos o mfs entidades fe

derativas;

d) Cuando pasen de una entidad a otra;
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@) Cuando crucen la linea divisoria con otro pafs. 50./

50/ Leyes y C6digos de México.-Ley de Vias Generales de Comuni-
cacibn.~Editorial PorrGa.-~22a, Edicidn,-MExico,.-1992.-Pag.
y B.-
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1.4, Ley de Puertos:

Por lo que respecta a la legislacién maritima directa -
golo nos qudarfia mencionar por su importancia a la Ley de --
Puertos publicada en el Diario Oficial de la Federacifn el -
19 de nulio de 1993, capitulo i, Articulo 1°, "... La presen
te ley es de orden pfiblico y &e observancia en todo el terri
torio nacional, y tiene por objeto regular los puertos, ter-
minales, marinas e instalaciones portuarias, su operacifn y
formas de administracibn, asi como la prestacibn de los servi

cios portuarios ..." 51/

51/ D.O.F.-Op. Cit.-Pag. 36.-
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2, Construccién y establecimiento de vias generales de comuni-
cacibn, én México.

El Articulo 40 de 1la 1ley de referencia, cita que:

Las vias generales de comunicacidn se construyen y estable-
cen con sujecibén a lo dispuestoen el Artfculo Bo. de la misma
Ley y a las prevenciones de los reglamentos sobre la materia y
qua la Secretarfa de Comunicaciones y Trasportes es quien fija
en cada caso, las condiciones t&cnicas relacionadas con la se-
guridad, utilidad especial y eficiencia del servicio que deben
satisfacer dichas vias. También es la Secretarfa de la Defensa
Nacional quien asesora desde el punto de vista militar, a la -

s. C. T.

Igual intervencifn tendr§ la propia Secretarfa en lo que se
refiere a los caminos que, no siendo vias generales de comuni-
cacién, se encuentran dentro de la zona fronteriza de cien ki-
1l6metros o en la faja de cincuenté kilémetros a lo largo de =~

las costas mexicans. 52/

52/8CT.-0p. Cit,-Pdg. 28 y 29
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3, Explotacién de las vias generales de comunicacisn, en -

México:

Al respecto, el articulo 49 de la Ley mencionada con ante-

" rioridad, nos dice:

~ Compete exclusivamente a la Secretarfa de Comunicaciones
y Transportes el estudio y aprobacifn, revisién, modificacién,
cancelacisn o registro, en su caso, de itinerarios, horarios,-
reglamentos de servicio, tarifas y sus elementos de aplicaci6n,
y de los dem&s documentos que ios prestadores de servicios de
vias generales de comunicacién sometan a su estudio, en cumpli
miento de esta ley y de sus reglamentos, Y Agrega, S6lo podrén
intervenir otras autoridades en dichos estudios, cuando la Se-

cretarfa de Comunicaciones y Transportes lo solicite._@]
Lo anterior, en referencia a los fletes aplicados por las

1fneas navieras Mexicanas y en especial por T. M.M., por ser

materia de este trabajo.

5/ s.C.T.-Op. Cit.-Pig. 32
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4. De_la autoridad marftima:

En el Articulo 169 de la Ley de Vias Generales de Comunica-

cién, queda asentado que:

= La Secretarfa de Comunicaciones ejerce su autoridad en ma

teriavde comunicaciones por agua:

I, En el mar territorial, playas, zonas federales marftimas

Y puertos, por conducto de:

a} Los inspectores navales y de miquinas;
b) Los capitanes de puerto y sus delegados;
c) Por los empleados federales que designe en defecto de los

anterjores;

II. En los rfos, lagos y lagunas, y en la zona federal de - -
éstos:
a) Por los inspectores navales y de miquinas;
b) Por los inspectores de navegacidén fluvial y sus delegados;
c) Por los administradores de correos y telégrafos de la ju-
risdiccibn respectiva;
d) Por los empleados federales que designe en defecto de los

anteriores; y
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III. A bordo de las embarcaciones que no sean de guerra, en
los t&rminos del derecho y tratados internacionales, la presen

te ley, sus reglamentos y dem&s disposiciones relativas.

a

Por cualquiera de los funcionarios y empleados menciona-

dos en las fracciones anteriores;

b} Por el piloto de puerto que pilotee la embarcacién, en -
defecto de los anteriores;

c) Por el capitdn de la embarcacién respectiva, a falta de

cualquiera de las personas enumeradas anteriormente, tra

t&ndose de buques nacionales;

d

-—

Por los cbnsules de México en el extranjero, en los ca--

8os previstos por esta ley. 54/

De aquf que, conscientes de la necesidad de que los usua
rios, los transportistas y otros sectores interesados estén en
terados de los elementos relativos al transvorte maritimo de -
mercancia, a continuacifn se citan las instituciones naciona--

les que regulan el servicio.

54/ S.C.T.-0p. Cit.- pp. 91 y 92.~
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5. Puertos Mexicanos:

Para los efectos del presente trabajo, entenderemos por puerto
el lugar de la costa o ribera habilitado como tal por el Ejecutivo
Federal para la recepcibn, abrigo y atencibn de embarcaciones, com-
puesto por el recinto portuario y, en su caso, por la zona de desa~
rrollo, asi como por accesos y freas de uso comln para la navegacibn
hterna y afectas a su funcionamiento; con servicios, terminales e -
instalaciones, plblicos y particulares, para la transferencia de --
bienes y transbordo de personas entre los modos de transporte que -

alcanza. 55/

Puertos Mexicanos es un 8rgano desconcentrado de la Secretarfa
de Comunicaciones y transportes, creado en el afio de 1989, el cual
coadyuva en la modernizacibn del Sistema Portuario Nacional, en la
administraci6bn de terminales maritimas que estén en condiciones de
competitividad internacional; asi come de construir polos de desa--
rrollo regional y centro s para ladescentralizacibn de la actividad

econbmica nacional.
Dentro de las Disposiciones Generales de la Ley General de Puertos

existe la disposicibn expresa de que afalta de algfin tratado interna

cional, se aplicari:

55/ D,0.F.-Ley de Puertos.-19 de julio de 1993.-
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I..1as leyes de Mawegacifin y Comercio Maritimos, de Vias Generales de

Comunicacibn, y Generales de Bienes Nacionales,
II. El ctdigo de Comercio, v
III. Las disposiciones de la legislaci®én com@n.
5.1. Objetivos:

Dentro de sus objetivos se encuentan tres clases, defi-

niéndoleas de la siguiente manera:
§.1.1, competitividad

Establecer las condiciones de competitividad mundial
que requieren nuestras terminales maritimas; alcanzando nive
les internacionales de servicic en el maneio de contenedores
5/, con una productividad de 50 Teu's. en terminales especia
lizadas. Para ello, dicha Ley, dentro de las Disposiciones Ge

nerales, Articulo 28, definici6n IV, sefala:

"... Se entenderd por Terminal la unidad establecida en
un puerto o fuera de &1, formada por obras, instalaciones y -
superficies, incluida su zona de agua, que permite la realiza

cidn Sntegra de la operacién portuaria a la que se destina"

s _/ Anexo V.-Reglas de Contenedores.-I.S.0.-{International --
Standar Organization}.-
* PYenty Equipment Unites (unidades de 20 piés clbicos).~
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5.1.2, Descentralizacibn

Acelerar el proceso de descentralizacifn de la actividad
econfmica del pafs, poniendo en servicio la texrminal granele-
ra mgs importante del pais en ngaro C&rdenas, Mich,; para -
de esta formg, alcanzar avances significativos en los traba--
jos de rehabilitacibn, reconstruccién, ampliacibn y moderni-
zaciﬁn de la infraestructura, cuantinuar los trabajos de dra
gado de mantenimiento y de ampliacifn e impulsar el desarro--
1lo regional.

5.1,3. Inversiones

Atraer inversicnes e industrias hacia los puertos; poner
en operacifn nuevas instalaciones para la atencién al turismo
mar;timos y continuar apoyando y estimulando la inversifn pri
vada en el desarrollo portuario, para asf, acceder al mismo
tiempo a los grandes mercados internacionales.y fortalecer de

igual manera, el cabotaje.

Cabe mencionar que, en el puerto de Ensenada, B.C., la
empresa Terminales Marftimas Nacionales, de capital mexicano,
ha invertido durante 1993 seis millones de d6lares en la fase
inicial de un proyecto que comprende un muelle para cruceros
con dos posiciones de atrague, instalaciones para recibir el
turismo, oficinas para las distintas autoridades y otras faci-

lidades,



126" -

De acuerdo con el Informe de pie de pSgina No. 22, en les
ejercicios procedentes se han logrado avances en el mejoramien
to y ampliacién de la infraestructura y equipamiento mediante -
la capacitacién, or-anizacién y concertacifn con los trabajado
res portuarios y los propios ust irios, afirmando el mismo que
tambi&n se han alcanzado mayores fndices de productividad ope-
rativa; amen de haber estimulado al sector privado, canalizan-
do importantes inversio..es para construir torminales especiali
zadas de carga, muelles para cruceros y marinas turisticas y -
que también se propiciaron acciones de coordinacién orientad;s

a apoyar instalaciones y servicios a la navegacifn de cabotaje.

"... intensificando paralelamente la participaci@n priva-
Ga y social tanto en la construcci6n y operacifn de instalacig
nes portuarias, como en la prqpla prestacién de los servi---

cios..."57 /

De lo anterior, podemos afirmar que los resultados proe-=-
puestos para 1993 constituyen un nuevo reto en el dmbito de la
operaci§n Yy administraciﬁn portuaria nacional, cuvo esfuerzo -
demandar§ de acciones de conccrtaciﬁn relevantes en las cue =
participen usua{los, trangportistas, inversionistas privados -

asi como autoridades estatales v rmunicipales.

57/ $.c.T.-Puertos Mexicanos.-publicacién bimestralde 1a Geren--

cia de Ccmunicaciﬁn Social,~-México.-Abril-mayo.-1992., -Afio
III.-Nﬁmero 24,-pdg, 10.-



- 127 _

6. Intervencifn gubernamental:

Esta intervencién consiste en eliminar las deficiencias en
el funcionamiento del mecanismo de precios, o, al menos, en to

mar la solucidén m&s préxima a la Sptima. 53.

Ya que, la acci6n del gobierno para conseguir un fin deter
minado se denomina pol;tica pGblica, tambi&n llamada "planea=-=-
ci§n”,guhernamental, en el mis amplio sentido de la palhbra; -
tal ncciﬁn consiste en la selecci§n de un objetivo. Es decir,
en analizar criticamente la solucién existente a la luz de -
ese objetiﬁo, encontrar el métedo adecuado para consequirlo y,

después, en aplicarlo. 39/

Es por ello que nuestro gobierno tiende a utilizar las me-
didag cualitativas, es decir, la influencia sobre los precios,
y las cuantitativas, que afectan al comercio exterior; por 1lo
que, para la explicacibn de su politica comercial, dispone de

mﬁtodos e instrumentos a su disposicién, como son:

6.1 Aranceles o derechos de aduana:

Es un instrumento de polftica comercial y el mis comunmen-

58 / L. Sirc,-Iniciacifn al Comercio Internacional.-Editorial -
" siglo XXI,-Espana.~1976.-Pag. 137.-
5./ Ibidem.-p&g, 137.-
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empleado. Esto es, la aplicacién de un impuesto indirecto sobre

los bienes importados.

Los aranceles son considerados como un instrumento cualita-
tivo porque pueden influir directamente sobre los prexios de -
mercado, sin influir directamente sobre la cantidad comprada o

vendida.
6.1,1, Aranceles especi{ficos;

Los aranceles pueden ser especificos, es decir, un determi-

nado impuesto sobre una unidad fisica.
6.1.2, Aranceles ad valorem:
Un determinado porcentaje scbre el precio en la frontera. -

Cabe mencionar que, los aranceles ad valores son la base de
las disputas entre Estados Unidos y sus socios comerciales, por
que el primer, en algunos casos les carga no sb6lo el precio en
la frontera, sino sobre el precio de venta de bienes americanos
similares, pudiendo sefialar, en este caso, los prxoductos gquimi-

COS.

6.1.3. Aranceles especificos & aranceles ad valorem:

Es conveniente aclarar que, mientras los segundos tienden
a exagerar cualquier cambio en los precios, los especificos, -

los amortiguan.
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6.2, Contingentes:

Son instrumentos cuantitativos, por ser las cantidades li-
mitadas de bienes por el gobierno mexicano, que pueden ser ob-

jeto de importaci6n o algunas veces, también de exportacién.

6.3, Aranceles-contingentes:

Los aranceles contingentes son un procedimiento mediante -
el cual pueden importarse libremente una determinada cantidad
de un bien, mientras gue la cantidad restante queda sujeta al
pago de un arancel, o cuando una determinada cantidad es obje-

to de un impuesto menor que el resto.

6.4, Monopeclios estatales:

En la prédctica, se puede observar gue los monopolios esta-
tales sobre el comercio exterior, lleva a los gobiernos a adop
tar decisiones arbitrarias, reflejando el hecho de que el co--
mercio exterior no estd basaso en ningfin criterio econémico -~
claro y que, por lo tanto, esto no contribuye a alcanzar el -~
bienestar Sptimo (tema referido dentro del Capitulo I de este
trabajo). De hecho, es sabido que el exceso de comercio exte-
rior puede ser tan perjudicial a un pais, como el comercio in-

debidamente restringido. go/

60/ L. Sirc.-Qp. Cit.-P&g, 160,-
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A este respecto, podemos opinar que es preferible una limi
tacibn en las intervenciones parciales y a correcciones parcia
les del funcionamiento del sistema de precios; lo cual puede
estar en conformidad con argumentos v8lidos o, ser arbitrario.

Si bien, en una escala més restringida, que con el monopolio.
6.5. Controles monetarios:

Los controles monetarios se utilizan con el mismo £in y fun

cionan de forma aniloga a los aranceles y contingentes,
6.5.1. Diferencia:

La diferencia estriba en que por medio de los aranceles y =
contingentes, los precios y las cantidades son incluidas direc-
tamente; mientras que los controles monetarios, modifican el -
precio de la divisa extranjera, es decir, el tipo de cambio que
hay que pagar por los bienes extranjeros, reduciendo de esta --
forma su precio o, racionan la cantidad de divisas extranjeras
que pueden gastarse en determinados bienes, limitando con ello

la cantidad de bienes que pueden importarse.
6.6. Subvenciones:

Las subvenciones a las exportaciones en teorfa, deben ser -

pagadas por los gobiernos a los exportadores, con el fin de pro
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mocionar las exportaciones; sin embargo, de acuerdo a poli-
ticas sobre acuerdos internacionales, estfn prohibidas, em--

pleﬁndose en diversas formas de manera encubierta.

En nuestra opinibn, no estamos en pro de esta prohibji---
cibn, ya que favorece el comercio internacional, aungue,sabi
do es que, demasiado comercio internacional puede ser tan -
perjudicial como muy pece.y porque su coste es parcialmente

encubrible.

Ahora bien, la intervencién en el comercio exterior puede
gser analizada como una polftica comercial encubierta, a la
cual, en este trabajo la denominabos obstdculo al comercio,
Tales obst§culoa no arancelarios han llegado a ser en ocasio--
nes, mis importantes desde la considerable reduccién de aran-
celes en nuestro pafs, desde la década de los afios sesentas. Y
antes de dar paso a las conclusiones sobre esFe tema, a conti-~
nuacién se expondrd la importancia que para el desarrollo eco-
némico de nuestro pais: M&xico, tiene el fomento de las insta-
laciones técnicas, denomin&indo el préximo Capftulo como Infra-

estructura.



CONCLUSIONES AL CAPITULO VI

Al analizar los objetivos perseguidos tanto por inversio-
nistas como por trabajadores portuarios, encaminados todos -~
ellos al fortalecimiento de nuestra economia; es recomendable
afirmar que s@lo con el trabajo conjunto de usuarios, trans--
portistas, inversionistas privados, trabajadores portuarios y
autoridades estatales y municipales, pueden llegar a cumplir-
se los tres objetivos fundamentales enel desarrollo econSmi-
co de Mﬁxico, mismos que se encuentran dentro de las piginas
de este Capftulo (competitividad, descentralizacibn e inver-
8ién). Lo anterior, debido aque dentro de cada uno de ellos
estf presente la meta de acceder a los grandes mercados inter
nacionales, con un sistema portuario competitivo, libre de ba
rreras técnol6gicas y comerciales; promoviendo el desarrollo
de los puertos nacionales con el fin de acelerar la descentra

lizacifn en la actividad econémica,

Se pretende de esta forma, atraer inversionistas priva--
dos; estimular el turismo marftimo asf como fortalecer el ca
botaje; ya que, aun en esta etapa de de negociacibn de trata-
dos de libre comercio, el actual desarrollo econfmico de Méxi

co demanda terminales marftimas més modernas.

En relacién a las barreras comerciales, pienso que una de
las m&s delicadas es el monopolio estatal. En cuanto un orga-

nismo del gobierno toma a su cargo las actividades de importa
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cibn y exportacitn, se vislumbran problemas administrativos
bésicamente y, sblo tiene sentido si el gobierno toma el --
control con principios diferentes a los que aplican las em-

presas individuales.

Cabe sefialar que, adem&s de los métodos de intervencibn
'del gobierno en el comercio exterior, es pertinente sefialar
que existe otro tipo de obstéculos comerciales para la libre
cireulacibn de bienes entre los paises, como son: las regula

ciones administrativas asi como las sanitarias,

En relacitn a las instituciones legales que regulan el
servicio, evidentemente existen algunas nfas disposiciones -
que confluyen en este &mbito, mismas que ser&n ejemplifica--
das en el prbximo capitulo relacionado con el Distema Portua

rio Nacioanal..

Finalmente, nos unimos a la propuesta del Dr. Salgado
en cuestibn de que los legisladores escuchen a los maritimis
tas mexicanos de reconocido prestigio (tales que pueden ser
contados con los dedos de 12 mano), atendiendo sus recomenda
ciones y llevando a cabo las reformas que se proponen siguien
di los textos de estos estudiosos, porgue, sblo asi, nuestro
pais darf los pasos decisivos para alcanzar una legislacitn

maritima avanzada y completa.



CAPITULO VII
EL SISTEMA PORTUARIO NACIGNAL

El puerto, en términos generales, se define como un lugar pro
tegido en la costa, natural o artificialmente, en donde los =~
buques buscan abrigo y realizan sus operaciones comerciales,
de equipo o de avituallamiento. 61/ El sistema portuario na--
cional se encuentra bdsicamente conformado por tres aspectos

fundamentales, que son:
1. Recursos materiales:

Integrado por la infraestructura portuaria de todas y ca-~
da una de nuestras terminales maritimas, La infraestructura -
con que cuenta el pais en materia portuaria es auspiciada por
tres presupuesto, directamente con cargo al erario fedetafﬁ -

es decir: Operacibn Portuaria, Marina Mercante y Comisibn ~ -

Coordinadora de Puertos.
2. Régimen legal:

Formado por la Ley de Puertos publicada en el Diarioc Ofi
cial de la Federacibn del 19 de Julio de 1993, donde indica -
que la Autoridad portuaria radica en el Ejecutivo Federal, --
quien la ejerce por conducto de la Secretaria de Comunicacio-
61 /

* Tesoro Pliblico de una nacl&n. Es la masa de recurses mone-~
tarios y medios de pago que tienen uma entidad pfiblica, dispso

nible para efectuar sus gastos.~Diccionaric Juridico Mexicand
.~-Instituto de Investigaciones Juridicas.UNAM.-Pdg. 1295.-
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nes y Transportes 2 /.

Es conveniente seilalar que todas las leyes, reglamentos,
decretos y disposiciones relativas a la actividad portuaria -
emanan de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexo
canos, de la cual se genera: la Ley de Navegacibn y Comercio
Maritimos; la Ley de Vias Generales de Comunicacibn, enuncia-
da en el Marco Legal e Institucional del Capitulo VI de este
trabajo, y el Reglamento de Operacibn en los Puertos de Admi-

nistracibn estatal, entre otros,

En relacibn a las concesiones y permisos, para la explo~
tacibn, uso y aprovechamiento de bienes del dominio pfiblico -
en los puertos, terminales y marinas, asi cmo para la cons---
truccibn de cbras en los mismos y para la prestacibn de servi
cios portuarios, s6lo se requeriri de concesibn o permiso --

otorgado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. g3/

Ahora bien, a todo el conjunto de disposiciones legales
en materia maritima y portuaria se les llama Darecho Maritimo;
de tal manera que dentro de la unidad del Derecho Maritimo -=-
pueden considerarse tantos capitulos como relaciones legales
surjan en las complejas actividades de los puertos y la navega

cibn. Sin embargo, antes de entrar en detalle a cerca de su --

62/ D.O.F.-Ley de Puertos.-Capitulo II.-Autoridad Portuaria.-
del 19 de jullo de 1993.-Capitulo IV.-Articulo 20.-P&g 37.

6 _/ Ibidem.-Pig. 38
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administracibn, interés primordial de este estudio, solamente
comentaremos, por el momento, los ordenamientos que en forma
muy especial afectan particularmente a la administracibn por

tuaria, como son:
2,1. Ordenamientos de la Administracidn Portuaria:
2.1.1, Ley Federal del Trabajo

Pe 23 de diciembre de 1969, publicada en el Diario Oficial
de la Federacibn del 1° de abril de 1970, Titulo Sexto, titula
do "Trabajadores Especiales", Capitulo 11I: “Trabajadores de -
los Buques”, donde habla del trabajo a bordo de lag embarca--
ciones, articulos 187 a 245, disposiciones ampliamente supera~
das por los contratos colectivos que sobre la materia se han -
celebrado en nuestro pais, asi como por los acuerdos interna--
cionales que sobre el particular se han adoptado en la Organi-

zacibn Internacional del Trabajo (OIT). 64/
2,1.2, Ley General de Bienes Nacionales:

Misma que nos habla sobre los bienes del dominio pGblico,
entre los cuales se encuentran las aguas interiores, los rios,
lagos, lagunas, esteros, masr territorial, zona econbmica ex--

clusiva y los terrenos ganados a dichas ‘areas, para lo cual --

£4/ Sa.gado y S, José E.-Op. Cit.- Pag. 7.-
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les existe el Reglamento de la Zona Federal Maritimo-Terrestre
y el de los Terrenos Ganados al Mar, La Ley es del 23 de di---
ciembre de 1981, publicada en el Piario 0ficial de la Federa--
cibn del 8 de enero de 1982, mientras que el Reglamentos es -
del 14 de junio de 1982, publicado en el Diario Oficial de 1la
Federacibn del 17 de junio siguiente. 65/

2,1.3 Ley Aduanera y su Reglamento:

Del 28 de diciembre de 1981, publicada en el biario Ofi~
cial de la Federacitn del 30 de diciembre siguiente y su Re--
glamento del 17 de junio de 1982, publicado en el Diario Ofi-
cial de la Federacifn del dia siguiente, asi como las Reglas
de Car&cter General en Materia Aduanera de las mismas fechas,
que se ocupan del tr&fico maritimo aduanero; del tr&fico flu-
vial; carga y descarga, transbordo y conduccibn de las mercan
clas a trav8s de embarcaciones; contenedores; desarrollos por
tuarios; aduanas marfitimas; horas y dias hibiles en el tr&fi-

co maritimo. 66/

2.1.3.1. Mercanclas Peligrosas:

A quie se consideran mercancias exploxivas, inflamables,
corrosivas, contaminantes y radiactivas; sin olvidar que exis
te para ello el Cbdigo Internacional de Mercanclas Peligrosas

/ salgado y S. Jos& E.Op. Cit.- Pag. 7
66/ Ibidem.~
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adoptado por la Organizacifn Maritima Internacional (OMI), y
que nuestro 8is afirma y aplica oficialmente; equipado espe-
cialmente de las embarcaciones, asi como su equipo propio e
indispensable; y las formas oficlales que deben emplearse en

en trifico maritimo 67/

2.1.4. Ley para el Nesarrollo de la Marina Mercante Mexi-

cana:

Del 22 de diciembre de 1380, publicada en el Diario Ofi
cial de la Federacién del 8 de enero de 1981 y el Reglamento
a los Capitulos Tercero, Cuarto y Quinto dicha Ley, que se -
conoce como la norma de la reserva de carga en favor de los
bugques nacionales, del 15 de septiembre de 1981, publicada -
en el Diario Oficial de la Federacifn del 27 de octubre si--

guiente. gg /

2.1.5. Reglamento para el Transporte Multimodal Interna-

cional:

pDel 2 de agosto de 1982, publicade en el Diario Oficial
de la Federacibn del 16 de agosto siguiente, y que regula -
en nuestro pais este sig ema de combinacibn de transporte; -

ain embargo, afirma el Dr. Salgado, que en nada ha logrado

67/ Ver Anexo 1y.-Modalidades de Tr&fico y Glosario.-
68 Sa.gado y 5. José E. Op. Cit.-P&g. 7
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el desarrollo de la marina mercante nacional, fin @ltimo que

se pretende alcanzar a través de &1.

2.1.6. Ley Federal del Mar:

Del 18 de diciembre &e 1985, publicada en el Diario:Ofi
cial de la Federacibn del 8 de enero de 1986, que rige todo
lo relativo a las zonas marinas que forman parte de nuestro
territorio nacional o donde la nacibn ejerce derechos de so-

berania, jurisdiccién y otros derechos. g9/

2.1.7. Ley para Promover la Inversidn Mexicana y Regular -

la Bxtranjera.

A la que debemos acudir para saber que todo negocio ma-
ritimo estd reservado a los ciudadanos mexicanos y las empre
sas por &stos constituidas, con la cliusula de excluaibn de
extranieros en sus estaturos, conforme a las leyes nacionales.

Diario Oficial de la Federacitn del 9 de marzo de 1973. 70/

2.1.8. Ley Genaral del Equilibrio Ecolbgico y la Protec
cib del Ambiente, del 23 de diciembre de 1987, publicada en
el Diario Oficial de la Federacibn del 28 de enero de 1988, y
en vigor a partir del°lfe warzo del mismo aio, asi como su -
Reglamento del 6 de junio de 1988, publicado en el Diario Ofi

cial de la Federaci®n del sia siguiente. 7]/

6 / Ibidem,-P8g. 8
em, -
71/ 1bidem.-

3
2
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Ambiciosa seria la pretensidn, al afirmar que tal legis-
lacibn es completa en materia relativa a Derecho Maritimo, ya
que la propia Ley de Navegacibn y Comercio Maritimos deja de
lado muchas diquras sobre las cuales hay un total vacio, se--

gfin lo cita el Dr. Cervantes Ahumada de la siquiente forma:

"Creemos que sobre las razones té&cnicas en las modifica-
ciones prevalecieron razones de &ndole politica, nos parece -
inconveniente en su mayoria tales modificaciones pues estén -
hechas en forma indebida, ya que se le quitaron a la Ley figu
ras de Derecho Maritimo vitales pra el ejercicio del tr&fico

maritimo en general ". 72/
2.2, La autoridad portuaria:

La Ley de Navegacifn y Comercio Maritimo establece en su
Articulo 16 fraccibn I, lo siguiente: "La autoridad maritima
se ejerce por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes -

directamente",

La Ley de Puertos del 29 de julio de 1993 en su Articulo
2°, fraccién IX, indica que, "El administrador portuario es -
el titular de una concesibn para la administracién portuaria

integral™ Y continGa, Capitulo V, Articulo 39: "La administra

92/ Cervantes Ahumada, Ral.-Ley de Navegacibn y Comercio
Maritimos."Ordenanzas Mar{timas en Mexice".Editorial
Herrero.México.-1964.-pp.25 y 26.-
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cifn portuaria integral ser§ autbnoma en su gestibn operativa
y financiera, por log que sus 6rganos de gobierno establece--
rdn sus politicas y normas internas, sin m&s limitaciones gque
las que establezcan las disposicion-s legales y administrati-

vas aplicables".

3. Régimen Administrativo:

Est& compuesto por la intervencifn de los organismos pG
blicos, privados y descentralizados que en alguna forma tie-
nen ingerencia en la administracibn de las actividaes mariti

mas y portuarias.

Para tal efecto, la multicitada Ley de Puertos, en su
Capitulo V, Articulo 38, agrega: "Existiri administracibn ~-
portuaria integral cuando la planeacifn, los bienes y servi-
cios de un puerto, se encomienden en su totalidad a una s0--
ciedad mercantil, mediante la concesibn para el uso, aprove-
chamiento y explotaci®én de los bienes y la prestacibn de los
servicios". Por ende, s0lo nos quedaria decir que el régimen
administrativo y la forma en que estd estructurado el siste-
ma portuario, deriva de los ordenamientos legales, citados

en el Régimen Legal e institucional de este trabajo.
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3.1. La autoridad en la administraciétn de los puert s:

La Ley de Puertos en su Capitulo III, Articulo 169 sefiala:
"La autoridad en materia de :puertos radica en el Ejecutivo Fe-
deral, quien la ejercerf por conducta de la Secretaria de Comu
nicaciones y Transportes", directamente por medio de la Direc-

cibn General de Puertos y Marina Mercante.
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3, Movimiento Portuario:

El total de carga no petrolera que se atendif durante 1992 -~
en los puertos nacicnales fue de 29 millones de toneladas, sin in
cluir yeso y sal, lo que represent6 un crecimiento del 15 por «-
ciento respecto de 1988. Del volumen total, el 72 por ciento co-~~

rrespondib al trédfico de altura y el 28 por ciento al de cabotaje.

"
a} TOTAL DE CAFGA
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* Fyente: S.C.T.~Puertos Mexicanos.-Publicacifén bimestral.~
abril-mayo de 1992,-aRo 111.-Namero 24.-Pig. 12.-
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Por otra parte, se estima que el movimiento de contenedores,
tendré un crecimiento muy dinfmico, cercano al 74 por ciento, ==
respecto de 1988, Cabe mencionar que, en el movimiento de cabota-
je se espera alcanzar un crecimiento del 47 por ciento copparado

con el que se observd en el afio citado.

*
b) CARGA CONTENERIZADA
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* §.C.T.~Ibidem,-P8g, 12.-
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Ahora bien, los cruceros turisticos que arribaron a seis ter
minales del Pacifico y a la de Cozumel, transportaron en 1992 a -
casi dos millones de pasajeros y el nfimero de arribos fue alrede
dor de 2,400, para cuya atencibn se cont6 con la coordinacifn en

las actividades de la Secretaria de Turf{smo.

*
¢) CRUCEROS TURISTICOS

1800 1950
1631

1600 {-
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Congidero gue la derrama econfmica en esta &rea producird un
impacto positivo en la economfa de las poblaciones a las que arri
ben los cruceros.

* 5.C.T.~Ibidem.~
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5. Desarrollo de nuevos puertos:

El 29 de marzo de 1992 se celebr§ en Pichilingue, B.C.S. -

la V Reunifn Internacional de Cruceros Turfsticos.

Este estado tiene atractives turfsticos aln desconocidos
y seguramente podrin atraer a cientos de millones de viajes
hacia la peninsula quien cuenta con el nuevo puerto de Pichi-
lingue. Ep este Estado de la Rept@blica Mexicana su principal
via de comunicacibn es el mar y las empresas navieras turisti
cas pueden ya incluir a Baja California Sur en sus nuevos iti-

nerarios,

Cabe mencionar que de 1988 a la fecha, el gobierno federal
ha construido el nueve puerto de Pichilingue, como un nuevo
destino en el Pacifico para los cruceros; ha construido un --
muelle especial para cruceros en el puerto de Ensenada, con -
dos posiciones de atraque y una segunda posicifn de atraque -
en el Puerto de Vallarta., A la vez, se ha concluido la termi-
nal para transhordadores en Progreso, que va a unir por ferry

a Yucat&n con el sur de los Estades Unidos de Norteamérica, B/

Progreso précticamente se encuentra a la altura de Tampico,

asf, los visitantes estadounidenses pueden llegar en automd--

n/ S.C.T.-Ibidem.-Pdg. 13.-
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mévil a Yucatdn y Quintana Roo, lo anterior, con colaboracién
de dos transbordadores llegados en el mes de junio, con itine

rario regular al puerto de Progreso.

En el mes de enero de 1991, se puso en operacifn el nuevo
muelle para cruceros turisticos en Ensenada, para dar mejor -
servicio al importante flujo de esas embarcaciones, provenien-

tes de la costa Oeste de los Estados Unidos de América. 74/

En Baja California sur, el Presidente de la Repfiblica
Lic, Carlos Salinas de Gortari, inaugurS en mayo de ese mismo
afio el nuevo puerto comercial de Pichilingue, con lo que esta
entidad federativa queda integrada a los modernos sistemas de

transporte maritimo. 75 /

Tambi&n, en el mes de junio puso en operacién el nuevo -
puerto de Topolobampo, dando apoyo a las exportaciones agroin
dustriales del norte de Sinaloa, sur de Sonora y el Estado de
Chihuahua, al contar con una terminal maritima nara el ferro-
carril chihuahua~pacifico, enlazando asi el noroeste mexicano

con la Cuenca del Pacifico.

En el puerto de Ldzaro Cdrdenas, Mich., se realizaron tra
bajos para el encauzamiento del rio Balsas, con objeto de dar
proteccién a las instalaciones del puerto y a la zona indus--

trial, A la vez, se concluy8 la reconstruccién de la mis im-

74/ s.C.T.-Ibidem.-
75/ Ibidem.-
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portante terminal granelera portuaria del pafs, con una capa-
cidad de almacenamiento de 80,000 toneladas y velocidad de --
operacifn de seiscientas toneladas por hora. Continuando con
la medernizacién de la term{nal especializada de contenedores
en dicho puerto, con el propfsito de otorgar facilidades a la
regién central del pais para fortalecer su comercio con los -

pafses de la Cuenca del Pacifico.

En el puerto industrial de Altamira, Tamps., se termin6 la
conatruccibn de la tercera posicién de atraque en la terminal
de usos m@ltiples. Con este nuevo muelle se inténta beneficiar
principalmente a las industrias del noreste del pais, locali-
zadas en Tamaulipas, Nuevo Lebn, Coahuila, San Luis Potosf, --
entre otros Estados, en relacifn a su comercio con los pafses

de Europa y el Este de Norteamérica, via T.M.M.

En el puerto de Tuxpan, Ver., se prosiguif la rehabilita--
cifn de la infraestructura portuaria, tanto en la terminal de
contenedores como en el resto de las instalaciones, con lo -
que se contari con un puerto en condiciones de atender al co-

mercio de la Cuenca del Atléntico.

En 1992 se construyd el muelle de transbordadores en Pro--
greso, lo cual permitir& recibir embarcaciones de este tipo -

provenientes del sur de los Estados Unidos, propiciando movi-
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mientos turisticos y de contenedores hacla la pPeninsula de yu-
catdn. Cabe mencionar gue a la fecha se encuentra en construc-

ciSn la segunda posicibn de atraque para barcos de cruceros en

puerto Vallarta,

Al garantizar condiciones seguras de navegacibn y una ade
cuada operacifn del Sistema Portuario Nacional, se han reali-
zado trabajos de dragado por un total de 10.6 millones de me-
tros cfbicos, ademia de distintas obras de dragado, en apoyo a
la actividad pesquera y en con los programas de Solidaridad, -

emitidos en el presente sexenio,
5.1 guAymad, Sunora:

Es el puerto comercial més importante del Estado, ya mue -
maneja contenedores, graneles agricloas y minerales; a demis -

de dar servicio de envio de suministros a Baja California.

5.1.1. Servicios de Apoyo:

Este puerto cuenta con cinco posiciones de atraque para -
carga comercial con longitud total de 920 metroa; 10.5 metros

de profundidad; 11,500 n® de bodegas v cobertizos.

rerminal de contenedores con capacidad perativa en patios

para 1,100 contenedores de 40'; servicios de consolidacibn v -

desconsolidacibn Qe los mismos.
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Terminal especialjzada para manejo de graneles agricolas con
capacidad de 70 mil toneladas de almacenamiento; 500 toneladas -

de almacenamiento; 500 toneladas/hora de rendimiento,

Maniobras de maneio de carga y servicios del Muelle Fiscal -
proporcionados proporcionados por Servicios Portuarios de Guav--

mas, S. A. de C. V.

Servicios al transporte maritimo de comunicaciones, pilotaie,
remolque, lanchaje, amarre y desammarre, combustible, avitualla-

miento y agua potable.

Ferrocarril directo al oeste de los Estados Unidos y centro
de México, radio y Telecomunicaciones y nueve hectireas de reseXl

vas portuarias.

5.1,2, Contenedores

« Gzfia 2e marco para 35 toneladas,

- Montacargas para contenedores llenos y vacilos.

- Seis tractocamiones para contenedores,

- ocho plataformas de 40 toneladas.

- Cuatro montacargas para consolidar o desconsolidar contene

dores.
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5.1.3. Maniobras,

16 montacargas de 4,500 a 15,500 libras; 26 tractores indus-
triale de 5,000 libras de arrastre; 10 cargadores frontaies de
3/4 yd3; tres grfias de 5, 10 v 20 toneladas; tractor ferroviario
de 1,300 toneladas; 11 tolvas de recepcién de qgrano de 70 tonela
das; 30 almejas para descarga de buques graneleros de 1 y media
a 2 y media yardas clbicas; 20 plataformas de 5 toneladas; dos -
plataformas de 10 toneladas; 22 1llas de 1 a 4 metros ctibicos; v,

200 estrobos para manejo de saqueria,

5.2. Veracruz;

El aumento registrado en el movimiento de carga durante el
el afio de 1993 en el puerto de Veracruz, demuestra que que esta
terminal maritima continGa reafirmidndose como el primer puerto -
de México, ya que atrae nuevas lineas navieras que ya no lo con-
sideraban en sus itinerarios, como resultado de la modernizacibn
que se ha iniciado en el puerto desde el sequndo semestre de - -
1991,

Ahora bien, de acuerdo a la informacibn estadistica de Puer-
tos Mexicanos, en este afio la carga manejada en el puerto de Ve-
racruz ascendif a 1 millén 181 mil toneladas, que renresentan un
aumento del 22 por ciento en relacibdn con el mismo periodo de -

1991,
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5.2.1. Productividad:

En el renglbén de productividad, que es el indice cue permite
medir la eficiencia de un puerto, en el de Verazrus se ha alcan-
zado un promedio de 29 contenedores por hora/buque en operacibn,
esto significa 38% mis que en mayo de 1991, cuando el Presidente

Carlos Salinas de Gortari ordenf la reorganizacibn del puerto.

Es asi que, el mayor volumen de carga operado ropresenta ma~
yores niveles de ocupacibn de los trabajadores portuarios que es
t4n laborando en las distintas maniobras que realizan las tres -'i
empresas privadas a las que la Secretaria de Comunicaciones v --
transporte otorgb el permiso correspondiente en agosto de 1991 y
que son contratos para cubrir los tres turnos, ya que el puerto

trabaja 24 horas al dila.

5,2.2, Empresas privadas a las que la §, C. T. otorgb el per

miso.o concesibn para operar en el puerto de Veracruz.

a) gorporacibn Integral de Comercio Exterior, §. A. de
e C. V.

b) Operadora Portuaria del Golfo, S. A. de C, V.

¢} Servicios Integrales en Terminales, S. A, de C. V.
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5.2.3. Resultados:

Los resultades descritos derivan de una concertacién adecua-
da entre los trabajadores portuarios, las tres empresas privadas
prestadoreas de los servicios y la autoridad, lo cual se traduce
en mayores volmenes de carga; y, ademfs, para los usuarios de -
esta terminal maritima los nuevos niveles de productividad repre
sentan una fuerte disminucifn en sus costos al reducirse el tiem
po de estadia de los bugues en el puerto

Considero que la meta del avance en forma paulatina en el -
puerto de Veracruz debe encaminarse hacia la consecucifn de que
obtenga niveles internacionaldes de servicio para beneficio del

comercio exterior mexicano.
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6. Inversifn del sector privado:

En lo referente & la participaci6n de inversionistas -
privados en el desarrollo de la infraestructura portuaria, -
se han otorgado concesiones para terminales especializadas -
de carga, muelles para cruceros y marinas turfsticas, cuyos
trabajos representan una inversifn cercana a 1.8 billones de
pesos. 2./

Por lo anteriormente expuesto, consideramos que el pro-
grama de trabajo de nuestros puertos debe estar enfocado a -
incrementar la productividad, mejorar los gervicios, concer-
tar acciones para apoyar al comercio exterior por via mariti
ma y continuar el estfmulo a la inversibn privada, con miras
al desarrollo portuario nacional, por lo que es posible suge
rir:

6.1. Recomendaciones:

- Poner en operacién las cuatro terminales especializa-
das de contenedores en los puertos de Manzanillo y L&zaro =
Cirdenas en el Pacifico y Altamira y Veracruz, en el Golfo -

de México.

~ Poner en operacibn la tercera posicibn de atraque en
Altamira y sus patios respectivos, la ampliacibn del Srea de
patios en la terminal de contenedores de Veracruz, la termi-
nal granelera de L&zaro Cardenas, la gegunda posicibn de ~ -
atrague en Puerto Vallarta yel muelle de transbordadores de
Progreso.

76_/ 8.C.T.-Ibidem.-Pdg. 14.-
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= Impulsar el movimiento portuario en Pichilingue, Topolo--
bampo y Progreso, como terminales de apoyo al desarrollo regio

nal.

- Continuar atendiendo el mantenimiento diferido de la in-
fraestructura, la renovacién de los equipos portuarios y el me

joramiento de los servicios a los cruceros turfsticos.

- Intensificar el proceso de participaci6n de la inversifn
privada en terminales especializadas de carga, crucercs y en -
marinas turfsticas, en colaboracifn con las autoridades federa

les, estatales y municipales.

-Continuar la modernizacién y optimizacitn de la flota de -
dragado, asf como la profesionalizacién de las tripulaciones y
el mejoramiento de los procedimientos de operacifn, incluyendo
la construceidn de obras destinadas a reducir el dragado de --

mantenimiento.

- Propiciar la concertacifn de acciones entre el transporte
maxrftimo, los prestadores de servicios portuarios y los trans-
portistas terrestres para dar mayor eficiencia a nuestro comer

cio exterior.



7. Equipamiento portuario:

La inversién en la adquisicién de equipo para incrementar
la productividad representa la posibilidad de operar los ~-
puertos con los sistemas m&s modernos, es por ello que en el
presente sexenio se ha ordenado la compra de ocho grandes -
grfas de p6rtico de muelle, con su equipo complementario de
patio, las cuales serfn entregadas en el curso de 1993; por
lo que en eate aifio se dispondrd de cuatro puertos de alta -~
eficiencia y niveles internacionales de servicio, dos en el
Pacifico, Manzanillo y L&zaro Cérdenas, y dos en el golfo de

México, Altamira y Veracruz, 77/

En lo que concierne al puerto de Veracruz se construy$ en
1992 un remolcador marino a?emas de haberse adquirido y reha
bilitado diferentes equipos de maniobras en todos los puer--

tos del sistema.?78./

71/ §.C.T.-Ibidem.-p4g. 11.-
73/ Ibidem.~
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8, Movimiento de carga:

Los estimulos otorgados al movimiento de cabotaje, especial
mente en grandes volfimenes y a grandes distancias, propician
un incremento del 10 por ciento con respectc a las cargas mane
jadas por T.M.M. durante 1991, alcanzando 7.3 millones de tone
ladas. Por lo que toca al fomento a las exportaciones, parti-
cularmente en el renglén de la carga general gue mueve la com-
pafifa, cuyo movimiento ha aumentado de 3.28 millones de tonela ,
das a 3.63, lo cual representa un crecimiento del 10.5 por - ~-

ciento. 9./

En el proceso decontenerizaciébn, que representa el sistema
més avanzado para la transportacién de productos de mayor va--
lor agregado, alcanza un total de 346 mil contenedores, lo - -
cual significa un crecimiento del 6 por ciento respecto a 1991.
a0 /

Por otro lado, en nuestro pafs el movimiento de cruceros tu-’
risticos se increment$ en un 33 por ciento respecto a 1991. Se
gfin datos proporcionados por la Secretarfa de Turfsmo, un mi--
116n seiscientos treinta y un mil pasajeros visitaron nuestro

pais, y se registraron 1,940 arribos de embarcaciones en ese -

/ s.c.T.-Ibidem.~P&g. 11.-
/X '
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9. Productividad y mejoras operativas:

Durante el presente ano, el gobierno federal se ha fijado las
siguientes metas, mismas que s6lo podrén alcanzarse con una estre

cha coordinaci6n entre los trabajadores portuarios y los usuarios,

En las terminales especializadas para manejo de contenedores,
apoyadas en el establecimiento de nuevos sistemas de control de ope
raciones, se estima aumentar la productividad en un 79% con rela -
cifn a la obtenida en 1932, lo gque corresponde a un 2578 del incre
mento con respecto a 1988, es decir, al inicio del presente sexe--

nio.

a) CONTENEDORES EN *
TERMINALES ESPECTALIZADAS

§ 5| 50 *»
o 50 -
£
§oas |-
& a0 |-
§ 3 - P
. 0 |- 28
25
g s
2 2 |- 19
§ 1s 14
o RREC 1\
3 90 f-
2
& 5
8 o
1988 1989 1990 1991 1992
f 2578 i

* promedio nacional,
** Terminal especializda de LAzaro C4rdenas, Manzanillo, Veracruz y
Altamira.

*Fuente: S.C.T.-Puertos Mexicanos.-Publicacién bimestral,- abril-ma
yo.-1992,-Aflo III.-NGmero 24.-pdg. 12.-
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En el manejo de graneles agricolas, con el inicio de opera-
ciones de las terminales especializadas, se considera gue la pro
ductividad portuaria se incrementari en el presente afio en un -

80%.

b) GRANELES ACRICOLAS *

SEMIMECANIZADOS
[N
350 N
300
265
250 249
212 :

Toneladas/Hora Bugue en Operacifn
~
[=]
o

1988 1989 1990 1991 1992
| 72%

* 5.C.T.~Ibiden.~
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CONCLUSION AL CAPITULO VII

Con respecto a nuestro comercio internacional, podemos de
cir que, el puerto es un eslabbn, en la cadena del transporte,
que une el maritimo con el terrestre y tiene como principal ob
jetivo ayudar al desarrollo del comercio que se genera en la -
zona de influencia, ya que sirve como puerta de entrada y sali
da de mercancfas. Rhora bien, debe existir entendimiento entre
la administraci6n privada y el control pfiblico de los puertos
mexicanos , porgue México necesita puertos nueves que la socie

dad opere con eficiencia.

Al respecto, la empresa T. M. M., en com@n acuerdo con la
politica del gobierno federal sefiala que, en el desarrollo por
tuario es de suma importancia la apertura a la inversifn priva
da y la empresa est§ realizando cuantiosas inversiones para -
construir cinco buques con capacidad para 2,500 contenedores,
1o que representa una inveraién de 350 millones de d6lares; --
también se estdn ampliando las terminales de liguidos que tie-
ne la empresa en Veracruz y en Coatzacoalcos con miras a cong
truir una nueva y ampliaciones para su empresa en Veracruz, a
£in de llevar a cabo la productividad en cualquier puerto a ni
veles comparables con los de los puertos més modernos del mun-
do,

Cabe mencionar que, durante 1991 se increment6 significa=
tivamente la productividad portuaria, ya que la capacitacifn y
el mejoramiento de la infraestructura y equipo permiten que en

el manejo de contenedores en terminales especializadas y grane
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les agricolas de forma semimecanizada, se obtengan aumentos del
100 y 50 por ciento, respectivamente. Esto, con relacién a lo

alcanzado al inicio de la actual administracién federal, con -
lo que se reducen los costos de estadfa de las embarcaciones.

Ademds, con el objeto de simplificar los cobros en las manio--
bras de carga y descarga y modernizar la estructura de las ta-
rifas portuarias que no se habia modificado desde 1975, en es-
te afio se establecer$ un sistema de tarifa simplificada, el -
cual reducird sustancialmente los trimites y permitir§ a los -
usuarios conocer de antemano el monto preciso del costo total

de las maniobras portuarias, sin cargos adicionales; ampliando
de esta forma, el servicio las 24 horas, los 365 dfas del aiio,

en todos los puertos.

Para concluir, considero que la inversi6n privada en un
drea tan importante como son los puertos debe ser esencial, ya
que es necesario que responda a los requerimientos legales y a
las condiciones de un plan general del gobierno, en la bisque-
da de beneficios mutuos para hacerse extensivos a la sociedad
mexicana. Por ejemplo, en la construccifn de infraestructura -
de muelles el contrato concesifn debe preveer un plazo sufi---
ciente para recuperar la inversién, obtener una utilidad‘razo-
nable y al vencimiento del plazo sefialado, revertir las insta-
laciones situadas en la zona federal marftimo-terrestre, al go
bierno federal, aunque existe la posibilidad de prorrcgar la -

concesibn, cuando ello se justifique.
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CAPLTULO VIII

ANALISIS DE LA OFERTA Y LA DEMANDA
EN EL TRANSFORTE DE MERCANCIAS
EN MEXICO

1., Anflisis de la oferta:

Antes de iniciar nuestro an8lisis, es necesario establecer -
que un mercado es la suma de contactos entre vendedores y compra-
dores de un producto o servicio que puede o no tener una ubica~--
cibn geoqréfica definida. "Los mercados son ¢l praceso a través -
del cual los vendedores y compradores Se ponen en contacto y por ..

medio de su interaccibn determinan precios.y cantidades". BL/

"La palabra mercado tiene también un significado flexible, -
En general, el mercado es una serie de puntos.de contacto entre ~
vende@ores y compradores. Un mercado puede, aunque no necesariamen
te ser un §tea geogréfica definida. Bl mercado de profesores de -
escuelas profesionales, por ejemplo, no existe en ningGn lugar, =
ni estf confinado a las fronteras nacfonales. Por otra parte, .--
cuando los mercados gon b&sicamente geogr&ficos, pueden clasifi--

carse como locales, regionales, nacionales e internacionales” 8/

A continuacifn, sefialamos algunas de las principales lineas
marftimas de carga gue operan en México, finalizando el listado,-

con la empresa en cuestibn, misma que para la cual, en el anexo -

31/ H. Havemen, Pobert.-The Market System.-Willey and Sons.-New ~
York.~1981.~
82 / Stevenson, W, Donald.-Price Theory and Its Uses.~ Miffling ~-

T Company.-Boston. 1981.%

-162 =
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No. VI. Se expone sucintamente sus caracterisitcas particulares,

desde su origen hasta sus &reas de produccifbn,

2, Principales lineas maritimas de carga que operan en -

México:

Compafiia General Maritima

Compaiifa

frech Line

Naviera Minera del Golfo, S. A. de C. V.

Corporacibn Maritima Delmex, S. A. de C. V.

Crystal Cruises de México,

S.

Grupo Maritimo Tolteca,
Incotrans Norsemex, S. A.
Nipnon Yusen Kaisha Line

Lloyd Germinico de México,
Tecomar, 8. A.'

Terramar, S. A, de C. V.

Trans Mar de Cortes, S. A.

S. A. de C. V.

A, de C, V.

L.

S. de R.

de C. V.

Transportes Universales, S. A.

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

Hamison Line

Lloyd Brasileiro

8/

Empresa Lineas Maritimas Argentinas

Ozean Stinnes Line

Hapag Lloyd

* pdquirida recientemente por Transportaci6n Maritima Mexicana,

S. A.

de C. V.

83/ Ver Anexo V .-Estructura de T. M. M., S. A. de C. V.-
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Farrell Line

Nedlloyd Line

Compafiia Naviera Asetec, §. A, de C, V.
Fes Cargo, S. A. de C, V.

Grupo Naviero Kano, S. A. de C. V.
Naviera Cerralvo, S. A, de C, V,

Naviera Inter Mexicana, S. A. de C. V.

Naviera Internacional Mexicana, S. A. de C. V.

Opermar Internacional, S. A. de C. V.
Representaciones Maritimas, S, A.

Schryver de México, S. A,

Transportes vy Servicios Intercontinentales
Abisa, §. A. de C. V.

Coordinadora de Transporte S. A, de C V.
Contrans, 5. A.

Det. Norske Veritas México, S. A. de C. V.
Representaciones Fima, 5. A. de C V,
Forwarding Icc de México, S. A, de C, V.
Nautas, S. A, de C. V.

Naviera Mexicana de Contenedores, S. A.
Panalpina Transportes Mundiales, S. A.
Rep. Transpvacific Transpac, S. A.

Incotrans, B. V.
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2.1, Principales Agencias Navieras en México:

Agencia de Buques Internacionales, S. A,

Agencia de Multiservicios, S. A, de C. V.

Agencia Naviera de México, S. A. de C. V.

Agencia Trans Ocefnica de Vapores 5. A.

Agencia Maritima del Pacifico

Agencias Maritimas Latinoamericanas, S. A. de C. V.
- APC de México, S. A. de C. V.

- Delfin y Cla., S, A.

- Enciso Villarreal Edmundo

- Gonzélez Salazar José& Arturo

- Gonzllez Zorrilla, . A.

- Lbpez Hermanos, S. A.

- Navemar, S. A, de C. V. -

- Naviomar, S. A, de C. V,

- General Cargo Service, 5. A.

- Genmar, Adencias Generales Maritimas, S, A. de C. V.
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3. Evolucibn de T. M. M., de 1988 a 1992:

El total de ingresos en 1992 fue de § 392.1 millones de d6la-
res, aproximadamente, igual a los ingresos de 1991 por § 333.6 mi’
llones de délares. No obstante el haber racionalizado las opera~-
ciones de carga a granel, el mercado marftimo internacional se =~
vio afectado por la receaiﬁn de la economfa mundial y por la Gue-

rra del Golfo P;:aico.

El efecto fue parcialmente compensado por ingresos mayores

en los Servicios de L;nea y en el Transporte de automéviles. (Grd

fica VIII)
GRAFICA VIIT
*
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* Fuente: Informe anual de T. M. M..-1992,
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.1 De esta forma, podemos mencionar que, la utilidad bruta antes
de la depreciacibn, fue de $ 86.4 millones de dSlares, lo que sig-
nifica un crecimiento de 19% contra los $ 72.6 millones de délares

de 19%0. . i
4. Ventas:

En relacipn a ventas, la utilidad bruta represent§ un 22% con
tra un 18.4% en 1990, Esto tuvo por causa primordial la mejora en
productividad y reducciones de costos, asi como la reduccibn en el
costo del arrendamiento de contenedores de terceros, favorecida, --
a'dem{xs, por la inversi§n que la Compaiifa realiz$ en este rubro du-

rante el afio, 84/
§. Utilidad:

Cabe mencionar que, durante 1991, la Compafifa gener§ utilida--
des de operacién por $ 17,7 millones de dblares contra los $ 16.3
de 1990; no obstante los efectos adversos de incremento de adminis-

tracidn, §5./

Bsto Gltimo fue resultado @e factores tales como un incremen-
to en aqu§.llos denominados en pesos, gue reflejan los efectos de la
1nflac1_6n mexicana que no son compensados por la tasa de devaluacibn
correspondiente.

34/ T, M. M..-Informe anual.-1992.-Pig. 9.-
g5/ Ibidem.-Pag. 9--
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Como resultado de lo anterior, a continuaci6n nos permitimos
graficar la utilidad neta alcanzada por la Compaiifa, la cual al--
canzb la cifra de § 51.8 millones de d6lares, misma que represen-
ta un crecimiento de 61.9% contra el afio de 1990. (Grdfica No. --
IX).

GRAFICA IX

»
UTILIDPAD NETA
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60 <

51.8
50

40 4

32.0
30

20 -
17.9

14.8
10

| 3.9
0 T

1987 1988 1989 1990 1991

* Fuente: Op. Cit. Péqg. B
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6. PRINCIPALES PRODUCTOS DE EXPORTACION DE MEXICO, VIA T.M.M,,
A NORTE Y SUDAMERICA, EUROPA Y EL JAPON

(1993 )

(En toneladas)

Total exportado

Destinatario

Principal

L--]

o

Rlgodbn en Pacas

Azlcar semielaborada

Azufre en estado
natural

Café en grano

Fibra de henequén

Fruta fresca y
Citricos

Tubos de hierro y
acero

Plomo afinado

Zinc afinado

363,120

22,487
16,036

17,735

42,294

88,376

17,660

95,691

10,681

Japbn v

Sudamérica
Sudamérica
Sudamérica
Estados Unidos
v Canad&

Estados Unidos
y Canadi

Reino Unido vy
Europa del Noxte

sudamérica

" Bstados Unidos

v Canad&

Sudamérica

Puente: Informacibn adquirida en el Demartamento de Estadistica
de la Empresa Transportacifn Maritima Mexicana, 8. A

de C. V.
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7. PRINCIPALES PRODUCTOS TRANSPORTADOS, VIA T. M. M.: MEXICO

1. Algod6n en pacas

[

Fibra de sisal y yute
3, Fruta fresca y citricos
4. Manzanas

5. Lana sucia

o

Pescados frescos o refrigerados
7. Cacao en almendras
8, Café en grano
9, Carne fresca o de vacuno
10. Fruta desecada
11, Grasa y sebo vacuno
12. Legumbres secas
13, Madera aserrada
14. Metales en barras

15. Tripas saladas o secas

16
17. Alambre de cobre

Aceites y grasas lubricantes

18. Alambre de hierro y acero

19. Alcohol (aguardientes)

20. Azicar refinada

21, Celulosa (pasta mecﬁnica o quimica de madera)

22, Cemento Portlan

23, Clavos y tornillos

24, Conservas de carne

Fuente: Informacifn proporcionada por el Departamento de Esta=

disticas, perteneciente a la Gerencia de Tréfico, de
la Empresa T. M, M.~
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25, Conservas de pescados y mariscos

26. Extractos y jugos de carne

27. Hilados de algodbn, lana y lino

28. Madera terciada y laminada

29, Polietileno, resina sflida o liquida

30. Tejidos de algodén, lana y lino

31l. Tubos de cobre

32. Tubos de hierro o acero

33. vidrios planos

34. Vino embotellados

35. Articulos de cuero

36. Artefactos sanitarios de cerémica

37. bartes, piezas sueltas y accesorios para automfviles
38, Calzado de cuero

39. Caucho elaborado

40. Confecciones en general

41. Fibras textiles sintéticas o artificiales

42, Libros y revistas

43, Maquinaria agrfcola

44, Miquinas de calcular, sumar y de contabilidad
45, M8quinas de coser y escribir

46, M&quinas de lavar y heladeras de uso doméstico

47, Muebles de madera y/o acero *

* Puente: Inforrmacibn obtenida en el Departamento de Estadistica
de la Empresa T. M. M.~
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Es conveniente sefialar que, en algunos casos loa productos que
se transportan son en cantidades tan pequé.ilas que no se conside

raron en la elaboracifn de eate listado.

Ahora bien, una vez expuesto el anflisis de la oferta, a conti

nuacifn se analizarf la contraparte de ésta, es decir: La demanda.
8.~ AnSlisis de la demanda:

El nivel de la actividad econémica de la sociedad, orientada a
la satisfaccifn de sus necesidades y expresada en un proceso de pro
duccibn-circulacifbn-consumo continuo y vital, origina en forma di-
recta la demanda de transporte y determina el grado de su desarro--~
1lo,

sobre el particular, el economista J. R. Meyer afirma que la -
demanda de transporte es una demanda derivada que existe no porque
proporciona una satisfaccifn inmediata, sino porque permite la reu-
bicacién de personas y bienes, de.tal manera que se satisfacen de--

mandas directas.

Meyer agrega que, "En una economfa de mercado, la bfisqueda del
miximo beneficio por parte de las familias y las empresas da lugar
a la demanda de transporte, ya que el consumo de este servicio es -

complementario del uso de otros bienes y servicios?. 86/’

86/ R. Meyer, John.~Thechnigques of Transport Planning.-The Broking
Institution.-Washington.-1981.-pag,. 36.-
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8.1, Evolucién de la demanda: .

El proceso de industrializaciﬁn en México, genera en cada una
de sus etapas, la necesidad de ampliar y modernizar el sistema na
cional de transporte; es ‘por ello que, a partir de 1940, la econo
m;a mexicana se ve sujeta a un proceso de industrializacibn, owe=-
rientado a la.sustitucién de importaciones y al fomento de los mer

cados internos.

De acuerdo con una investiqaci§n del Centro de Estudios de -~
Ecodesarrollyu, de 1940 a 1956, la austituci_ﬁn de importaciones se
orient6 hacia la produccibn interna de bienes de consumo; sobre -

todo tradicionales; es decir: alimentos, calzado, corcho, etc. 87/

por ello, podemos decir aue la demanda de transporte maritimo
mundiﬁl; determina en gran medida las variaciones que se producen :-
en el volumen del comercio internacional. Finalmente, el transpor
te de vehfculos por via maritima ha tenido un crecimiento sustan-
cial, como podemos apreciar en la grﬁfica No'. VII y VIII ubicadas
dentro del Cap_ﬂ:ulo No, 3.i todo ello, vinculado, por supuesto ~-

con el desarrollo econbmico de nuestro pafs: México, tema princi-
' 3

pal de este trabajo.

87/ Heller, H. Robert.-0p. Cit.-P8g, 17.-
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CONCLUSION AL CAPITULO VIII

Conallero que la oferta.y la demanda de mercancias es un
elemento valioso para fomentar y completar el desarrollo de

la economfa nacional mexicana.

Es asl como este desarrollo al que me refiero tiene una
influencia profunda sobre la estructura econbmica del pais,
al fomentar considerablemente el desarrollo de los puertos,
ya sea procurSndoles trSfico o por el establecimiento de in

dustrias en los mismos.

De esta forma, México atrae el tr&fico maritimo al meio
rar sus comunicaciones y considero que el mejor emplazamien-
to de sus diferentes industrias coadyuva a un bienestar so--
cial, ya que, la posibilidad de intercambio es la oportunidad
de entablar comercio, lo cual es preferible, en nuestro pro-
pio punto de vista, a la inexistencia o a la ausencia del in

tercambio.
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CONSIDERACIONES FINALES
[

"Por 10 que respecta a los puertos marftimos M8xico permiti-
r& hasta 100 por ciento de inversibn canadiense y estadounidense
en instalaciones y servicios ({que incluyen gras, muelles, termi-
nales y manejo de estiba) siempre y cuando las empresas manejen su
propia carga". 88 /

En caso de que las empresas extranjeras manejen carga de ter
céxos se permitir8 la inversi6én fordnea con previa autorizacisn -
de la Comisi6bn Nacional de Inversiones Extranjeras. Por ende, la
liberalizacibn de los servicios de transporte terrestre y de otxos
como el ferroviario y el maritimo constituyen un punto clave para

asegurar el 6xito de un tratado de libre comereio.

Ya que M8xico es el pais integrante del Tratado gue cuenta -
con la menor infraestructura de transporte terrestre y marftimo, -
entonces tendrd que trabajar a pasos acelerados en este aspecto pa’
ra facilitar la consclidacibn de sa modelo exportador; es as{ -
que el reciente anuncio de la privatizacién de la operacibn de ser
vicios portuarios constituye un paso adicional para consolidar es-
# sector, Opino que México debe aceptar la inversibn extranjera,
al tratar de superar problemas econfmicos nacionales; sin enmbargo
no debe ceder en su propio proyecto de desarrollo econbmico., Nogo-
t ros podemos abrir las puertas a la inversifin extranjera siempre -~
que nuestras leyes se respeten, la soberania del pais y sobre to:io

sin que se pretenda una supremacia sobre los nacionales . Respe-

88/ mubio, Luis.-Op. Cit.-Pdg.257.~
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tando asi nuestra.Carta Magna en su artfculo 32, acerca de que
los mexicanos serin preferidos a los extranijeros, en iqualdad de
circunstancias, para toda clase de concesiones y para todos los

empleos, cargos o comisiones del Gobierno.

Considero que el transporte de mercancias por via marftima
genera convenios, en los que se opta por decisiones que regulan
el comercio, mismas que deben ser difundidas para el conocimiento

del negocio.

Por Gltimo, s6lo me resta hacer hincapié en tanto que el =
contenido de este trabajo, como de cualquier otro trabajo de in-
vestigaci6n, no tendr8 una docimasia hasta no ser difundidas las
pricticas comerciales, haciendo a &stas generales para beneficio
de todos; as! como la UNCTAD, O.N.U., O.M.I., entre otras organi
zaciones, han hecho este esfuerzo, Las pricticas comerciales - -
adoptadas por los paises deben tender a ser generales para bene-

ficio de todos log involucrados en esta actividad.



ﬁ; ~ Rumsor Livea




ANEXO It ITINERARIOS DE TRANSP(R TACION MARITIMA MEXICANA, S, A. DE C, V,
THHO09Y ENE 19 1994 JHC

TRANSPORTACION MARITIMA HEXICANA S.A.
SERVICE FESCAMEX /ND. 03

WYV MONTERREY W 24 EB

HOMHG KONG 03-~Deoc O4-lec
KAQHSIUNG 05=-Dec 06-Dae
PUSAN 0%~Dec 10-Dac
osaka 12-De¢ 12-Dac
YOKOHAMA 13-Dec 1d4-Deoc
LONG BEACH 2L-Doec 27-Dec
ENSENADA 27-Deac E&-Dac
MANZANILLD 30-Dec 31-ilac
L.CARDENAS 3I1-Dac 02~Jan

LR RS XL LR

COMNECTING FERDER VESGEL 8.8,
M7V HORNFELS ¥ 24 S8

2,CRUZ D4-Jan @4-dan
L .GARDENAS (iu-Jan d6-Jan
R.CALDERA 1G-Jan f1-dian
ACAJUTLA 12~gan (é~dan
P.QUETZAL 15~Jan 13=d4n

LA B R

H/V TOLUCA V 32 EB
HONG KONS VIA MING GLORY O07W
KAOHEIUNG VIA MING GLORY OTW
PUSAN 19-Dac 20-Dec
QSAKA 21-Dec 21-0¢c
YOKOHAMA 28-Dec 23-Dnc
LONG BEACH 03-dan 04-Jan
ENSENADA 04=-Jan ¢4=-Jan
MANZANILLO 07-Jan 09-Jan
L.CARDENAS 09~dan 10-dan

LE K BN B 4

H/V OAXACH V 35 EB
HOMG KONG €C A M C
KADHEIUNG C A N C
PU3AN 27-Dac 2
LEnKA CANCELL
YOKOHAMA  29-Dec 30-Dec
LONG BEACH 10-~Jan 2i-lan
EN3ENADA 2g-Jan 23-dan
HANZANILLO VIA TOLUCA v 330W
L.CARDENAS VIA TOLUCA V 338W

wmemm
[= Rl

M/V TOLUCA V 23 BUY
LONG BEACH 13-Jan 14-dan &
L.CARDENAS 17-Jan 18-Jan

CONNECTING FESZDER VEESEL 8.8.
M/V HORNFELS v 25 €8

8.CRUZ t4-dan t7-Jan
L.CARDENAS 1A-Jan 19~Jan

P .CALOERA 22~Jan 23-dan
ACAJUTLA  Pd4-dan 25-dan
P.QUETZNL E23%-dan &3-Jan



M/V OAKACA
HOMO KONG
KAOHS IUNG
PUSAN
OBAKA
YOKOHAMA
LONG BEACH
ENSENARA
MANZANILLO
L..CARDENAS

M/V TOLUGA
HONG KONG
KAQHS TUNG
PUSAN
0saAKA
YOKOHAMA
LONG BEAGH
ENSENADA
MANZANILLO
L. CARDENAS

V 326 EB (EX~TOLUCAH
CANCELLED
CANCELLED
08-~Feb 09-Feb
10-Feb t1-Feb
12=Feb 12-Feb
24-Feb 25%-Fab
CANCELLED
20~Feb O1~-iar
Ot-Mar 02-Mar

VY 34 EB (EX~DAKACA
0B8-Feb 09-Feb
13-Feb 13-Feb
15-Feb 15~Fah
17-Feb 18-Feb
19-Feb 19-Fab
03-Mar OH4-tiar
CANCELL
07-Mar 03-lar
o8~Mar 07-Mar

ED

H/V MORELOS V 34 EB

HONG KOrMG
KACHSTUNG
PUSAN
asaka
YOKQRAMA
LONG BEACH
ENSENADA
MANZANILLO
L. CARDENAS

19-Feb
21-Fab
gi-Fed
26-Fab
28-Feb 28-«Feb
11=par 12-Mar
CANCELL
15~Mar 16-Far
17-Mar 18-Mar

20-Feb
c2-Feb
an~-Feb
27-Feb

[ 4

COMNECTING FREIZDER
/Y HORMWFELS W 28
S.CRUZ 1T=Fab
L.CARDENAS 20-Feb
P.CALDERA Z85-Feb
ACAJUTLA  &7-Feb
P.QUETZAL 2B-Fab

v 34 EB)

CONNECTING FEERER
/Y HORMFELS V 29
€.CRUZ 01-Mar
L.CARDENAS 02-Mar
P.CALDERA Q7~Mar
ACAJUTLA a?=-rlar
P.QUETZAL 10-Mar

v 36 E®

CONMEECTING FEEDER
M/V HORNFELS v I0
&,CRUZ 11-tar
L.CARDENAS 13-Mar
P.CALDERA 17«Mar
ACAJUTLA 19-tar
P,QUETZAL 20-Mar

VESSEL 3.8,
8

183~Feb
28-Fab
26-Feb
2W-F ey
Oi«itar

VESSEL 8.
sB
02-Mar
04~1ar
ag-tar
10=Mar
t1-Mar

VES3EL &€.8.
=]

12-ltar
t4-tiar
18=«Mar
eo-rHar
at-par



/v MORELOS V 33 EB
HONG KONG Ot-Jan 02-Jan %
KADHSIUNG O02-Jdan 0Z-Jdah %
PUSAN Qé-Jan ¢7-dan X
DSAKA 08=dar Qd-Jan X
YOKOHAMA 09-Jan 10~Jan %
LONG BEACH 21-Jan 22-Jan
ENSENADA CANCELLED
MANZANILLO 28-Jdan 24-Jdan
L .CARDENAS 27-Jan Z&-~dan
CONNECTING FREDER VESSEL S.B.
M/V HORNFELS V 26 £B
&.CRUZ 26-Jdan 27-Jan
L.CARDENAE &¥~Jan 29-Jan
P.CALDERA Ql~Feb D3-Feb
ACAJUTLA  U4-Feb 0S-Feb
P.QUETZAL 0Of%-Feb 05-Feb

M/V 8ANTA RDSA V 0S5 EB

HONG KON 09-Jdan 10-Jan %
KADHSIUNG ti1-Jan t1-dan %
PUSAN 14=dan 15«Jan ¥
OSAKA 16-dan 17-dan %

YOROHAMA 16-Jan {9-dan

LONG BEACH 30=Jan 3i1-dan

ENSENADA CANCELLED

MANZANILLO 03-Feb 04-Fah

L .CARDENAS O4-Feb 05-Feb
CONMECTING FEEDER VESSEL 8.,
M/v HORNFELS V 27 38
8,CRUZ 0%-Feb Q7-Feb
L.CARDENAE (0f3=Fab 09~Fab
P.CALRERA 12~Feb 13Z-Feb
ACAJUTLA tii~Fab 15-Fab
P.QUETZAL 16-Feb 17-Feb

M/V GREAT RIZAL V 02 EB

HONG KONG  14-~dan t4-Jan X
KADHSIUNG 15-Jdan 17-Jan
PUSAN 19~dan 20-Jan
OSAKA 21=Jan 22~Jan
YOKOHAMA 23~Jan 24-Jan
LONG BEACH O4~Feb 03-Feb
ENSENADA CANCELLED
MANZANILLO 08-Fab 09-Feb

L .CARDENAS 0%-Feb 10-Feb

11/V MONTERREY V 25 EB

HONG KONG  23-dan 2&6-Jdin
KADHSIUNG 27-Jan 28~Jdan
PUSAN 30~dan 31=Jdan
0OSAKA D1~Feb 01-Feb
YOKORAMA 02-Feb 03~Feb
LONG BEACH 14-Feb 15-Feb
ENSENADA CANCELLED
MANZANILLO 18-Feb 19-Feb
L.CARDENAS 20-Feb 21-Feb



THHMO10 T ENE 19 1994 JHC

tRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA B.R
19-Jan-94

SERVICE: FESUSAMEX / FES/03

{2r93 M/V GREAT RIZAL Vv 01 EB
TSUNEISHI £2-Nov DELIVERY

HANG KONG 2%-Nov 26-Nov %
RADSHIUNG 27-Nov 27-Nov %

pusSaN 29~Nov 30~Nagv X

O3SAKAR 01-Dec 02-Dec ¥
YOKOHAMA 03=-Daec 04-Dec %

LLON8 BEACH 15-Dec 14-Dec ¥
ENSENADA CANCELLED
MANZANILLD 18-Dec 19-Dac X DEC 17
L CARDENAS 20-Dec 21-Dec x DEC 17
U43I/93 M/V MONTERREY V 24 EB

HUNG KQNG 03-Dec 04-Dec ¥
KAOSHIUNG 05~Doc 0é6~Dec X

PUEAN D%-Dec 10-Dec *

OsAKA 11-Dac 12-Dec ¥
YOKOHAMA 13-Dec 14-Dec »

LONG BEACH 25«pDeac 27-Dec X
ENSENADA 27-Dec 20~Dec % DEC 24
MANZANILLO 30~Dec Ii-Dec ¥ DEC 28
L. CARDENAS 31-Dec 02~Jan & DEC a¥
458/93 M/V TOLUCA V 33 EB

HONG KONG VIA MING GLORY 074
RAOSHIUNG VIA HING OGLORY Q7W
PUSAN 19-Dec 20~Dec &

0SAKA 21«Dec 21-Dac ¥
YOKOHAMA 22~Dac 23-Dec %

LONG BEACH 03-Jan 04-Jan ¥
ENSENADA 04-Jan Q4=Jan & JAN 03
MANZANILLO 07-Jan 09-dan ¥ JAN 07
L. CARDENAS Qf~Jan t0-Jan ¥ JAN 07
46793 M/V OAHACA V 35 EB

HONG KONG CANCELLED
KAOSHIUNG CANCELLED
PUSAN 87-Dec 28~Dec 3

0OSAKA CANCELLED
YOKQHAMA 29~Dec 20-Dac *

I.ONG BEACH AM/10-Jan 21-Jan /PN
ENSENADA AM/22-Jan 23-Jan /Al
MANZANILLO VIA TOLUCA v 33BUW

L. CARDENAS via ToLUCA v 3384
o01/94 M/V MORELQS V 33 EB

HONG KOGNG O1~Jan 02-Jan &
KAGSHIUNG Qg-Jvan 03~Jan ¥

PUSAN 04~van 07-Jan X

QsSAKA 0g-Jan Q8-Jan &
YORKOHANMA 09=dJan 10«Jan %

LONG BEACH PM/21-Jan 22-Jan /AN
ENSENNDA CANCELLED
PIAMZANILLO PM/28~Jan Zé~Jan /PN JAN 24
L CARDENAS AM/27-Jan 28-Jan /Al JAN 24

Meyv GREAT  RIZAL W 04
% CRUR via

LU BEACH 24-Oer.
YOIQHAMA uS~-Jdan
ochka 07-Jun
HONG KOMG 14=-yan
KHUHEIUNG FM/ES~Jdun
PUZON AN~ dan

MY MONTERREY V24 Wi
S CRUZ
LOMEG BEACH
YOKCHAMA
0SAlkA

HING KONG
KAQHSIUNG
PUsSAN

GS«dJan
2 Ve L ENE T
A2 =Jar
Atlrali-Jan
AT wJan
AM/30~Jdan

MY TOLUCA
8 CRUZ
LOre BEACH
L CARDENAS
MANZANILLO
YOKOHAMA
asnkA

Vv 23 BW
vlan
1a~dJdan

FM/1T-dan

AM/13=dan

PM/OG~Feb
CANC

b}
FE
c4-Dec
db~Jan
td-dan
14=Jan
17-Jan
Qi-dan

Bb=dan
at-Jan
21-dan
o-Jan
ap«Jan
Zi-dan

14-Jan
18~Jan
20-dan
US~Feb

ELL

E D&

[
&
4
«
%

Aarl
7amM

VIHAK FEE D E R

;HM
7P
et
/01
sa

FEEDEHR

L

SPM
6
ZEM
E N

HOIG KONG
KAGHS IUNG
PUTAN

MoV DAXACA
8 GRUZ
YQROHAMA
DBAKA

HOMG KONG
KACIHSIUNG
PUSAN

Pit/03~Feb 09-Fab
AM/13-Fab 13«Feb
AN/ 15-Feb 15-Feb

T
/PM
Sl

Vv 323 WS
vl FEEODODER®SR
AM/05-Fab )3-Feb saM
CANGCELLED
VIA TuLuCA V 33BW
ViA TOLUCA V 33EY
Al/UIB-Feb 0P-Feb 7ZaM

#M/V MORELOS V 33 WS

& CRUZ
Lorle BEACH
YOKOHAMA
asAkKA
HOMG KONG
KAUHSTUNG
PUSAN

L AM/14-Feb

VIA FEEDGEF
PH/31-dury 01-Fab /4N
14~Feb /P11
16~Feb /Pl
20~Feb JF1
28-Faly /i
25-Fab s

25-

PM/13~Fab
PR/ i9-Fab
PH/21-Falz
AM/_24-Feb



q2rs94

HONG KONG
K&N3HIUNG
pucAl
0sAKA
YOKOHAMA
LONG BEACH
ENSENADA
MANZANTILLO
L CARDENAS

0%/%4

HONG KONG
KAOSHIUNG
PUBSAN
03AKA
YOKOHAMA
LONG BEACH
MANZANILLO
L CARDENAS

QR4
HOMG KONG
KAUSHIUNG
PUSAN
QenkA
YOKQHAMA
LONG BEACH
ENSENADA
MANZANILLO
L CARDENAS

05/94

HONG KONG
KAOSHIUNG
PUSAN
QsAke
YOROHAMA
LONG BEACH
ENSENADA
MANZANILLO
L CARDEMAS

Q6/94

HOMNG KONG
KADSHIURG
PUSAN
osaKn
YOROHAMA
LONG BEACH
ENZENADA
MANZANILLO
L CARDENAS

M/v SANTA ROSA V 05 EB
09~dan 10-Jan %
11=dan 11=Jan %
14-dan 15-Jan %
16=dan 17-Jan X

PH/1B-dan 19-Jan /PM

AM/30~Jan 31-Jan /AN
CANCELLEDO

AM/0Z~Feb O4-Fab /AM

PHM/04~Fab 0S5-Feb /Pt

M/V GREAT

14-Jan
PH/iG=dan
AN/ 19~dun
PHs2t-dan
Al/23-Jan
PM/04~Fab
Ai/08~Feb
PH/G9~Feb

14-Jan &

17-Jan /AN
20=vgan 7PM
2a-Jan /A
2h=Jan /PM
0S-Feb /ANt
0y~Feb /Al
10~-Feb /PM

M/U MONTERREY V 25 EB
AM/83-Jan 2&-Jan /AN
AM/R27=Jan 28=Jan /AN
AM/30-Jdan 31-Jan /AM
Al/01-Feb 01~-Fab /PM
PM/02~Fab 03~Feb /PM
PM/183-Feb 15-Feb /P1t

CANCELLED
PH/1B8~Fab 19-Feb /Pt
AM/20-Feb 21-Feb /AM

H/V DAXACA V 36 EB
{EX-TOLUCA V 34 E£B)
VIA TOLUCA V 33BW
Via Y0LUCA Vv 338u
Al1/08~Fab 09-Feb /AM
PM/10-Feb 11-Feb /AM
Al/12-Feb 12-Fab /PH
AN/24~Feob 25-Fab /éam
CANCELLED
AM/20-Feb O1-Mar /AM
FM/0t~Mar 02-Mar /P

M/V TOLUCA V 34 EB
(EX~0AXACA V 36 EB)
PMN/0B-Fab 07-Feb /PM
AN/13~-Feb 13-Feb /Pt
AM/15-Feb 15-Feb /PM
AN/17-Feb 13-Feb /A4
AM/19-Fab 19-Feb /PM
Alt/03=Mar 04-Mar /A
CANCELLED
PH/07-tar 08-Mar /6N
PM/OB=-Mar 09-Mar /PM

RIZAL V 02 EB

MY SANTA ROSA VG633

S CHUZ VIa

L0l BEACH PH/ZNBR=Fab
WCHOHAME FH/22-Feb
QL ArrEs~-Fab
HOMG KONG P73 -Fab
KAQHSIUNG  AM/GE-Mar

buiAN FH/0S-Mar

M/Y GREAT RIZAL VU OX

S Cchuz VI a

101 BEACH PH/Z14-Fal
YORGHAMA AN/2a=Feb
osara PM/O 1 -Mar
HONG KONG  PH/ZCS-Mar
KADHSIUMG  AM/G7-Mar
PU=AN Aars11-Mar

FEEDER
Oy=-Feb /PM
2U~-Fab Salt
a5=Feab /AN
Q1=mar Sk
0:3-Mar /AN
Qé~rar sAl

Wi

FEEDER
15-Feb /Pt
2B~Feb /F0l
na-Mar /e
Qo=~itar Al
uB~Mar /AN
12-Mar rett

/v MONTERREY V 25 ue

S ©hUZ Via
LONG BEACH PM/24~Feb
YOLOHAMA  AM/1G~Mar
0SAKA aM/12-Mar
HGHNG KONG  PH/Z13=Mar
KACHEIUNG  PM/17~Mar
PUSAN BM 20 ~Mar
1M/V QAXAEA ¥ 36 UBD
(EX~TOLUCA V 34 w8

€ CRUZ VIA
LOMG BEACH PH/0S=Mar
YOKOHAMA  PM/19~Mar
O3aKA AM/21-Mar
HONB KUNB CANGT
KAOHSIUNG  PM/24=Mar
PUSAN PM/27~-Mur
MsV TOLUCA U 24 4B
(EX-DAKACA V 36 WB)

s CRuz VIa
LOMG BEACH aM/1Z-Mar
YOROHAMA  AR/EF-Mar
OSAkA PM/20-Maw
HOUG KONG cANG
KACIHSTUNG CAMG
PUSAN PI/03=Apr

FEEDER
23~Fed /R
11-Mar /AM
12-Mar /FM
té-Mar /A
13=~Mapr 7Aan
2t=Mar /PH

FEEDER
0é=Mar /PN
20~Mar /Jétq
2t-Mar /P11
ELLED
2%=Mar /PM
29-Mar /&4

FEERER
14=t1ar /A1
2y~Mar /bM
Ji-Mar /a1
ELLED
ELLEGO
O4=Apr /i1



ov/94

HONG KONG
KAOSHIUNG
PUSAN
OSAKA
YOKQHAMA
LONG BEACH
ENZSENADA
MANZANILLO
L CARDENAS

09/94

HONG KONG
KAOSHIUNG
PUsaN
OSAKA
YOKOHAMA
LONG BEACH
" ENSENADA
MANZANILLO
L. CARDENAS

09/94
HONG KONG
KAOSHIUNG
PUSAN
0SARA
YOKORAMA
LONG BEACH
ENSENARA
MANZANILLO
L CARDENAS

10794
HONG KONG
KADSHIUNG
PUSAN
OBAKA
YOROHAMA
LONG BEACH
ENSENADA
MANZANILLO
L. CARBDENAS

11794

HONG KONG
KADSHIUNG
PUSAN
OSAKA
YOKOHANMA
LONG BEACH
ENSENADA
MANZANILLO
L CARDENAS

M/V MORELOS V 33
PM/19-Feab 20-Feb
PM/21=Fab 22=Fab
AM/24~Fab 25-Feb
PM/26~Fab 27-Fab
AM/2B-Feb 28-Feb
AN/ 12~Mar 13-Mar

CANCELL
AMZ16~1ar t7-Mar
PH/17-Mar 18-Mar

M/V SANTA ROSA V
PM/726-Feb O1~-Mar
AM/02=l1ar O3~Mar
PM/0%-Mar 06-Mar
PM/07~1ar 0B+-Mar
AN/O9-Mar 09-Mar
ANM/21~Mar 22-Mar

CANCELL
AM/25-Mar 2é6-Mar
PM/26~Mar 27-Mar

EB

7P
/anm
/hakM
/AN
/PN
/A1
ED
/A
/PN

06 EB

/PM
/AN
/81
/AM
/7P
7anM
ED
/8M
7Pt

MY GREAT RIZAL V 03

PM/0S-Mar O&-Mar
AM/O7-Par O08-Mar
AMZ11-Mar 12-Mar
Al/14-Mar 14=Mar
PM/18-Mar 1&~Mar
PM/27-Mar 29~Mar

CANCELL
AM/31 =rar 01-Apr
PM/01-Apr 02-Apr

M/V PMONTERREY V 26 EB

PM/15=Mar t&=Mar
PM/17-Mar 13-Mar
PM/720~Mar 21-Mar
AN/23-1ar 23-Mar
PM/84=Mar 285=Mar
PM/0S-Apr G6-Apr

CANCELL
AM/10~Ppr 11-Apr
PM/11-Apr 12-Apr

/At
/Al
/A
/Pt
7AH
7PN
ED
/8M
/PN

/hm
78M
/PH
/Pt
/PN
/PN
ED
/an
/P

M/V OAXRCA 2 37 EB
(EX~TOLUCA V 35 EB)

CANCELL
PM/2G-Mar &5-Mar
PM/27-lar 28-Mar
AM/E2P-Mar 30-HMar
AM/31-1ar Ot=~Apr
aM/12~Apr t12-apr
AMZ13~-Apr 1Z2-Apr
AN/ 16-APr 17-Apr
AM/1S-Apr 19=Apr

E D
/PM
7PN
/At
/AN
/om
7P
/AN
sanm

EB

1A MORELOS V 34 W@

5 GRUZ VIA FEEDER
LONG BEACH AM/22~Mar 2I-Mur /il
YOKroHAMA AM/0S5-Apr 03-Apr /PRI
osarA PM/O6-Apr O07-Apr /HM
HOME KONG CANCELLED®D
KACOHSIUNG CANCELLED
PUZaH PH/10-Apr 11-Apr /PN

M/ SANTA ROSA W 06 B

8 CRUZ VIA FEERER
LONG BEARCH AM/Zt-Mar 01=Ape /b
YOROHAMA AN/ 14-Apr t4-Gpr /Pl
veAka PH/G=-Apr 16=Apr /6
HOMG KONG CANCELLED
KADHSIUNG  AM/19-Apr 20-fApr /AN
pUsA AM/Z2=Apr 23-Apr /6N

M/V GREAT RIZAL ¢ D3 LB

3 CRUZ VIA FEEDER
LONG BEACH FM/0S-Apr Qé-dApr ~Ppl
YORQHAMA PM/1R-Apr 19-Apr /PN
QsAKA PH/EQ=ARr CeApr /M
HONG KONG CANCELLED
KAOHSIUNG pP/728-Apr ab-fApr /PN
pusan AM/R7-Apr I8-Apr /A

M/V HONTERREY V 2¢ WO

8 CRUZ VIA FEEDER
LONG BEACH PM/15-Apr 1&-Gpr /FM
YOKGHAMA PM/29~Apr I0-Apr /AN

QsARA AMZ01-May O2=May /Fil
HONHG KONG CANCELLED
RAOHSTUNG CANCELLED
PUSHN AM0S-MMay Gé~May /6l

MA? QAKACA v I7 i

(EX-TOLUCA V 25 wB)

YO QHAMA PrsOS=May Oo=lay /6
KOGz AlMZ07-May GB-May /Zai
HONG KONG  AlM/11-May 1 1-May /Pil
KAGHSIUNG  FH/I2-May 3=May ¢/PM
pusan PH/1G~May te-May /P



12794

HOMG KONG
KAOSHIUNG
PuzanN
a2aAKA
YOKQHAMA
LONG BEACH
* ENSENADA
MANZANILLO
L CARDEMAS

13794
HONG KONG
KADBHIUNG
PUSAN
02nka
YOROHANA
LONG BEACH
ENSENADA
MANZANILLO
L. CARDENAS

*  ACTUAL DATES IN WHICH VESELES CALLED
SCHEDULE SUBJECT TO CHANGE WITHOUT NOTICE
/7y "OAKACA™ CART, JOHANN B.MOL
M/V “MONTERREY* CAPT. J.A.A.D. GAAKEER
1M/V “SANTA ROSA* CART. TORBJORN RINGDAL
MY *MORELOS*® CART. D. BOELLARRD VAN TUYL

H/V “GREAT

M/V TOLUCA V 25 EB
(EX-0aXACA 37 E8)

CANCELL

CANCELL
PH/03-Apr 04-Apr
PH/OG~Apr 0&-Apr
AM/07=kpr 07-RApr
AMZ19-Apr 19-Apr
AM/20-Apr 20~Apr
AM/23-Apr 24-dpr
AM/28-Apr 2&6-Apr

M/V MORELOS U 25
CaANCELL
CANCELL

PM/10=Ap1r t1-Apr

PM/12-apr 13-Apr

AN/ 14~-Apr 15-Apr

AM/26-Apr 26=Apr

AM/E?-apr 27-Gpr

Al1/30-Api- O 1~tHay

AM/08=May 03~May

Ep
£D
76M
san
Ul
/o
/P
ran
788

E8

ED
ED
/Pi
7AN
7aM
7P
7B
At
7AM

MV ToLUCA v 23 wB
(EX-OAXACA W Z?7 W)

YORQNHAN0N
toee
DRY ICK

P/ 1 2=Finy
i1/ 14=1uy
PIZ 16 Hay

MY MORELOE ¢ 35 LB

Yohaama
KCBE
PUSARN

RIZAL™ CART. TEODDRO M.SANTOE (R,
M/V CTOLUCA® CAPT, CARLOS ANGULO

BHAtY=May
Arlz2t-May
Al/25=May

13~y
1G=ay
L3=May

2iy=Piny
J2-Fay
d&=May

A
S
P

P
7én
P



TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA €.4.

SERVICIO: NORTE DE EUROPA
ITINERARIO 3

H/V YUCATAN V 10 uB
ANTWERP 07-0ec
THRMESPORT 09=-Dec
BREMERHAVEN 10-Dec
HOU:3TON a7-nec

08-Dec
09=Dec
13-Dac
27-Dec

sy GULF SPEED v 07 WB

ANTUERP 14-nes 15~Dac
THAMEEPORT C A N C E L L
BAEMERHAVEN 16-Dec 18-Dec
MIAMI 29~Dnc 29+-Dac
HOUSTON 31-pas Oi1-dan
M/V PUEBLA V 13 WB
ANTWERP 23-Dac 25-Dac
THONESPORT 25-~0ec 27-Dac
BREHERHAVEN 28-Dec 29-~Dec
HAU3TON 13-Jan 15~Jan
t17V GULF SPIRIT V 03 w8
ANTUWERP &7-Dec 20-Dec
THAMESPORT 28-Daec 29-Dec
BREMERHAVEN 30-Dec J1-Dec
MIAMT ti-dan 12-dan
HOUSTON 14-dan 14-Jan
117V NURNBERG EXPRESS U 01
BREMERHAVEN 09-Jan 10-Jan
ANTUERP f1=Jan 12-Jdan
THAMESPORT  13-Jan 13Z~Jan
MIANT e3~dan 23~Jan
HOUSTON 285-Jan 26-Jan

»* w o m

> Mo

PR XN Y

LK B 34
o

M/ YUCNTAN V10 EB

VERACRUZ 29-Doe 21-Decw
ALTAMIRG * G1-dan 0&=Jan
HOUSTON a3-Jden 05-Jdan
MEW QRLEANS  Q6-dan G7-dan
ROTTERDAM 19-Jan 20-durs
ANTWERP 19-Uan 20-darn
THAMESRODAT 20=-Jdan 20~-Jan
BREMERKAVEM  2t-Janm 22-Jars

M7V GULF SPEED v 07 EB

VERNCRUZ a3-Jan G4-Jan
ALTHMIRA 05-Jan Oe=darm
HAUSTGH G7-dan D-dJan
MEW CORLEANS  09-dan 10-~Jdan
ROV TERDAN 23~Jdan 3=Jius
ANTYWERP a3~-Jan 2%~Jan
THAHMESPORT CANCELIL
OREPIERHAEN ©C AN C E L L
M/V PUEBLA UV I35 EB
VERACRUZ 17-dun 19-Jan
ALTAMIRA 20=Jan 21=Jan
HOUETON 23-dan 24-Jann
NEW ORLESNS  25-dan 26-Jin
ROTTERDAM 07-Febs 07-Fub
ANTUERP 07-Feb 07-Fah
THAMEGPORT 08-Feb 09-Fel
PHEMERHAVEN Q%-Fab 10-Fab

M/Yy GULF SPIRIT W (3 EB
VERACRUZ

ALTAMIRA CANCELL
HOUSTON 19=dan 0~=Jan
NEW CRLEFWNE C ANCEL L
RQTTERDAM G1-Feb Qf-Feh
ANTWERP 0t=Feb Oi-Fab

THAMESEIRT 02-Feab 0Z-Fab
BREHERHAVEN 0O3-Feb 04-Feb

M/V NURNEERG EXPRESS UV O

VERACRUZ 27-Jun 28-dan
ALTAMIRA 29=Jan 30-=Jan
HousTON Ii-Jan 01-Feb
NEW ORLEnHS 0O&-Feb 0&-Fab
ROTTERDHM 14-Fob 14-Feb
ANTWERP t4~Fab 14-Fab
THAMESFORT 15-Feb 1G-Fou
BREMERHAVEEN  1&-Fab 17-Fab

16-dan 17-dan

- on o

1n AlTVERP

- r =

uviA AFTRERP
REDELIVERY
gD
ED

1A ANTUERS

-

ED

ED
VIA ANTWERP

VIA ANTUERP



M/V YUCATAN V 11 WB
ANTWERP 19~Jdan
THAMESPORT 20-Jdan
BREMERHAVEN 22-Jan
HOUSTON

20-Jan
2i-Jan
23~Jan
. 0%~Fab 05-Feb

/v GULF 2PEED V 08 WB
ANTUERP

/v GANADA EXPRESS V 07 W8
ANTUERP 24-Jan g4~-Jan
THAMEEPORT 25~Jan 25-Jan
BREMERHAVEN 24-Jan 27-Jan
HIAML 06-Fab 06-Fab
HOUSTON 0B-Feb Qy-Fab

M/V QULF SPIRIT V 04 uB

ANTWERP 01~Feb 01~Feb
THAMESPORT 0&8-Feb 08-Feb
BREMERHAVEN 03-Feb 04-Feb
MIAMI t4=-Fab 14-Fab
HOUSTON 16-Feb 17-Feb

M7V PUEBLA Vv 16 WB

ANTUERP 07-Feb 07-Feb
THAMESPORT 08-Feb 08-Feb
BREMERHAVEN Q9=-Feb 10-Fab
HOUSTON 22-Feb 23-Feb

M/Y NURNBERG EXPRESS v 02
ANTWERP 14-Feb 14-Fab
THAMESPORT 15~Feb 15-FFab
BREMERHAVEN 16-Feb 17-Feb
MIAMI 27-Feb 27-Fab
HOUSTON 01~Mar O2-tlar

ws

M7V YUCHTEN U 11 EB

23-Jan 23-Jdan REDEL IVERY
THAMESPORT C A NCEL L EDO
BREMERHAVEN C A NCE L L ED

VERACRUZ 07-Fab
ALTAMIRA 09-Feb
HROU3TON 11-Feb
NEW ORLEMIS 13=-Feb
ROTTERDAN 24+Fuly
ANTUERD 24~Fub
THAMESRORT  28-Fab
BREMERHAVEN  26-Fisb

MY CANADA EXPRESS
VERACRUZ t0-Feb
ALTAMIRA 12-Fab
HOUSTON t4-Fab
NEW URLEANE  16~Feb
ROTTERDAM 2B-Fab
ANTUERP 28-Feb
THAMESPORT 01-Mar
BREMERHAVEN 02-Mar

@-Fals
10-Feb
16£-Feid>
13-Featr
24-Fatx VIA ANTWERD
24-Febh
28~Feix
27-Feb

VU7 E
11-Feh
13-Feb
15-Falb
16-Felb
aB-Feb
23-Feb
g1-Mar
a3-tiar

YIA AHTWERP

M/Y GULF SPIRIT V 04 EB

VERACRUZ 18-Feb
ALTAMIRA 20-Feb
HUUSTON 22-Feb
NEW ORLEANS 24-Fab
ROTTERDAN 09-Mar
ANTWERP 0B-Mar
THRMEERCURT 0%9-Mar
BREMERHAVEN  10~Mar

/v PUEBLA V 16 EB
VERACRUZ 24-Feb
ALTAMIRA 26-Feb
HOUSTON 2B-Fab
NEW ORLEANS D2-Mar
ROTTZRDAM 14-Mar
ANTUERP t4-Mar
THAMEZPONT 15-Mar
BREMERHAVEN  16-Mar

19~Faob
21-Feb
2T-Febr
24-Fab
03=Mar VIA ANTWERP
ne-nar
ay-rar
1i-Mar

23-Fob
27-Feb
01-Mar
u2-#n
t4=Mar VIA ANTWEIRP
14=1ar
15=Mur
17-Mar

M/V HURMBERG EXPRESS V 02 EB

VERACRUZ 03~-Mar
ALTAMIRA O%-Mar
HOUSTON 07=ptlur
NEW ORLEAIS 09-Mar
ROTTERDAM 21-Mar
ANTWERP 21-Mar
THAMESPORTY 22-Mar

BRENZFHNIZH 83 e

aq-tiar
0é-Mar
Oi=tlar
0y -har
2y-rer
a1=ha
2= r
2delng

UXA ANTUREEE



THMMO100 ENE 19 1994 JHC

TRANBPORTACIQN MARITIMA MEXECANA S.#,

SERVICE: L M P NO. 03

M7V ALEYANDER SCHULTE V 04
SALINA CRUZ 30-Nov 02~Dec
MANZANILLO Q4-Dec 09-Dac
CORINTO 12~Dec 13+-Dec
BUENAVENTURA 15-Dac 16-Dec
CALLAQ 20-Dec 21-Dec
SAN ANTONIO 26&-Dec 31-Dac
IQUIQUE 02-Jan 05-Jan
ARICA 05-dan 07-Jan

17V ALEXKANDER SCHULTE Vv 07
MANZANILLO 24«Jan 27~Jan
BALINA CRUZ 28-Jan 3i1-Jan
BUENAVENTURA O3-Feb 05-Feb
GUAYAQUIL 07-Fab 08-Feb
CALLAD 10-Feb 13-Fab
8AN ANTONIO 146-Fab 18-Fab

M/V ALEXANDER SCHULTE V 06
MANZANILLO 10-Mar 13-Mar
SALINA CRUZ 15-Mar (7-rar
BUENAVENTURA 20-Mar 22-Mar
GUAYAQUIL 24-Mar 25-Mar
CaLLap 27-Mar I0=tar
SAN ANTONIO O&-Apr 04-Apr

M7V ALEXKANDER SCHULTE V 09
MANZANILLO 24-Apr 27-Apr
SALINA CRUZ 29=-Apr CGi=May
BUENAVENTURA O5-May 07-May
GUAYARUIL 08=-May 10~May
Call.AO 11-May t4-May
SAN ANTONIO 17-May 19-May

sB
x
x
x
*®
*
»
3
3

€8

=1:]

M/V ALEXANDIER SCHULTE V 06

PAITA 10-Jan 13~dan
GUARYAQUIL 13-Jan t13-dan
PTO.QUETZAL. 18=J&nh 19-Jan
CORINTO 20-dan 20-dan

MANZANILLO 24~Jan 27-dan

MY ALEXAMDER SCHULTE V 07
ANTOFABASTA  19=Fab 22-Fab
IQUIQUE 23~Feb 25-Feb
8aL.BOA O2~Mar 0&-Mar
PYO . QUETZAL C6~Mar DO-Mar
MANZANILLO 10~Mar 13~Mar

M/7V ALEXANDER SCHULTE V 08
AMTOFAGASTA 0&-Apr 09-Apr
IQUIQUE 09-Apr 11=-Apr
BaL.BOA 16~Apr 18=Apr
PTO.QUETZAL 21-Apr 22-Qpr

-MANZANILLD 2&4=Apr 27-Apr

M/V ALEXANDER ECHULTE Vv 09
ANTOFAJASTA  21-May 28-May
IQUIGUE 24=May 2é4-May
BALBOA S1-May Q2-Jun
PTO.QUETZAL 03=Jun 06=~Jun
MANZANILLO 08=-dun 11-Jun

* ACTUAL DATES IN WHICH VESSELS CALLED

MY “ALEXANDER SCHULTE" .

CAPY. VICTOR KOLOMARENKO

BV s

NE

N3

T™0e

ND

TBC

NE)

Tac



Item 4048354

From: QTHMMEXGTIM2

To: OTHMDTXE T

Sub: ITINERARIO CAR CARRIERS/D3

THIM 120 JAN 22 94 AE

TRANEPORATACION MARITIMA MIMISANG
ITINERARIQS GLI/9
Car Carriora Dwvision

CHRIBE
B/M AGUASCALIENTES W-96
PUERTO ETA ETD
VERACRUZ 14-dan-94 28-Jan-94
ALTAMIRA 29-Jan-94 29-Jan-94
NAESAU 02-Feb-94 02-Feb~94
SAN JUAN D4-Feb-94 05-Fab-94
8T MAARTEN C&6-Feb-94 06-Feb-94
P.CABELLO TBC Q9-Feb-94 09-Feb-94
CURACAD 09-Feb-94 10-Feb~94
ARUBA 10-Feb=-94 10-Feb-54
CARTABENA 12-Fab-94 12-Feb-94
KINGSTON 13-Feb-94 14-Fab-94
6 CAYMAN. 15~Feb=94 15-Feb~94
VERACRUZ 17-Feb-94 17-Fab-94
ALTANIRA 18-Fab-94 18-Feb-94
PACIFICO : :

B/M GUANAJUATO V-a3

PUERTO ETA
ACAPULCO 26-Jan-94 28-Jan-st
MANZANILLO 29~Jan=94 29-Jan-54
PTO QUETZAL _ 31«Jan-94 O1-Feb<94
ACAJUTLA 01-Feb-94 02-Fab-94
SAN LORENZO 02-Feb-94 02-Feb-34
CALDERA 03-Fab~94
BALROA TBC 05-Fab-94 05-Feb-94
BUENAVENTURA 04-Feb-94 06-Feb-%4
HANTA D7-Feb-94 07-Feb-94
SAN ANTONIO  12-Feb-94 |2-Fab-94
IQUIQUE 14-Fab~94 14-Fab~94,
caLLAo 16-Feb-94 14-Fab=94
ACAPULCO 22-~Feb-94 23-Feb-94
MANZANILLO 24-Feb~94 24-Fab-94

B/M FRESA V-01

PUERTO ETA ETD
PANANA 14-Jan-94 15-Jan-94
MANZANILLO 20-Jan=94 20~Jan=94
LOS ANCELES  284-Jan-%94 24-Jan-$4
JARDN 09-Feh=-94 09-Feb-94

JRHAN/UBA THHUE & T/G
/M SAN MARCOS U«19 T/C WMCC
LOERTQ £TaA (23]

ai/21/594

12:564
SERVICIOS CORPORATIVAS TRl

SERVICIOS CORPIORATLIVOS THM S.‘ﬂ.

PACIFICU
B/M GUANAJUATO V~47 .
PUERTO ETA ETD
ACARULCO 27-Dac-93 29-Dec~9T |
MANZANILLG 20-Dec-93 30-Dac-93
PTO QUET;m. 01~Jan=24 02-Jan=94
ACAJUTLA 02-Jan-94 G3-dan-54
BALEOA OS-Jdan=-94 O%-Jan-%4

BUENAVENTURA  0&~Jan-94 04-dan-%4

MANTA 07«Jan-34 47~-Jan~¥4d
SAM ANTONIO 12-Jan~-94 13-Jan-94
IQUIGUE 15~Jun-v4 15-Jan-¥4
CALIAO L 17=dan-24 17-dan-74
ACARPULCD 28~ Jen=%4 28=Jan-v4

MENZANILLO  29-Jan-53 29-Jan-54
ATLANTICO T .

3 .
A V
B/M MERCANDIAN SENATOR V-10

PUERTQ ETA ETD
VERACRUZ 13~Nov=93 15=Nov-93
MIAMI ‘ 19-Nov-93 20-Nov-93
PTO CABELLY  24-Nov-9Z 24-Nov-93
VITORIA '+ 06-Dec-93 07-Dec-%3
BUENDS AIRES 11-Dec-92 13-Dac-93
MONTEVIOED, 14=Dac=93 15-Doc~¥3
R JANEIRO DDK 18-De¢~33 14-Jan~94
SANTOE 15=-dan-94 16~-Jan-v4
ITAQUI 23-dan=94 24-Jan-94
VERACRUZ 04-Feb-94 05-Feb~¥4
ALTAMIRA 04-Feb-94 07-Feb-914

B/M MERCANDIAN PRINCE IL V-13

PUERTD ETA ETD
VERACRUZ 0d=dan-34 C&~-Jan-94
ALTAMIRA 07-Jan-?4 0A-Jpn-v4
MIAMI TBC 12=Jdan~-94 128-Jan-74
P.CABELLO TBC 16-Jan-94 17-Jan-¢4

PARAMNRIBD 20-Jan-%4 20-Jan-%4
BUEMDS AIRES 31-Jan-34 01-Fob-94
MONTEV EDEQ LE-Fab-73 GC-Fab-74
SANTOS 0S~Febe34 Ub-Feb-vid

B/ MERCANDIAN SENATQR =11
€T b



PURLE SHiIW LA=Jai=Ya td-gan=Y4 HIU CAdELLO

detiati Vo dan=vd 1é-darm=vi DULILS AlRES
P, SUDHN 17-Jan=-94 17-dan-%4 MOQIIFEVIDEQ
nuBAal 2E~Jan-94 22-Jan-94 SANTOZ
DatiMa 2Z~Jan=94 23-+Jan=-94 VERACRUZ
KUWATT 2U4=-Jan-94 24-dan-94 ALTAMIRA

DELIVERY : DOP HEWARK DEC 27/2110 LT
IFQ 1864 .,8/MD0 133.7

18-reb-%4
20-Feb-by
O&-tlar -4
05-Mar-94
24-Mar=74
26-Mar-v4

JARAN/USA TRADE & T/C

14-Fat=%4
[ AT R T
Q2-Mur-74
go-Mar~vd
2Y«[ar-g4
Cé6-tar-w4

8/11 AYA 11 VU-2% T/C HMCC-MUAL B/H LERMA V-49

PUERTO ETA ETD PUERTO ETA ETO
NEWARK Dé~Jan-?4 19-Jan-?4 GDYNIA 19-Jdan-74 {9~Jan-94
WILMINGTON 20-Jan=94 gi~Feb-%4 ZEEBRUGEN 2i~dan-94 22=Jan=94
JACKEONVILLE 06-Feb-94 06-Feb-94 BILBAO 24-3un-94 25-gun-94
JEDDAH 24-Fab=-94 24-Feb-94 BUENOS AIRES 09-Feb-94 t0-Feb-vd
pUBAL o2-Mar-94 02-1tar-94 CARTAGENA 23-Feab-74 24-Fab-v4
Uhn SALD 03-Mar-94 03=-Mar-v4 T/C M/V LERMA V-48 REDELIVERY 1
BAHRAIN O4-Mar-94 O4~Mar-74 PASSING MONROUIA JAN Q7/20:36 LT
DAMMAM 05-Mar-94 05-Mar-94 ROB IFO0 532.352 & MOQ 25.14% nMT
KUWAIT D6-Mar-94 D6-Mar-94

DELIVERY DATE : JAN 14th/00:01 LT ‘94,
10 1103.8 MT & MDO 111.9

VESSEL MASTER
AGUASCALIENTES RAMON CABALLERD
AYA 11 MICHAEL., BELLAMY
GUANAJUUATO M.W. SLAYIAN
LERMA L. R, STAINES
MERCANDIAN PRINCE II PAUL W. HANEEC ¢
MERCANDTAN SENATOR DAM MAGHUSSEN
SAN MARCOS CRAWFORD

~PC ID 20:123456789:137397U



TRANSPORTACION MARLTIMA MAXICANA
CONTROL. BE ORERACICNES
DIVISION ATLANTICO

SERWVICIO:

",

8.€.95.

MV SOMORA W 15 58

VERACRUZ
NEW ORLEANS
GALVESTON
ALTANIRA
8. 6AHIA
VITQRIA
R.JANEIRD
SANTOS
IMBITUBA
S.F.00 suL
PARANAGUA
SANTOD
R.JANEIRO
VITORIA
S.BAHIA

19-Nov
23-Naov
23-Nov
01-Doc
14=-0Dec
13-Qec

23-Nov
24-Mov
e9-Nov
b2-Dac
1t~Dec
t6=-Dac
17=Rac 18~Dec
19-Dac 21-Dac
CANCELL
21-Dec 22~Dac
228~Doc 22-Dec
23-Dec 26-~Dec
27-Oec 29-Dec
20~Dac 30-Dec
CANCELL

/Y MERIDA V 146 2B

VERACRUZ
MEW ORLEANS
HOUSTON
ALTAMIRA

P . CABELLO
S,8AHTA
VITORIA
R.JANEIRD
SAMTOS
S.F.D0 sul.
PARANAGUA
£ANTOS

A . JANEIRO
VITORiA
S.8aAHIA

nAY JALISCO
VERACRUZ
NEW ORLEANS
HOUSTON
ALTAMIRA
S.8AHIN
VITQRIA
R.JANEIRD
SANTDS
IMDITUBA
$.F.D0 SUL
PARANAGUA
SANTOS
R.JANEZIRO
VITORIA

10-Dee
13-Dec
15-Dec
18=Dec
24-Dee
di-dan
Q2~dan
04-dan

t1-Dac
14-Dac
16-Dec
19-0oc
24-Dec
0t-dan
03-Jdan
N4-Jan
Qi-Jan Qé-Jan
07«Jan GB-Jan
CANCELL
Q@-dan tl-dan
1i-dan 12~Jan
13~Jan 14-~Jan
caMNcCELL

v 13 £8
2%-Dec
20~Dec
Qt1~Jan
Q4-Jdan
16~Jan
1?~dan
19=dan
20-van
a22=Jan
2a~Jdan
24-dan
a5-Jan
29-Jan
ag-Jyan

28-Dec
3f~Dea
D2~Jan
D4-Jan
16~Jan
18-dan
19=Jan
21~Jan
2a~Jan
23~Jan
24-Jan
27-Juan
28-dun
29-dan

3
»
3
C/0~T0 NOV

M2 % wilwwnn

C/0 a7-Dec
x

x
C/0 14=Daz

Mo % %M %R % MXM

* W oW N

12V SINARA W15 NB
€.BAHLA 14-Dec 14-bGec
VITORIA 15~-Dec 146-Dac
R JAMEIRD {7-0ee 19-Dec
SANTOZ 19=Dac 21-Dac
M8 ITUEA CANGCELL
S.F.00 UL Ci-Dec &8-Dec
PARMMAGUA 22~Dec 2&~0ac
SINTOS 22~Dac 2é~bas
R.JANETIROQ R7~Degs 28-Nec
VITORIA 26-Dnc 30-Dec
S .BHHIA CANCELL
VERACRUZ 11~dan t2-dan
NEW CALEANS 13-Jan 14-Jan
HOUSTON 18=dan 17=Jar
HLYAMIRA t9~dan ty-dan
i/ PHERIOA W 16 e
P.CASELLD 23-Dec 24-live
S 3AHLA Gi~dan Q1~
MITORIA BaE=Jar O3 onn
R.JMIIETRO Gi-=dan G4-Jan
SANTDS a%-Jdan 06~Jdun
S.F.03 SV G7-dan QE-Jdan
PORAHAGUA CANCELL
SANTIS GE-dan ti-Jan
R, JrIELRQ Hi=Jan 13-dan
VITORIA 1Z=dan t4=Jan
VERACRUZ 25=-Jdan Zé-dan
HEY ORLEANS Z8-Jdan 29-Jan
HOUSTON 30=Jan S1-Jan
ALTAMIRA G1-Fah U2~Fab
MAY JQILISCR V13 1B

S .BAHIA 16~dan 16~Jun
VITORIA 17-day i8=Jan
R.JANEIRD 19~Jan 19~dan
SANTAS 20~Jan 21-Jan
1MBITURA 22~-Jan aa-.lan
$.F.0O suL ag-Jan a3-Jan
PARAMAGUA 24=Jnn Zd-Jdan
SANTOR 2%-Jdan 27-Jan
R.JANEIRD 29-den 23-Jun
VITGRTA a2y~Jdan 29-Jan
VERACRUZ 12-Feb 13-Fab
HEW DRLEANS (3-Feb 14-Fab
HOUSTON 17=Feb 13-Feb
ALTAMIRA i7-Feb Ev~iFab

PR NGRS R LU

RN L SN

»



CONTRUL DE CPERMCIONES
SERVICE: MEDITERRANED
SCHEDULE: oIr93

/v BIBI V 09 EB

VERACRUZ 04-Dac 08~-Oec
TUKPAN 08-Dec 11-Dec
ALTAMIRA 11~Dac 13-Dec
GALVESTON 14~Dac t4-Dec
MoaILE 1&-Dac 19-Dec

M/V CARIA V Q1 EB

VERACRUZ 26~Dec 28-Dec
TUXPAN g6-Dac Zy-Dec
ALTAMIRA 29-Dec 31-Dec
GALVESTON Dt-Jan 03-Jan
MoBILE 05-Jan Q08-Jan

M/y BIBI V 10 EB

VERACRUZ 2é-Jdan 2B-Jan
TUXPAN 29=dan 30~Jan
ALTAMIRA 3t-Jan 02-Feb
GALVESTON 03-Feb 03-Fab
MOBILE ~ D4=Fab 07-Feb

M/Y TADBASCO V 08 €8

VERACRUZ 14-Fab 16~Feb
TUXPAN 19~Fab 20-Fsb
ALTAMIRA 21-Feb 22~Feb
BALVESTON 23-Feb 23-Feb

MOBILE 24-Feb 27~Feb
/v BIBI CAPTN.
MV TRBASCO CAPTN.

P B

- W Wy

C/D 21-Jan

. {TBCIC/D 22-dJdan BARCELONA

C/0 2&~Jan

Cr/D 12~Feb

(TBCIC/D 15~Feb BARCELONA

C/0 17-Feb

CRAWFQRD

M7V BIBI V 0% WB

ANTWERP CANCELE
VALENCIA 31-Dec O5-Jan
HARCELONA 06-Jan 08-Jan
LEGHORN oy~Jan 12-Jan
VERACRUZ 26=Jan Z8-Jan

M/V CaARIA V 01 UB

VALENCIA g2~-dan 2é-Jan
BARCELONR 23~dan 26~Jan
LEGHDRN g7-dan 28-Jan

REDEL IVERY

M/V TABASCD V 0% B

BREMERHAVEN 16~dan 17-Jan

COPENHAGEN tB-Jdan 20-Jan
ANTUWERP 22~Jdan 2B-~dan
BILBAC 24-dan 285~Jam
vien 26~Jan 2é6-Jan
VALENCIA gv~dan 30-Jan
BARCELONA Ii-dan O0{-Fab
LEGHQRN 0&~Feb 03-Feb
VERACRUZ {6-Feb 18-Feb

M/v 8IB1 V 1D WB
LEGHORN 20-Fab 21-«Feb
21~Fab 23-Feb
24-Fab 25-Feb
to~Mar 12-tar

VALENCIA
VERACRUZ

MV TABASCO v 06 WB

LEGHORN 12-Mar 13-Mar

14=Mar 1S=Mar
VALENCIA té-Mar 17-Har
VERACRUZ 30-Mar 02-Apr:

JUSTINIANG WMENDEZ DIAZ

[}

¥
x



ANEXO II

CONFERENCIAS DE FLETES Y OTROS ACUERDOS QUE SE APLICAN EN EL CO
. MERCIO DE MEXICO, CARACTERISTICAS PRINCIPALES

En este anexo se incluye el detalle de algunas de las Con~
ferencias, acuerdos y tarifas que se aplican en el comercio ex-~
terior de México., Cabe mencionar que la unidad de an8lisis ha -
sido la tarifa individual, de manera que cada Conferencia o -~ -
acuerdo, en la medida que emita varias tarifas, aparecer$ varias
veces.

Ademds, cada tarifa se ha caracterizado mediante varios de
talles que son: la sede de la Conferencia o acuerdo, la ruta en
la cual opera, las unidades monetarias y fisicas en que se apli
can los fletes, el sistema de fletes usados (por productoc o por
clase), el tratamiento del peso y largo excesivos, los tipos de
rebaja previstos, los puertos con recargos especiales, y el tra
tamiento que indican sobre el transporte en containers,

A continuacién, se mencionan algunas de las Conferencias,
acuerdos y tarifas existentes en el mexcado.

a) Conferencias:

1, Pacific Coast River Plate Brazil Conference.

2, pacific Coast/Caribbean Sea Ports Conference

3. United Kingdom/River Plate Conference

4, Outward Continental/River Plate Freight Conference

5. Conferencia de Fletes Espafia~-Sudamérica

6. Homeward River Plate General Cargo Freight Conference
7. Latin America/Transpacific Steamship Tariff Bureau

b) Acuerdos:

. East Coast Mexico/United States Atlantic and Gulf Rate
Agreement

. Accord de Fret Marseille/Amérique du Sud

. brazil/Colombia Freight Agreement

. Latin America/Guam Agreement

Tarifas:

Lista de FLetes de Acapulco a Buenos Aires, Uruguay y
Brasil

Tarifa de Sidarma de Venezuela para México

Tarifa de "K" Line de la costa del Atléntico de Colombia
a la Costa del Pacifico de América Central,

Tarifa de Pifi6n Saenz Vidal entre Uruguay y Argentina
Tarifa de Venezuela al Mediterr@neo

Ul N [oad L2]

Dentro de este listado, se encuentran algunas tarifas relacip
nadas estrechamente con Mexico, las cuales son:

e 802



-2 -

The Association of West India Trans-Atlantic Steam Ship
Lines-Central American (Pacific) and Mexican (Padific)

Easthound,
1. Secretario: R.T. Baines, Moor House, London Wall, London,
2. Ruta en la cual opera: Desde puertos de la costa del Padl
fico de Centroamérica y México a Eurcpa. -
3. Unidades monetarias y fisicas en que ge aplican los fle--
tes:
Chelines para el Reino Unido y dSlares para los demfs des
tinos, por 1000 kg. o 40 ples clbicos.
4. Tipo de tarifa:; Por producto.
5. Recargo por bultos pesados: No prevé.
7. Sistema de rebaja: 10 por ciento de rebaja diferida.
8. Puertos con recargo: La Paz (M&xico) 3.36 ddlares por to-
nelada de flete.
9. Disposiciones sobre containers: Flete normal sobre el pe-
g0 de la mercaderia o volumen interior del container, mis
10 por ciento,
10.

Participantes: Booker Line Ltd., Liverpcol; Compagnie G&-
nérale Transatlantigue, Paris; Armement Deppe, Amberes; -
Dat Ostasiatiske Kompagni, Copenhague; Thos. & Jas, Harri
son Ltd., Liverpcol; Transportacifn Marftima Mexicana, -~
S. A, de C. V. México (D.F.): Compaiila Transatléntica Es-
pafiola 5. A., Madrid. Vaasa Line Oy, Helsinki; Hambur Ame
rika Linie,Hamburgo. entre otras mis.

The Association of West India Trans-Atlantic Steam Ship - -~
Lines=-Outward Freight Tariff F 6.

1.
2,

w

-~

Secretario: R.T, Baines, Moor House, London Wall, London,
E.C.2.
Ruta en la cual opera: Desde Escandinavia, Continente (nor
te), Reino Unido y Francia a Jamaica, Haitf y la RepGbli-
ca Dominicana.
Unidades monetarias y fisicas en que se aplican los fle-
tes: Chelines deadg el Reino Unido por 2240 1lbs o 40 p3 -
{1,016 kg o 1,13 md) y dblares desde los demis pafses por
1000 kg, o metro cfibico.
Tipo de tarifa: Por producto. Esta tarifa tlene prioridad
sobre la tarifa por clase {"General Section Classification
{No. 9) of Goods™)
Recargo por bultos pesados: Hay tabla desde 2 hasta 51 to
neladas:
Mis de 2,032 a 3,048 kg 2,10 délares por 1000 kg o 1.85 m3
Mis de 3,048 a_4,064 kg 4,20 dblares por 1000 kg

o 3.70 por m
M85 de 4,064 a 5,080 kg 5.60 dbalres por 1000 kg

0 4,95 por m
Recargo por bultos largos: 0,28 d6lares por toneladas de
flete por cada pie {0.3048 metros) en exceso de 33 pies -
{10.058 metros).
Sistema de rebaja: 10 por ciento rebaja diferida

e 803



8.
9.

10

w

o

-

- 13-

Puertos con recargo: Hait{ y Santo Domingo que tienen tarifas
més elevadas que Jamaica.

Disposiciones sobre containers: Hay 2 pSginas sobre arriendo

y tarifado. Significa un recargo del 10 por ciento sobre el -
flete normal calculado sobre el peso de la mexcaderfa o la cu
bicaci6n interior del container, ademis de la tarifa por - =
arriendo del container y multas por demora en su devolucifn.

Participates: Booker Line Ltd., Liverpool; Companie Générale

Transatlantic, Paris; Armemen Deppe, Amberes; Compafiia AnSni-
ma Venezolana de Navegacifn, Caracas; Cobelfranline, Amberes;
Transportacifn MarStima Mexicana, S. A. de C. V. EN México,

{D.F.}; States Marine Lines, Nueva York; entre otras mis.

East Coast Mexico/Brazil-Uruguay-Argentina Freight Tariff.

gecretarioz Lloyd Brasileiro, Rio de Janeiro (tarifa particu-
ar).
Ruta en la cual opera: De México (Pacifico} a Recife, Salva-~
dgr, Rio de Janeiro, Santos, Rio Grande, Montevideo y Buenos
Alres.
Unidades monetarias y f£isicas en que se aplican los fletes:
D6lares por 1000 kg o metro cGbico.

4. Tipo de tarifa: Por producto

5. Recargo por bultos pesados por tonelada de flete:

De 2,001 4,000 kg 2,00 dSlares

a
4,001 a 6,000 kg 3.00 d6lares
6,001 a 7,000 kg 4.00 d6lares
7,001 a 8,000 kg 5,00 d6lares
8,001 a 9,000 kg 6.00 dblares

9,001 alo,000kg 7.00 d5lares
Recargo por bultos largos: Por cada 3 pies o fraccibn que ex-
ceda de 40 pies, se cobrarf un recarge de 0.50 de dSlar por -
1,000 kg o metro cGbico.
Sistema de rebaja: No hay.
Puertos latinoamericancs con recargo: Montevideo -15% de re--
cargo; Buenos Aires- 2,00 dblares por 1000 kg o metro cdbico.
Disposiciones sobre containers: No prevé,
Participantes: Lloyd Brasileiro, Rio de Janeiro.

The Association of West India Trans-Atlantic Steamship Lines.

Secretario: Cristébal Sub-Committee, Casilla de Correo 5066,
Crist6bal, Zona del Canal,

Ruta en la cual opera: Desde Crist6bal, Zona del Canal a Cen-
troamérica (Atlé&ntico y Pacifico), Colombia (Atl&ntico, Vene-
zuela, Puerto Espaila, México (Atléntico).

Unidades monetarias y fisicas en que se aplican los fletes:
DSlares por 1000 kg o 40 pies cfibicos, excepto Centroamérica
(Pacifico), donde se aplican por 2000 lbs o 40 p3.

Tipo de tarifa: Por producto.

oo B A
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5. Recargo por bultos pesados: hay tabla de 2001 kg hasta
30 000 kg y otra de 2 a 30 toneladas para Centroamérica
(Pacifico):

2001 a 3000 Bg, 1.25 délares por 1000 kg o 0.90 de d6--
lar por 40 p

3001 a 4000 kg, 2.50 dblares por 1000 kg o 1,75 d6lares
por 40 p3.

Recargo por bultos largos por tonelada de flete:

M&s de 35 pies hasta 40 pies, 0.44 de dblar

M&s de 40 pies hasta 45 pies, 1.10 d6lares

M&s de 45 pies hasta 50 pies, 1.76 délares

Hasta 80 pies 5,72 dbélares

(-3
.

7. Sistema de rebaja: No hay.

8. Puertos con recargo: Hay tres grupos de puertos con dis
tintas tarifas.

9, Disposiciones sobre containers: No prevé,

10. participantes: Royal Mail Lines, Ltd., Compagnie G&né--
rale Transatlantique; Royal Netherlands Steamship Co.;
Holland America Line; Harrison Line; "Italia" Societd =
per Azionl di Navigazione; Johnson L me; Fred. Olsen -~
Line; Hamburg Amerika Line; Norddeutscher Lloyd; Marina
Mercante Nicaragiiense 5. A,; Flota Mercante Grancolom--
biana; States Marine Line.

European/South Pacifi & Magellan Conference

1. Becretario: Revel Dick, Presidente, Comité de Chile, Ca
gsilla 4087, Santiago, Chile,

2, Ruta en la cual opera: Desde puertos chilenos a Perf, =
Ecuador, Colombia (Pacffico y Atlé&ntico), RepGblica de
Panam8, Venezuela, América Central {(Pacffico y Atlénti-
co), Las Antillas y puertos del Caribe.

3. Unidades monetarias y fisicas en que se aplican los fle
tes:

D6lares por 1000 kg o 40 pies cfibicos,

4. Tipo de tarifa: Por producto.

5. Recargo por bultos pesados: De 2 a 35 toneladas 2.24 aé
lares por tonelada o fraccién. M4s de 35 toneladas, por
cada 5 toneladas adicionales o fraccibén, 48 dblares ex-
tra por tonelada de flete.

6. Recargo por bultos largos: M&s de 33 y hasta 40 pies de
largo, 0.47 de dblar por tonelada de flete extra por pie
o fraccién que exceda de 40 pies de largo, debe ccrarse
0.28 de délar por tonalada de flete extra.

7. sistema de rebaja: No hay.

8. Puertos con recargo: Hay nueve grupos de puertos de des

tino con distintas tarifas.
9. bDisposiciones sobre containers: No prevé.
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10. Miembros de la Conferencia: Achille Lauro; Compagnie Gé&-
nérale Transatlantique; Compafifa Sud Americana de Vapo--
res; Consorcio Naviero Peruano S. A.; Flota Mercante
Grancolombiana; Hamburg Amerika Linie; Italia, S. A.; =~
Johnson line; Knutsen Line; Norddeutscher Lloyd; Royal -
Netherlands Steamship Co. (K.N.S.M.): The Pacific Steam

Navigation Company.

Compaiifas de vapores gue no participan como Miembros de
la Conferencia, pero que se asocian: Grace Line; Gulf and South
America Steamship Co,; West Coast Line; Westfal-Larsen Line.



ANEXO III

MODALIDADES DE TRAFICO:

a) PUERTA A PUERTA (H/H). Esta modalidad puede ejecutarse
en las bases FC; Gnicamente.

Cuando se realice la contratacifn del servicio bajo estas
bases, el transportista pondrd a disposicién del embarcador,-
el contenedor en el sitio o local donde lo tenga disponible a

fin de que €ste proceda en su planta a realizar el llenado.

b) PUERTA A MUELLE (H/P). en bases FCL/FCL, FCL/LCL.

Cuando se realice la contratacidn del servicio bajo estas
bases, el transportista pondr§ de igual forma a disposicibn -
del embarcador, el contenedor en el sitio o local donde lo -~
tenga disponible a fin de que &ste realice el llenado en su -
planta.

En el puerto de destino, si el FCL el consignatario proce
derd a realizar el vaciado del conteneodor en el puerto.

En bases LCL el transportista desconsolidard el contene--

dor y entregar§ la mercancia como carga general,

¢) MUELLE A MUELLE (P/P)
pPuerto de origen. Baese FCL. En esta modalidad de servi--
cio, el transportista pondri a disposicién del embarcador el

contenedor en el puerto a fin de gue realice el llenado.

* Anexo IV, Parte 2



Bases LCL. Bajo estas bases el transportista recibird las
mercancias en el CFS para proceder el consolidado del contene
dor. Puerto de Destino, Bases FCL., El consignatario proceder&

a realizar el vaciado del contenedor en el puerto.

d) MUELLE A PUERTA (P/H), en bases FCL/FCL y LCL/FCL.

En la modalidad muelle a puerta, en el caso FCL el trans
portista pondrd a disposicibn del embarcador el contenedor en
el puerto de origen, a fin de que pueda realizar el llenado.

En caso LCL, el transportista realizard el consolidado.

En el puerto de destino el consignatario podrd llevar el -
contenedor a su planta para ser vaciado y retornade al lécal o

lugar designado por el transportista.



Anexo IV, Parte 2.

GLOSARIO:

a) FCL - "Full container load"
Este término se utiliza para definir cualquier cantidad
de mercancia, comprendida en un embarque en contenedor, en la
cual la responsabilidad de llenado y vaciado recae en el embar

cador/consignatario.

b) LCL - "Less tlan container load"

Este término se utiliza para definir cualquier cantidad
de mercancia o mercancias comprometidas en un e mbarque en con=-
tenedor, de/para diversos embarcadores/consignatarios, en la -
cual la responsabilidad de consolidad y/o desconsolidar recae
sobre el transportista y se realiza en un lugar bajo su con---

trol.

c) CARRIER'S HAULAGE
El término define el transporte terrestre del contene-
dordor, bajo la contratacifn y supervisifn del transportista -
maritimo, bien sea de su lugar de origen hasta la terminal ma-
ritima de carga, o de la terminal marftima de descarga hasta -
el punto final de destino.




d) MERCHAT'S HAULAGE
 Este término define la transportaci6n terrestre del
contenedor, bajo la contratacifn y supervisifn directa del
embarcador/consignatario de su lugar de origen a la termi--
nal marf{tima de carga, o de la terminal de descarga hasta -
su destino final en el interior del pais de origen o desti-

no segdn sea el caso.

e) TERMINAL DE CONTENEDORES
Es el lugar en donde son recibidos o entregados los

contenedors para su posterior embarque o desembarque..,

£) LLENADO Y VACIADO DE CONTENEDORES

LLENAR:

Este término se utiliza para indicar la accibn de in-
troducir la mercancfa en un contenedor FCL, es decir, cuando
la mercanc;a va dirigida de un solo embarcador a un solo con
signatario y es el embarcador al que le corresponde llenar =

el contenedor.

VACIAR:

Este t;rmino ge utiliza para indicar la accifén de sacar
la mercanc;a de un contenedor FCL, es decir, cuando la mer--
cancfa viene dirigida de un s6lo embarcador a un consignata-

rio y a éste le corresponde vaciar el contenedor.
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g) CONSOLIDACION Y DESCONSOLIDACION.
Se denominar& congolidar, la accién de llenar un conte

nedor ICL con mercancias de varios embarcadores.

El términc desconsolidar Be aplica a la accifn de vaciar
un contenedor ICL en donde se haya transportado mercancfas de

varios embarcadores.

h) ESTACIOX DE CONSOLIDACION/DESCONSOLIDACION DE CARGAS -~
(CFS) Container Freight Station.
Es el lugar donde se refine la mercancfa de uno o varios

embarcadores, para consolidarla o desconsolidarla.

i) DIAS LIBRES
Es el plazo que Be otorga al embarcador/consignatario -
para realizar el llenado, vaciado o retiro del contenedor y -~
cumplir con toda clase de tramitaciones/obligaciones a que -

esté sujeta la mercancia transportada en contenedor.

4) DEMORAS

Es el cargo impuest do, tran rido el tiempo li-

bre , el embarcador/consignatario no reentrega el contenedor,-

en el lugar designado por el transportista marftimo.



ANEXOIV

REGLAS DE CONTENECORES

Requisitos que debe cumplir el contenedor:

Todos los contenedores que se utilicen para el transporte
de mercancias unitarizadas, deber8n contar con todas las espe-
cificaciones de p'eao, medidas de largo, ancho y alto, asf como
las marcas y nfimeros grabados o pintados en forma indeleble y
de ficil visibilidad y lectura, que se establecen en el C8digo

de la 150 (International Standard Organization}, para contene~

dores.

Por lo que se refiere a las marcas y nfimeros, todos y cada

uno de los contenedores deberdn indicar en su exterior:

1. C8digo del propietario

Ii. Nlmero de serie y dfgito

I11. CSdigo del pafs, tipo, tamafio

IV, Peso miximo (capacidad de carga y tara}

V. Peso del contenedor o tara

La ubicacién y carscterfsticas de las marcas se determina

en las disposiciones - IS0 (International Standard Organization)
Organizacitn de simbolos y reglas internacionales.



Contenedor de 20' X 8' X 8' 6"

Especificaciones

Dimensiones Exteriores

Dimensiones Interiores

Abertura de las puertas

Capacidad

Capacidad cfibica

largo
ancho
altura

largo
ancho
altura

ancho
altura

19°'101/2"
gro"
avsrl
184 1/2"
7'5"
707"
AL A
7'4"

6058
2438
2591

5900
2335
2360

2330
2270

mm
mm

total 44800 1b 20320 kg.
2250 kg.

tara
carga

4509 1b

36212 1b 18070 kg.

1145 pies ¢u 32,5 m cu
Contenedor de 40' X B' X 8'6"
Especificaciones
Dimensiones Exteriores largo  40'0" 12192 mm
ancho gro" 2438 mm
altura 8'6" 2591 mm
Dimensiones Interiores largo  39'3" 12000 pm
ancho 76" 2330 mm
altura 7'7" 2350 mm
Abertura de las puertas ancho 2'8" 2320 mm
altura 7'4" 2270 mm
capacidad total 67200 1b 30480 kg
tara 8016 4000 kg
carga 53066 26480 kg
Capacidad c@bica 2346 pies cu 66 m cu




CONTENEDOR REFRIGERADO DE 40' X 8'.X 8' 6"

Especificaciones

Rango de temperatura: -25Ca+25¢C (t 0.5 C)
Intercambio de aire/hora: 0 a 129 m3
Capacidad neta: 27 tons.
Tara del contenedor: 4.5 tons.
Tara del motogenerador: 1 ton.

INTERIOR EXTERIOR
Longitud: 1,6 m 12.19 m
Ancho: 2,26 m, 2,43 m,
Altura: 2.23 m. 2,59 m,

capacidad cfibieca: 58.7 m3




Anexo No. V' : ESTRUCTURA DE TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA

Origen de T. M, M.

Tranasportacifn Marftima Mexicana, 5. A. de C. V. es un compa-
fila mexicana constituida el 18 de geptiembre de 1958, con una du
racifn de noventa y nueve afios, cuyo principal obieto sccial es

la prestaci8n de servicios de transportacién marftima de carga.

T, M. M. e8 tenedora de pricticamente la totalidad de las ac-

ciones de las siguientes compafifas:

Subsidiarias Mexicanas:

gervicios Mar{timos Mexicanos, S§. A. de ., V.
Transportes Maritimos M&xico, §. A.
Transportes Mar{timos del Pacffico, 5. a.
Transportes Maritimos Andhuac, 8. A.
Transpartacifn Maritima del Pacifico, 5. A,
Marftima Mexicana, S. A.

Naviera del Paclfico, 5. A.

Agencia Marftima Mexicana, S. A. de C. V. y subsidiarias



Linea Mexicana del Pacifico, S, A.

Contrataciones Maritimas, 8. A. de c. V.

Aerotransportes de México, S. A. de C. V.,

Inmobiliaria T.M.M., S. A.

Servicios Mexicanos Turisticos, S. A. de C. V.

T, M, M. Multimodal, S. A, de C. V. y Subsidiarias
Transportacibn Terrestre T.M.M., 8. A, de C, V.

Servicios Corporativos T M M, S. A. de C. V.

Operadora Maritima T M M, S. A, de C. V,

servicios de Inspeccifn y Mantenimiento de Contenedores, S. A.

de C. V.

Subsidiarias Extranjeras:

Hipocampo, 8. A, y Subsidiarias (Panam§ y Liberia)

T, M, M, Overseas, Ltd. y Subsidiarias {Liberia y Bermuda)
Caribou shipping, Ltd, (Liberia)

Halley Shipping, Ltd. (Liberia)

Cordoba Navigation, Ltd. (Liberia)

Tabasco Shipping, Ltd. (Liberia)

Tula Navigation, Ltd. (Liberia)

Mexmarine, Ltd. y Subsidiarias (tLiberia)

Mexrail, Inc. y Subsidiaria (Estados Unidos)
Trans-American Steamship Agency, Inc. (Estados Unidos)
Financial and Investment Services, Ltd, y Subsidiaria

{Bermuda)



Cabe mencionar que, a través de sus subsidiarias,
T. M. M, presta servicios de transportacifn terrestre y
ferroviaria de carga, almacenamiento y otras actividades

complementarias al negocio maritimo.

T. M. M. también es propietaria del 51% de las accig
nes representativas del capital social de las siquien--

tes subsidiarias mexicanas.

a) Compaiifa Mexicana de Terminales, S. A. de C, V.
b) Transportacibn Aérea Mexicana, S. A. de C, V,

c) Empresa de Servicies ¢.M.T., 5. A. de C. V,
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RUTAS DE LINEA DE
T. H. M.
Lo; servicjos denominados "de lLinea" representan el
voluren princial de los negocios de T. M.M. En 1991, sig-
nificaron el 75% de sus ingresos totales; de esta for-
ma se articula una oferta de servicio inteqral de - -~
transporte que enlaza 16 paises a través de 30 puertos,
como ejemplifiqaremoa posteriormente.
\

Los servicios de Linea forman una parte 1mpo;tante
del transporte maritime industrial de economia de esca
la e integracifn de operaclones. El servicio de opera-
cibn de 1;nea es un Srea de carga marStima muy comple-
ja, el cual es atendido por T. M. M. con el trabajo de

dos Divlsiones, las cuales son:

a) pivisibn Pacifico y
b) Division Atlaéntico

PIVISIOR PACIFICO
Servicio a Lejano Oriente

El cual esti compuesto por las rutas México,prstados -

Unidos y tejano Oriente,



servicio a Centro y Sudamérica

El cual est& compuestopor México, Centro y Sudaméiica.
DIVISION ATLANTICO

La Divisibn Atléntico tiene tres rutas bisicas:

a) Servicio Norte de Europa:

Integrado por HQxico, Estados Unidos y Norte de Eu-

ropa.

b) Servicio Mediterrfneo:
Formado por MBxico, Estados Unidos y el Mediterrd--
neo,

c) Servicio México-Brasil:

Formado por estos dos palses,

Dentro del anexo No. I se ejemplifican los diferentes

puertos que conforman cada servicio, en forma eapecifica,



FINALIDAD DE LOS SERVICIOS

Los servicios de Linea en operacibn, tienen como fina~
lidad transportar carga especiallzada o sin contenedo-~
ves, desde su punto de fabricacibn al punto de instala-
cipn, asl como el transladar carga de proyecto, es de--

cir, plantas completas.

El transporte de carga de proyecto implica el trans-
lado de plantas industriales con piezas de grandes pe--
sos y dimensiones; por lo que se requiere de una plenea
ciﬁn cuidadosa y la combinacifbn de diversos medios de -
transporte, adem&s de un complejo sistema de seguridad,

maquinaria especlalizada y supervisibn riqurosa.



SERVICIOS INTEGRALES POR PARTE DE T.M.M.

T M. M.aienta con servicios complementaros, los cuales no son

necesariamente marftimos, tales como:
Operacivnes portuarias:

En agosto de 1991, el Gobierno Federal, como parte del pro-
grama de privatizacifn, trabajé con empresas maritimas, entre -
ellas T. M.M.; de tal forma que se oper® en el puerto de Vera--
cruz .para favorecer su modernizacibn y brindar un mefor servi--
cio al atraer carga hacia este puerto. Ce esta forma se mejora

el servicio puerta a puerta.
Almacenamjento de Liguidos:

En 1974 se establecid® una enpresa subsiciaria llamada Com-
paila Mexicana de Terminales, S. A, de C. V. (C.M.T.) cuyo fin
es proporcionar el servicio de almacenamiento de productos qui
micos y otros liquids en los puertos de Veracruz y Coatzacoal-
cos.

Servicio de Transporte Ferroviario Texas- México:

La compaiia "Texas Mexican Railwav Company" inici6 sus tra

bajos en 1375 y en 1982 fue adquirida por T. M. M.



Esta filial cubre una longitud de 160 millas entre las po-
blaciones de Laredo y Corpus Christi, Texas, las cuales son --
ciudades de saialada impatancia para el comercio del Noroeste -

de México.

Servicio de Transporte de Camiones de Carga:

Desde 1990 T.M.M. cuenta con una subsidiaria para ofrecer
el servicio de contenedores "puerta a puerta", dentro de los
limites de la qeografia mexicana, Este servicis es una ventada de Ser-
vicios de Linea porque permite brindar un servicio integral -

de transportacibn y manejo de carga.

Servicio de Manejo de Carga:

Existe este servicio con el objeto de proporcionar un -
servicio integral. Las operaciones de maneio de inventarios,
congolidacién y desconsolidacitn de carga se realizan en Pue

bla y el manejo de autombviles en Hermosillo, Sonora.



LA FLOTA DE T. M. M.

La empresa cuenta con cuatro tipos de buques, los cuales

son log siguientes:

1, Buques de propbsito miltiple
2. Buques Graneleros Porta-contenedores
3. Buques Graneleros

4. Buques Porta~-autombviles

1.1. Buques de propbsito mGltiple

(Bugques porta-contenedores v carga general)

PESO MUERTO CAPACIDAD
NOMBRE ARQ DE CONSTRUCCION (Miles de Tons,} CONTENEDOR

x
BIBI 1979 22.4 816 TEUs
JALISCO 1979 223 816
SONORA 1379 22,1 816
MERIDA 1979 22,2 816
TABASCO 15890 22.2 816
CORDOBA 1971 16.4 415
SONIA M. 1971 13.3 318
TOTAL 141.1 4,813

* TEUS es el t&rmino usado como medida de capacidad de un bu-~
que para hacer la composicibn correcta de la carga entre con-
tenedores de 20 y 40 pies. "Twenty Eaquivalent Units", Medida
de un contenedor de 20 pies,



2.2. Buques Graneleros Porta-contenedores

NOMBRE ANO DE CONSTRUCCION
MITLA 1985

OAXACA 1988

TOLUCA 1988

MORELOS 1988

MONTERREY 1990

COLIMA 1985

TOTAL

3.1. Buques Graneleros

NOMBRE ASNO DE CONSTRUCCION

AZTECA I 1987

4,1, Buques Porta-Autombviles

NOMBRE ARQO DE CONSTRUCCION

SAN MARCOS 1980
GUANAJUATO 1877
LERMA 1978
TEPOZTECO 1973
AYA IIX 1978

AGUASCALIENTES 1978
TOTAL

PESO MUERTO
(Mids de Tons.)

46.6
41.8
41.8
41.8
41.9
46.7

260.6

PESO MUERTO
(Miles de Tons.)

39.1

(Miles de Tons.)

18.0
10.6
10,6
8.8
13.8
2.8

64.6

o

CAPACIDAD
CONTENEDCR

1,792
2,073
2,073
2,073
2,073
1,792

11,876

CAPACIDAD
CONTENEDOR

CAPACIDAD

5,580 Autos
3,800
3,800
2,800
4,550

650

21,180



Yate turistico

TONELAJE DE PESO MUERTO

NOMBRE (Ton. métricas)
ZARAPE 98
TOTAL: 21 BUQUES

16,699 Contenedores
21,632 autombviles



AREAS TE PRODUCCION
Dentro de T. M. M. se puede decir que las &reas de produccifn son:

a) Fletamento, que produce el 30 % de ingresos v
b) Lineas, porque produce el 70% de ingresos a la compaiia.
be ahi la importancia de mencionar las rutas con que cuenta la

empresa, para ejemplificar de mejor forma su desarrollo.

{Este porcentaje que ge aplica a cada una de las 8reas de -

produccibn es debido a lo siguiente:
Lineas:

Son servicios de linea que sirven a una determinada frea, =«
que tiene escalas regulares a determinados puertos y que operan
b&sicamente dentro de una canferencia', por lo que es estable y

no existen demasiados riesgos.
Fletamento:

su servicio y fletes se establecen de acwerdo con el mercado
mindial de la Oferta y la Demanda, por lo que sus fechas de ser-
vicio son totalmente fluctuantes, es decir, es inestable y exis-

te mucho riesgo.

* Dentro del Capitulo No, 1V se analiza en detalle el tema de --
las Conferencias.~
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