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IN'l'RODUCCION 

La informaci6n contenida en esta tesis, bien podrta servir c~ 

mo 11111terial de consulta para las personas oue se desempeñan dentro 

del ramo mar1timo y comercial naviero y, desde lueqo, a los inter­

nacionalistas. 

. 
Esto es as1, porque en ella se analizan datos estadtsticos r! 

cientes, registrados en diversas fuentes documentales, tales comos 

compendios sobre transporte 11111rttimo1 tratados sobre la explota--­

c .16n de los transportes; estudios sobre el programa de progreso m! 

r1tiD>o en M6xico1 as1 corno material de consulta brindado por la em 

pre1a naviera Transportaci6n Mar1tima Mexicana, en relaci6n a com~ 

nicaciones y transportes en nuestro t>a1s. 

Todo esto bajo la direcci6n de la valiosa asesor1a de un espe 

cialiata en la materia, el Dr. Josl E. Salqado y Salgado. 

Sin embargo, dicho traba;o no pretende ofrecer un nuevo anll! 

sis de las diferentes modalidades del tranaporte, lo cual ae trad~ 

cir1a irremi1ible11ente en una revisi6n reiterativa de informaci6n 

del transporte multilllodal, superada con creces de antemano, por -­

cualificados estudio• aobre la materia. Intenta aiJnplemente refle­

xion1r acerca de uno de lo• aspectos ml• fundamentales de entre 

loa abordado• por el citado tran•~rte multimodal: me refiero al -

transporte aarltiloo de la empresa referida y •u• relacione• comer­

cial•• internacionale•1 ••i como anali1ar la incidencia 11Ue aobre 



el proceso de desarrollo proqresivo ha tenido su participaci6n en 

el crecimiento econ6mico de mi pa!s: México. 

Lo anterior, debido a que la demanda de transporte deriva de 

los procesos de producci6n, curculaci6n y consumo de mercanc!as y, 

Mt.xico cuenta con infraestructura para desarrollar y fomentar el -

comercio internacional por la v1a mar1tima. 

En el Capitulo I se expondrl!n las causas del comercio inter­

nacional, las diferencias.en los esauemas de la demanda y la dota­

ci6n del comercio internacional. También se hace menci6n al aumen­

to del bienestar econ6mico como fuente atractiva del comercio; por 

lo que se analizan con mayor detalle los efectos del comercio in-­

ternacional y su relaci6n con el transporte mar!timo de Transporta­

ci6n Maritima Mexicana, a quien en lo sucesivo la denominaremos 

T. M. ·M., y con el crecimiento econ6mico de México. 

Tanto en los Capitules II y III se analiza el transporte co­

mo parte inteqral del proceso de producci6n, como regulador de los 

sistemas de precios y su importancia en la econom!a nacional. Ade-­

m!s se hacen alqunos comentarios sobre el oriqen del transporte ma­

ritimo, sus caracter!sticas y el desarrollo que éste ha tenido en -

H6xico. 

En el Capitulo IV se presentan·algunaé consideraciones sobre 

el Sistema de Conferencias eri México. Se hace referencia a los - -

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

,; 



ci6n con las ventajas y desventajas de cada una de ellas, para dar 

paso, as1, al Cap1tulo V, donde las tarifas aplicables al transpo! 

te de mercancias por v1a marítima, presentan sus respectivas cara,2_ 

ter1sticas, vinculadas todas ellas con las ofrecidas por 'l'.M.M. -­

Asimismo, se exponen los principales factores aue determinan sus -

niveles y las clases aue se registran en Ml!xico. 

El marco leqal e institucional as1 como el sistema portuario 

nacional tiene su participaci6n dentro de los Cap!tulos VI y VII; 

considerando a la Ley de Naveqaci6n y Comercio Mar1timo y a la Ley 

de V!as Generales de Comunicaci6n, entre otras, como puntos de re­

ferencia y se expone en el tema, la estructura con aue cuenta Mlix! 

co para el desarrollo del comercio mar!timo. 

En el Capitulo V!II analizarnos la evoluc16n de la oferta y -

la demanda, presentando, a la vez, .a la emrresa T. M. M. dentro de su· 

estructura y su participaci6n en el 4mbito econ6mico, polttico y -

social con el Estado. 

Lo anterior, resultado de una investigaci6n llevada a cabo -

dentro de la EmpreSll y de la experiencia oue viv1 durante mi 'P<lrlU! 

nencia en dicha Compañia. 



Dentro de los objetivos de este trabajo estli el difundir 

las pr4cticas que lleva a cabo la UNCTAD para q12 sean genera-­

les, es decir, que beneficien a todos los interesados en el d! 

sarrollo de nuestra Marina Mercante. En mi opini6n personal, -

ésta requiere el establecimiento de mecanismos administrativos 

que mantengan a la organizaci6n y a sus procedimientos acordes 

con el proceso de desarrollo econ6mico nacional; pues en Méxi­

co no hay un esquema de Marina Mercante. Es necesario fomentar 

su desarrollo, como lo han hecho ya pa1ses que han entendido -

su importancia, tales como Brasil, Argentina, la India y Mala­

sia. Existe una obligaci6n por parte de los productores de se! 

vicios de ser razonablemente eficientes y este grado de efi--­

ciencia no se lograrli sin la estructura administrativa adecua­

da. 

Debido a que en la actualidad no existe una pol1tica int! 

gral en el manejo de los recursos que incorpore a la industria 

naval y a la marina mercante, considero <iue a cada puerto se -

le deber1a asignar objetivos acordes a su poei:i6n geogrlfica, 

zona de influencia y al papel que deben cumplir en el desarro­

llo econ6mico nacional. 

to anterior, con el· objeto de reducir la brecha que exite 

entre los patees desarrollados de los paises en v1as de desa-­

rrollo. 

. .... 



CAPITULO I 

COMERCIO INTERNACIONAL 

l. An&lisis econ6mico: 

Durante la dlicada de los ochentas y principios de los novel! 

tas, la econom1a mundial estuvo en recesi6n, con lo cual la act! 

vidad naviera internacional se vio afectada negativamente. Espe­

cialmente durante 1991, la secuela de la Guerra del Golfo Pérsi­

co provocó que durante la primera parte del año se mantuvieran -

elevados los precios de los combustibles y, a niveles, el trans­

porte del petróleo,·por lo cual, la recesi6n en paises industri~ 

lizados impact6 al comercio internacional. 

En lo que respecta a la econom1a mexicana, en 1991 se alca.!! 

zó un crecimiento del producto interno bruto del 4.5% y la infl~ 

ción bajó a 18.8%. El deslizamiento diario del peso se redujo de 

40 centavos a 20 centavos a partir de noviembre de ese año. Asl, 

la polltica econ6mica contribuyó al control de la inflación y la 

estabilizaci6n de la economía que, conjuntamente con la política 

de apertura comercial de nuestro país, auguran las espectativas 

de auge en el comercio internacional de México; ya que en 1990 -

tuvo un crecimiento del 12%, alcanzando $ 63.3 mil millones de 

dólares. y 

La econom1a, en tanto que ciencia social enfoca uno de los 

!.f T. M. 11.-!nforme Anual.-1991.-

- l -
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aspectos m&s importantes de la vida social: las actividades rel! 

cionadas con el mantenimiento de la vida y el mejoramiento de 

sus condiciones. Por ello, podemos afirmar que estas actividades 

incluyen tanto el consumo, cuyo patr6n y composici6n determinan 

el nivel de vida de un individuo o de un grupo, como la produc-­

ci6n, cuyo s6lo prop6sito es proporcionar los medios para el CO!l 

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

l, La asignaci6n de los recursos productivos a las distin-­

tas ramas de la producci6n. 

2. El grado de utilizaci6n 1 compleja o parcial, de esos r.!! 

cursos. 

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

tiempo. 

De la investigaci6n realizada dentro de la empresa mar1tima 

antes mencionada, se observ6 que en una econom!a de empresas pri­

vadas, los recursos se destinan, ante todo, a trav~s del funcio­

namiento de precios. La tarea de estudiar este complejo sistema 

recae sobre la teor!a de los precios o rilicroeconom1a, tema que 

tiene su participaci6n en el Capitulo V, versado en la influen-­

cia de los fletes mar1timos dentro del comercio exterior de H6xico. 
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Continuando con la exposici6n sobre análisis econ6mico, pod! 

moa mencionar que la microeconomía incluye el análisis de las 

fuerzas que determinan el nivel al que se emplean los recursos; -

en tanto que la teoda 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 diferenciaci6n 

entre crecimiento econ6mico y desarrollo econ6mico, de la siquie~ 

te manera: 

2. Crecimiento y desarrollo econ6mico: 

El crecimiento econ6mico es el aumento del P. N. B. pero sin 

mejorar el inqreso per capita (por persona, por familia o por nd­

cleo), en base al poder adquisitivo real. En este caso, para nues­

tro pa!s resulta una falacia, debido a la estructura econ6mica, -

la cual es trianqular1 es decir, con el predominio de la clase al­

ta en comparaci6n con la clase baja, que, por ende, resulta ser m! 

yoritaria. 

En oposici6n a esta definici6n, existe el desarrollo econ6mi­

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 real1 lo que se tr! 

duce en calidad de vida. 
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Esta calidad de vida, la pretendo plasmar en una teor!a. En 

una teor!a del bienestar, de la siguiente forma. 

3. Teor!a del bienestar: 

La teor!a del bienestar en el comercio, se ha ocupado tradi­

cionalmente de determinar la naturaleza 6ptima de una pol!tica i.!! 

tervencionista en una econom!a abierta. Esta situaci6n de inter-­

cambio es la oportunidad de ttntablar comercio, preferible a nues­

tro propio punto de vista, a la inexistencia o a la ausencia del 

intercambio. 

En un r!;gimen de competencia perfecta, el comercio libre da 

lugar a que la econom!a actGe con eficiencia t~cnica. En esta com 

petencia, el comercio libre permite a la econom!a maximizar la 

utilidad, excepto para las restricciones dadas, de tal manera que, 

tambi~n 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 

seda, que las naciones subdesarrolladas se movieran hacia la in­

dustrializaci6n para exportar¡ ya que existen mercados potencia-­

les en los pa!ses desarrollados que intercambian un enorme volu··­

men de manufacturas. considero que, con su mano de obra abundan­

te, los pa!ses subdesarrollados somos fuentes potenciales de aba! 

tecimiento de productos mlls ligeros, con menos empleo intensivo -

de capital. Sin embargo, la experiencia nos ha señalado que, ser 
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potenciales es una cosa y llevarlo a cabo es otra. Adem!s, los -

grandes mecanismos comerciales, que son todavía base de los m~­

todos actuales de intercambios, datan del periodo de gran expan­

si6n mundial de Europa Occidental y, en la actualidad, estos me­

canismos esdn dominados, en una parte del mundo, por la existen 

cia de una muralla defensiva en zonas monetarias y comercia--

les. y 

En relaci6n a nuestra teor!a del bienestar, Jagdish Bhagwai 

escribe: 

" La teor!a del comercio internacional, tanto en su aspecto 
positivo como de bienestar, se ha preocupado de una enorme canti­
dad de problemas que, aunque sin duda ha utilizado de otros cam-­
pos de la economía, ha contribuido igualmente con visiones nuevas 
y particulares". 11 

A continuaci6n y despu~s de este breve an!lisis econ6mico -

proseguiremos a desarrollar el concepto sobre economía interna-­

cional, por ser tema relacionado con el mismo. 

~/ Pierre, Georqe.-Los Grandes Mercados del Mundo.-Editorial Uni­
versal de Buenos Aires EUDEBA.-Argentina.~1961.-Pag. 59.-

1/ Bhagwai, Jagdish.-Comercio Internacional.-Textos escogidos.- -
Biblioteca Tecnos de Ciencias Econ6m1cas.-Madrid,-1975.-P!. 86 
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4, Econom!a Internacional: 

La econom!a internacional se interesa en los problemas liga-­

dos internacionalmente; as! se estudia la asignaci6n de los recur­

sos entre varias econom!as o naciones y no dentro de una econom!a 

simple. Ahora bien, en lo que se refiere a la econom!a de la empr~ 

sa privada, esto significa un examen de la forma en que se interr~ 

lacionan una determinada cantidad de sistemas de precios naciona-­

les distintos; esto es, la econom!a internacional simplemente se -

traslada de un estudio del funcionamiento de una econom!a simple -

al análisis de la interrelaci6n de dos o mas econom!as, y esto, -

en relaci6n con sus sistemas de precios, las fuerzas que afectan -

el grado de ocupaci6n y las fuerzas que determinan el crecimiento. 

4.1. Los precios: 

En relaci6n con los precios de los bienes, en una econom!a -

dada, éstos se determinan en los diversos mercados de los art!cu­

los por la acci6n mutua de las fuerzas de la oferta y la demanda, 

siendo resultado respectivamente, de la necesidad y de los de--­

seos de los consumidores por una parte, y por otra, de las empre­

sas dedicadas a la producci6n. 

Los precios de los factores utilizados para producir estos 

art!culos se determinan igualmente en los mercados de los facto­

res y la forma principal en la que una serie de econom!as se - -
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unen en una econom1a internacional es la ampliación de los merca­

dos de nivel nacional al internacional¡ por lo tanto, los precios 

nacionales se comparan en estos mercados m6s amplios con el nego­

cio de abastecer un producto particular, el cual normalmente va -

al proveedor m!s barato. y 

De lo anterior se desprende que el movimiento de algunos de 

los factores de producción proporciona otro eslabón entre las ec2 

nom1as, pero las mercancías tambi6n se mueven en el comercio den­

tro de las fronteras de cada nación. As1 lo hacen los factores m~ 

viles de la producción, los cuales son: fuerza, trabajo, capital 

y empresa¡ mismos que ser6n analizados en el Cap1tulo VIII, des­

tinado a la estructura de la empres a naviera en México, no sin -

antes estudiar el desarrollo económico y su siqnificado en nues-­

tra econom1a. 

!/ Ellsworth, J.T. y Clark Leith, J.-comercio Internacional.-Fon­
do de cultura Económica.-M6xico.-l975.-P!g. 436.-
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5. Significado del desarrollo econiSmico: 

En principio, es necesario mencionar qui! implicaciones tiene 

el desarrollo econiSmico para cada pa!s, Pues bi~, para unos sii 

nifica cerrar la brecha que existe entre los ingresos per capita 

en los pa!ses 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 ca pi ta, aunque proporcio­

na cierta medida de estado del avance econ6mico de un pa!s, no 

proporciona indicio alguno de por qui! 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 econiSmico 

consideramos que se debe ir m4s allá de este simple !ndice de pr2 

greso o falta de avance, es decir, delimitar las condiciones so-­

bre las que se basa. Estas condiciones consisten de todos los el~ 

mentos que afectan la capacidad de una naci6n 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 efic! 

cia con la que se utilizan todos estos recursos econi5micos1 los 

cuales son en gran parte y para nuestro propio punto de vista, 

los elementos necesarios en el desarrollo econ6mico de una naciiSn. 

Para ejemplificar de una manera m4s clara el significado del 
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desarrollo econ6mico, trataremos de analizar el problema de una -

reforma monetaria internacional, la cual ha sido y sigue siendo -

persistente, a la vez que es de carácter altamente técnico y de 

alcances limitados; esto es, la reforma mSs drástica acarrea un 

cambio relativamente pequeño en los hábitos y perspectivas de -­

quienes afecta, en las instituciones cuyas vidas cotidianas infl~ 

ye o en los usos que se dan a sus recursos econ6micos. Cabe citar 

el caso de México, que para 1993 redujo tres ceros a su moneda, 



- 10 -

6. Comercio y desarrollo econ6mico: 

El desarrollo econ6mico es un proceso, un desdoblamiento di­

námico de acontecimientos interrelacionados que contrasta notabl! 

mente con el cadcter est!I tico de la doctrina tradicional del cos­

to relativo. De ello podemos desprender que el comercio ejerce 

importante influencia sobre el desarrollo econ6mico de M6xico. 

6.1. Ventajas del comercio: 

El comercio abre mercados a la producci6n especializada de un 

país, incrementando la ocupaci6n, elevando las ganancias y sentan­

do bases para ahorros m!s cuantiosos y su inversi6n en lo produc-­

c i6n ampliada. 

una de las ventajas m4s representativas del comercio es que, 

a medida que aumenta la producci6n, es posible realizar economías 

a escala, estimular las innovaciones y elevar la eficacia produc­

tiva¡ ya que, sin comercio, sería imposible que se importaran bi! 

nes de capital, tan esenciales para el desarrollo de una naci6n. 

una segunda ventaja del comercio es que presenta nuevos y -

atrayentes productos, los cuales actGan como incentivos para rea­

lizar esfuerzos mayores. Incluso el comercio puede hacer que em! 

gre el capital, las empresas y la mano de obra al lugar de los -

recursos naturales y desarrollen ahí una pr6spera industria de 

exportaci6n. 
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SegGn la frase de Sir Dennis Robertson, en todas estas for­

mas actGa el comercio como una "mllquina de crecimiento", la cual 

estimula poderosamente el desarrollo de un país. z/ 

6. 2. Alternativas 

As!, y con estos hechos y en t€rminos de orientación relat! 

va:al comercio internacional, podemos custionarnos sobre las al-­

terna ti vas que se abren a las naciones subdesarrolladas, las cu.!!. 

les son la siguientes1 

a) Estas pueden continuar especializ!ndose en la producción 

de productos primarios para la exportación. 

Desde un punto de vista puramente económico, esto parece no 

tener atractivo, y ser un camino que lleve a la disminución de -

los precios, a mercados saturados e inclusive, a un continuo es­

tancamiento. Estamos conscientes de que no es posible garantizar 

una intensificación de la especialización primaria¡ sin embargo, 

pensamos que no existe razón alguna para abandonar la producción 

especializada existente; además, 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 
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Estas, tanto en volumen como en valor total, de tal manera oue -

las exportaciones primarias han experimentado un aumento bastan­

te importante. ~/ 

b) Las naciones subdesarrolladas se pueden mover hacia la in­
dustrial izaci6n para exportar. 

Existen mercados potenciales en los países desarrollados, oue 

intercambian un enorme volumen de manufacturas. Con su mano de -

obra abundante, los países subdesarrollados son fuentes potenci! 

les de abastecimientos de productos mSs ligeros, con menos em--­

pleo intensivo de capital.l/ 

Adem&s, aunque la mano de obra sea abundante en los patses -­

subdesarrollados, no necesariamente es barata. Considero pues, -

que un incremento futuro de la productividad de la mano de obra 

ser& necesario antes de oue estos patses puedan exrortar una 9ama 

importante de manufacturas a precios de competencia. Por citar 

dos casos, mencionarE a Corea y TaiwSn, qu<' son un notable 

•emplo de Exito en la industrializaci6n, sobre todo para los mer- . 

cados de exportaci6n. 

c) Los patees subdesarrollados podrtan industrializarse con -­
vistas al mercado interno. 

En este caso, la dificultad principal radica en ~ue dos te! 

6/ Ibidem.-Pl9. 562.-
!t Ibidem.-Pl9. 562 y 563.-
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cios de la poblaci6n de estos países está 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 ·Ucnicas agrícolas, el mercado local para las manu-­

facturas s6lo podrá absorber las variedades más simples; por -

ello creemos que la elevaci6n del nivel de las prácticas agríco­

las es una tarea formidable. 

No debemos olvidar la gran diversidad de condiciones que 

existen en los países denominados subdesarrollados. Algunos, co­

mo M~xico, Brasil y Argentina, ya se hallan bien encaminados en 

el desarrollo paralelo de la industria y de la agricultura; por 

el contrario, muchas de las nuevas naciones africanas, se encue!!. 

tran Gnicamente en las primeras etapas de adquirir habilidades -

básicas y vencer una carencia evidente de capital social global, 

Por ello pensamos que la abundancia y riqueza de los recursos n! 

turales y la magnitud de la economía, tambi~n llegan a afectar -

la direcci6n que deban tomar sus esfuerzos en la posibilidad de 

un mayor avance. 

Algunos países pueden encontrar que la explotaci6n de los -

mercados de exportaci6n para las materias primas, viejas o nue-·· 

vas, ofrece la promesa inmediata mayor. Sí, las naciones más pe­

queñas, como las repGblicas de Centroam~rica, pueden descubrir -

en la uni6n econ6mica los medios para crear mercados lo bastante 
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grandes para sostener la industria en expansi6n y una agricul t!!_ 

ra más diversificada, y 

De lo anterior concluimos 0ue, en vista de las diferencias -

de recursos, del estado de avance y de la cultura social, habrá 

diferencias similares en la naturaleza, velocidad y extensi6n -

del crecimiento econ6mico de un pais. 
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6. El transporte dento del comercio internacional: 

El problema de acelerar el desarrollo de las regiones econ6-

micamente atrasadas del mundo es aun mayor, tanto en demandas pa­

ra la movilizaci6n de recursos, para la reconstrucci6n de las in! 

tituciones sociales y econ6micas, as1 como para cambiar los h4bi­

tos y actitudes de los individuos 2/J de ah1 la importancia de un 

correcto y amplio desarrollo econ6mico en M~xico. 

Por ello, pensamos que el comercio internacional permanece 

en evoluci6n ascendente, a causa de una creciente demanda de pro­

ductos por parte de las econom1as industriales y de las econom1as 

en v!as de industrializaci6n. As1, las coyunturas pol1ticas y ec2 

n6micas, tales como la valorizaci6n de nuevas fuentes de materias 

primas y la creaci6n de nuevas bases de producci6n, por una parte 

y, la reducci6n de las rentas comerciales tradicionales por otra, 

imprimen al comercio internacional actual una nueva fisonom!a ge2 

gráfica en relaci6n con la del período anterior a la Segunda Gue­

rra Mundial y a la crisis de los años del tercer decenio de este 

siglo. lj}/ 

9/ Ellsworth, P.T. y Leith, J. Clark.-Op. Cit.-Pllg. 540.-
iQI Pierre, George.-Geograf!a Econ6mica,-Editorial Ariel.-Barcelo­

na.-España.-1976.-Pllg. 319.-



- 16 -

Las transformaciones del comercio internacional desde hace -

poco más de un siglo, son inseparables de la puesta en práctica 

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 disminución de los 

gastos de transporte. 

Para mayor entendimiento, ejemplificaré de la siguiente for­

ma: No s6lo deben ser transportadas cantidades considerables de 

mercanc1a a distancias más o menos grandes en el transcurso del -

año, sino que la diversidad de los productos comercializados exi­

ge materiales especializados como son: envases para l1quidos de 

todas clases, material frigor1fico o isotllrmico, material de tran_!! 

porte especial para grandes máquinas o para aparatos delicados, -

etc. 

As1 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, transportes rapid1simos¡ es d!1_ 

cir, trarsporte marítimo o transporte al!reo, respectivamente. 

De aqu1 se desprende que el comercio y los transportes ocu-­

pan aproximadamente una cuarta parte de la población activa de -

los paises de econom1a industrial, ya que la organizaci6n de in-­

tercambios muy complejos, la recolecci6n de productos en bruto -

que son objeto de comercio, su acondicionamiento, su distribución 
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el arbitraje financiero de estas operaciones, el transporte y -­

las manipulaciones de tr!lnsito, requieren la intervenci6n 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 econom1as capitalistas, implican la extracci6n de -

una parte importante de la renta y de la producci6n de cada pa1s 

y de los pa1ses econ6micamente dependiente~, en provecho de los -

auxiliares de producci6n, que, a su vez, no son productores. l.!! 

En relaci6n con el transporte mar1timo que, antaño fue una 

de las operaciones m!ls concentradas en la !!poca de la navegaci6n 

a vela, hoy en d1a, est!I en manos de grandes compañ1as, s6lida-­

mente unidas en los bancos mediante crl!ditos y seguros, provis-­

tas de servicios comerciales con mdltiples agencias dispersas en 

el mundo entero, para una mejor regulaci6n del tr!lfico y T. M. M. 

coadyuva en la repartici6n del tonelaje nacional en nuestro pa1s, 

como podremos observar dentro del Capitulo I tI, corros~•n:.<Uente -

al tranoporte mar1ti1"<l en el C'ln><·rcio exterior de México, v1a - -

T. M. M. 

l.!/ Pierre, George.-Op. Cit.-P!lg. 318.-
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CONCLUSIONES AL CAPITULO I 

De lo anteriormente expuesto, podemos concluir que el comer­

cio exterior dentro de la economía mexicana es un elemento funda­

mental de la economía moderna, debido principalmente a la divers! 

dad y cantidad de necesidades de mercaderías de todo grupo humano, 

as! como de la obtenci6n de tl!cnica, el desarrollo de la econom!a 

y a la integraci6n de una sociedad; lo cual presenta formas vari! 

das segdn las etapas de la organización de la producción y de las 

relaciones internacionales, Por ello, considero que Hl!xico puede 

continuar especializándose en la producción de productos prima--­

rios, para la exportaci6n. Incluso, desde el punto de vista pur! 

mente económico, esto parece no tener atractivo, y ser un camino 

que lleve a la disminuci6n de los precios, a mercados saturados y 

a un cont!nuo estancamiento, Aunque no es posible garantizar una 

intensificaci6n de la especialización primaria, no existe razón -

alguna para abandonar la producción especializada. 

De tal suerte que, el desarrollo económico 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 pa!ses subdesarrollados podemos industrializa~ 

nos con vistas al mercado interno, Aquí la dificultad principal -

radica en que los dos tercios o más de la población de tales paí-
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ses est! ocupada, con bajos niveles de productividad, en la agri­

cultura. 

Cabe destacar, sin embargo, que, algunos paises como Brasil 

Argentina, inclusive Mtlxico, ya se hallan bien encaminados en el 

desarrollo paralelo de la industria y la agricultura. Adem!s los 

patses en vias de desarrollo tenemos la ventaja de contar con una 

inmensa acumulaci6n de ttlcnica y conocimientos de las naciones d~ 

sarrolladas y podemos utilizar los canales comerciales para obt~ 

ner materiales y equipo esenciales para nuestro crecimiento, ra-­

z6n por la cual, en el capitulo II procederemos a analizar el mo­

vimiento de mercancias por la via mar1tima y las particularida-­

des que de ello se desprenden. 



CAPITULO II 

CARACTERISTICAS DEL TRANSPORTE ~ARITIHO EN MEXICO 

l. Significado econ6mico del transporte: 

El desarrollo de la econom!a desde la antigUedad hasta la -

6poca actual, en la que impera la producci6n en gran escala, no -

hubiera sido posible sin un desarrollo paralelo de los medios 'de -

transporte. 

La producci6n en masa depende de la existencia de los sis~ 

temas de transporte moderno. Los grandes voldmenes de meicanc!as 

producidas por las empresas transnacionales, por ejemplo, se real!;; 

zan dnicamente gracias a que existen los medios necesarios para 

movilizarlos dentro del 4mbito nacional e internacional, de las 

econom!as en las que se producen. 

La importancia del transporte se deriva de las funciones 

que desempeña dentro de los procesos de producci6n, circulaci6n y 

consumo de mercanc!as. Los aspectos mSs relevantes de esas funcio­

nes son el movimiento de bienes en el 4mbito de la producci6n, en­

tre los centro productivos geográficamente alejados unos de los 

otros y, finalmente, de la esfera de la producci6n a la esfera de 

consumo. 

- 20 -
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El significado econ6mico del transporte puede apreciarse en 

toda su amplitud si se analiza el papel que desempeña en cual--­

quier sistema econ6mico, de la siguiente manera: 

a) Como parte integral de la producci6n y distribuci6n de -

bienes econ6micos. 

b) Como posible regulador de los sistemas de precios. 

c) como actividad en el conjunto de la economía nacional.~2/ 

Como parte del proceso de producci6n, el movimiento de mer­

cancías que representa el transporte, crea lo que los economis-­

tas clásicos llamaron •utilidad de Lugar". Aunque al emple•r el -

concepto de •utilidad", se da lugar a ambigUedades, ya que un d~ 

terminado producto tiene la misma utilidad en el lugar de su pr2. 

ducci6n, es decir, sirve para satisfacer el mismo tipo de necesi 

dades. Sin embargo, si se analiza el transporte como producto 

del consumo de los factores de la producci6n, el concepto "crea­

ci6n de utilidad de lugar" debería sustituirse por el t6rmino -

"óreaci6n de valor". Ronald J. Bewerson en su obra "!ntroduction 

to Transportation", utiliza ambas palabras en ei 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" ,!l/ 

J. Simpson, Roy.-Theory, Practice and Transportation Policy.­
Miffligh Company.-Boston.-1979.-
J. Bowerson, Donald.-Introduction to Transpartation.-McMillan 
co.-New York.-1981.-
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El transporte, en su calidad de movimiento de mercanc1as, im 

pulsa la especializaci6n y divisi6n regional del trabajo, cuya 

existencia potencial es una realidad objetiva gracias a las dife·-

rencias de recursos humanos y materiales, culturales y climáticos, 

entre diversas zonas geográficas, 

Asimismo, la localización de los centro de producción, espe­

cialmente aquellos con grandes economtas de escala, se determinan 

por regla general en base a la existencia de modernos sistemas de 

transporte y a la división y especialización del trabajo. 

El costo del transporte se integra también a los costos de 

distribuci6n, ya que los procesos productivos más eficientes, po­

co significan si sus resultados no son puestos al alcance de los 

consumidores. 

El Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988, elaborado por el -

Gobierno )texicano, indica que "desde el punto de vista económico, 

el transporte interviene determinantemente en los costos de pro-­

ducci6n y distribución de los bienes y servicios y les agrega va­

lor al disponer de estas mercanc1as y prestaciones en el lugar y 

en el momento en que se necesitan. La infraestructura de transpo~ 

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

denaci6n territorial de la actividad econ6mica y los saneamientos 

humanos" !!I 

.!.!/ Secretaria de Programación y Presupuesto.-Plan Nacional de D! 
sarrollo 1983-1988 .-México.-1983.-
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Como parte de los costos de producci6n, el transporte infl)! 

ye en la estabilizaci6n 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 épocas de producci6n y sube cua!! 

do éstas 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. Te6ricamente, el precio de los productos - -

cuando escasean en los mercados locales, no subirá m4s all4 de -

sus costos de transporte, almacenaje y acondicionamiento. 

La rolaci6n del transporte con la economia nacional consti­

tuye uno de loe aspectos m4s importantes de esta actividad. Hoy 

en die, los servicios de transporte ocupan m4e do 800 mil traba­

jadores <li•rectamente y la construcci6n de infraestructura absor 

be 350 mil puestos de trabajo. Además, se generan indirectamente 

m4s de 1. 5 millones de empleos. ~/ 

De acuerdo con cifras estadisticas oficiales, la construc-­

ci6n en el sector pliblico se concentra en un 16% en obras de in­

fraestructura para transpoTte y por otra parte, se destina el -

53% del consumo final de hidrocarburos a la operaci6n del siete-

me de transporte. 

,!21 Secretaria de Comunicaciones y Transportes. -Informe del Sec­
tor Comunicaciones y Transportes.-México.-1992.-
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El impacto del sector transporte en la construcci6n, la fabri 

cad.6n de equipo, el consumo de energl!ticos y en la generaci6n de -

empleo refuerza su car4cter estratl!gico; por lo que desempeñar4 un 

papel sustancial tanto en la linea de estrategia de reordenaci6n -

econ6mica como en la de cambio estructural establecidos en el Plan 

Nacional de Desarrollo JJ./ 

Ahora bien, debido a que aproximadamente el 80% de la superfi­

cie de la Tierra est4 cubierta por agua, pensamos que es natural -

que el transporte marítimo sea un factor fundamental para el inte! 

cambio de productos que demandan las diferentes regiones, por ello, 

a continuaci6n se ex¡londr4 el origen del transporte marítimo, cuya 

v1a de comunicaci6n es natural. 

~/lbidem.-PAg. 318.-
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2. Oriqen del transporte mar1timo1 

Estamos ciertos de que, el oriqen del transporte mar1timo es 

tan antiquo como la humanidad y que su desarrollo se ha incremen­

tado en forma paralela¡ sin embarqo, la intensidad de la activi-­

dad marttima es expresión de un nuevo tipo de relaciones, creadas 

por la Revolución Industrial. 

En efecto, la Revolución Industrial introdujo en la navega-­

ción mar1tima nuevos medios de propulsión: la mSquina de vapor, a 

partir de los primeros años del Siqlo XIX, y el motor diesel más 

tarde, movilizaron nuevas fuentes de enerq1a, combustibles sóli-­

dos y l!quidos. Por otra parte, la Revolución Industrial aplicó -

las nuevas t6cnicas de la metalurqia pesada a la industria de las 

construcciones mar1timas e influye, a la vez, en la demanda de 

servicios. !1..1 

Pensamos· que igual que sucede en tierra firme en la constru~ 

ción ile ·redes ferroviarias, as1 en el mar, la puesta en marcha del 

instrumento coincide con el desarrollo de las necesidades. El. aurento de los 

taielajes en servicio, el OCieCElltamiento de la capacióad Jllldia de tr.uisrorte -

por nav1o, la aceleraci6n de rotaci6n de los buques, la ent:Iega de planchas de 

hierro y de naquinaria apropiada a las construcciones navales, realizada por -

una netalurqia con producci6n as::endente, la orqanizaci6n de dispositivos 111.1t1-

diales de avituallomiento de oaroustible P'll"ª las naves, la creación de servi-­

cios i:egulares capaces de realizar los más lejanos viajes con J'Jlltualidlld, han 

17/ Pierre, Georqe.-Geoqraf1a Econ6mica.-Editorial Ariel.-Barcel2 
na, España.-1976.-PAq, 344.-
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hecho de la navegaci&a ll'Cdema un lllldio de transporte radical!oonte distinto de 

la nave;¡aci&a en la época de los valeros. }!/ 

Por ello, a cxintinuaci6n nos renitimros a exponer las caracter!sticas 

tanto del transporte mar!tim:> 111'.Jde.mo, caro de los dem1s medios de transporte 

que se insterrelacionan entre s!, para englobar, de esta forma, el 

aspecto general de los transportes. 

18/ Ibidem.-P&g. 344.-
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3. Caracter!sticas del transporte rnar!timo1 

Corno todos los mercados, el transporte madtimo est4 sujeto 

a la oferta y la demanda, pero con caracter1sticas particulares -

que lo distinguen de los de otras ramas de la actividad econ6rnica. 

Por otra parte, la demanda tambi€n tiene sus diferencias, ya 

que corno se mencion6 anteriormente, está condicionada por la de-­

manda de los productos que se transportan por v!a mar!tima, los -

que a su vez, se encuentran supeditados a su naturaleza y a sus prE_ 

propias condiciones de mercado. Adernh, considero que si un pa!s 

necesita productos agr!colas que no puede producir, requerir& 

transportarlos desde la reqi6n que disponga de ellos¡ por ejemplo, 

eL grano que exporta la Argentina hacia los pa!ses de la ex -

U.R.S.S., entre otros. 

3.l. 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 vol<imenes y de valores. 

En M6xico podemos encontrar diversos tipos de buques que se 

ajustan a las necesidades de carga, como son los que cuentan con 

bodegas de ventilaci6n o refri9eraci6n, para carga perecedera, -

graneleros, buques tanque, cementeros, etc,, los cuales son dis! 
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ñados para esa clase de mercanc!as, o los que se construyen pa­

ra varios tipos, como los buques OBO (Ore, Bulk, Oil), que pue­

den cargar mineral, granel y petr6leo, o aquellos que pueden 

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 volllmenes y largas distancias, 

hacen de este modo el m4s id6neo para un alto porcentaje de los 

productos que se comercializan internacionalmente. Ademb, en -

algunas ocasiones, aun donde el transporte terrestre es una po­

sibilidad, por ejemplo, a lo largo de una costa, se prefiere el 

tr4fico mar1timo de cabotaje por razones de econom1a y de vol~ 

men. Mas aOn, 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 

m4s atractivas. Sin embargo, aunque hayamos mencionado grandes 

caracter1sticas positivas de este medio de transporte, es con­

veniente citar, a la vez, algunas de las desventajas imp11ci-­

tas en el, de la siguiente manera: 

3.2. Desventajas• 

De acuerdo con una pr4ctica de campo llevada a cabo en el 

puerto de Tamp1co, pudimos constatar que este medio de trans-­

porte requiere de una gran inversi6n, tanto para la infraes--­

tructura de los puertos como para la adquisici6n del equipo -­

adecuado. 
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Por otro lado, es conveniente· aseverar que este medio de -

transporte debe contar siempre con una amplia y eficiente tran! 

portaci6n terrestre, de y hacia los puertos, para que los qran­

des voldmenes de mercader!as que se movilizan, tenqan el flujo 

adecuado, 

Es por esta raz6n que, considero pertinente mencionar, a 

continuaci6n, las caracter!sticas del transporte terrestre .(ou­

totransporte y ferrocarril!, as! como del servicio a~reo, para 

loqrar una complementación de los servicios; vinculados todos -

ellos con el prop6sito de aqili zar el envfo de mercanclas y el 

transporte de pasajeros. 
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4. caracter1sticas del transporte terrestre: 

El transporte terrestre en !<éxico engloba principalmente al 

autotransporte, el ferrocarril y los duetos; sin embargo, debido 

a que el usuario no tiene habitualmente acceso a este t1ltimo pa­

ra mover sus mercanctas, s6lo trataremos los dos primeros tipos. 

4. l. Autotransporte: 

En nuestro pa!s hay dos formas de prestaci6n del servicio: 

el particular, que son los veh1culos que pertenecen a una empre­

sa y s6lo a ésta sirven; y el autotransporte pOblico federal. de 

carga, constituido para atender al p1lb11co en general. 

Para explotar este servicio es requisito indispensable que 

las empresas transportistas obtengan de la Secretaria de Comuni­

caciones y Transportes la concesi6n correspondiente. Las rutas 

que sirven est!n establecidas y no pueden modificarlas ni salir­

se de ellas sin el permiso de la autoridad correspondiente 1 en -

cuanto al cobro, sus tarifas son registradas y autorizadas por -

la misma dependencia. 

4. l. l Ventajas: 

Las principales ventajas que ofrece eete medio de transpor­

te son: mayor rapidez en recorrido de distancias cortas e inter­

medias; flexibilidad para manejar lotes relativamente mSs peque­

ños y facilidad para la adecuaci6n al tipo y tamaño 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 o veh!culos con o sin caja, con r"!!! 

pas, con tanques, con equipos de ventilaci6n o refrigeraci6n, 

etc; otra ventaja es que ofrece mayor seguridad para maneiar ar­

t!culos de medio y alto valor unitario; pero la principal radica 

en que proporciona el servicio de puerta a puerta, en el caso de 

transporte en un mismo pa!s o continente, es decir, desde la bo­

dega del embarcador hasta la del receptor, sin que sufra la car­

ga manejos intermedios, debido a que nuestro pa!s cuenta con una 

amplia red de carreteras; sin embargo, ya que hablamos de las 

maltiples ventajas que ofrece este servicio, consideramos conve­

niente, tambi~n, exponer las posibles desventajas que en ~l rad! 

can, las cuales son las siguientes: 

4.1.2. Desventajas: 

El servicio de autotransporte tiene por contra que es anti­

econ6mico en recorridos muy largos, en comparaci6n con otros me­

dios .de transporte, como puede ser el ferrocarril o el transpor­

te marttimo de cabotaje; as! como para un al to volumen de merca!! 

c!as y para productos de bajo valor intr!nseco. En ocasiones, 

las centrales camioneras no cuentan con equipo especial para la 

carga y descarga de algunas mercanc!as, lo que puede ser otra n2 

table desventaja. 
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4. 2. Ferrocarriles: 

En M6xico existen ramales y troncales del sistema ferrovia­

rio que permiten la comunicaci6n de diversas zonas industriales 

del pa1s 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 M6xico, Ferrocarril 

del Pacifico, Ferrocarriles Unidos del sureste o Ferrocaril Sono­

ra-Baja California, segGn el origen y destino de la carga. En es­

tas oficinas podr! exponer sus necesidades de servicio y, depen-­

diendo de las caracter1sticas de la mercanc1a a transportarse y -

del punto o estaci6n de destino, se proceder& a la celebración 

del contrato. 

Los tipos de carri:is' del servicio de carga son 1 express-co-­

rreo, furgones, jaulas, refrigeradores, plataformas, góndolas, 

tolvas, tanque, plataformas piggy back y remolque. 

4. 2. l. Ventajas 1 

Son altamente ef !cientes para el transporte de graneles, ya 

que estSn equipados para movimientos masivos y disponen de equi-­

po para diferentes tipos de carga; tienen capacidad para grandes 

volGmenes y aplican tarifas mSs bajas que otros medios de trans­

porte, por lo que son mSs adecuados, principalmente en recorridos 
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medianos o distantes. Es el modo ideal para hacer la conexi6n con 

el puerto, sobre todo 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 ah! se conducen directa­

mente al buque a través de diversos métodos. 

4. 2. 2. Desventajas: 

Por contra, las desventajas que encontramos en los ferroca-­

rriles es que, normalmente, los translx>r~os necesarios de realizar 

son lentos y en ocasiones no tienen disponibilidad de espacio. 

4. 3. · . El transporte aéreo: 

El servicio pdblico de transporte aéreo nacional se clasifi­

ca en regular y no regular. El primero, está sujeto a la obten--­

ci6n de concesi6n en los términos de la ley y a itinerarios, fre­

cuencia de vuelos, horarios y tarifas previamente aprobadas por -

la Secretar!a de Comunicaciones y Transportes. 

Mientras que el servicio no regular se encuentra supeditado 

a la obtenci6n de permisos, a la realizaci6n de vuelos conforme a 

convenios con los usuarios del servicio y a una remuneraci6n por 

los servicios prestados sujetos a lo previsto en la Ley de V!as -

Generales de Comunicaci6n, entre otras. 
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4.3.1. Ventajas: 

Este modo de transportnes altamente eficiente, sobre todo -

cuando el ahorro de tiempo en el trayecto moviliza la carga; 

sea ~ata pesada y voluminosa o de escaso velamen y pesq pero -

con un gran valor intrínseco. Adem4s, el transporte a~reo de P! 

sajeros ·resulta ser el-medio idóneo en el arrivo de personas 

transportadas de una gran distancia a otra, lo cual, considero 

permite ser una ventaja en el mlindo de los negocios, principal­

mente. 

4.3,2. Desventajas: 

Este medio de transporte tiene limitada capacidad de carga, 

las tarifas son relativamente m4s altas que las de otros medios 

y frecuentemente requieren transbordo, ya que es difícil encon-­

trar en M~xico una terminal aárea con equipo suficiente para el 

manejo de carga, principalmente si es pesada o voluminosa y, ge­

neralmente, ~etas se encuentran distantes de las terminales por­

tuarias, debido a que la instalación de los aeropuertos depende 

de varios factores, como las condiciones del terreno, condicio-­

nes meteorológicas, de vegetación, orografía, etc.; sin embargo, 

es oportuno mencionar que en M~xico contamos con terminales aá-­

reas en los principales puertos del pala. 
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Una vez de haber orqanizado el servicio de transporte en -

~ico, procederemos a continuaci6n a analizar el desarrollo -

del transporte mar!timo en el pa!s, tema principal de esta tesis. 

S. DESA!UlOtLO OEL TRANSPORTE MAR!TIMO EN MEXlCO 

S.l> El tráfico marítimo: 

El transporte mar!timo en M~xico ofrece diversos tipos de 

naveqaci6n y servicios, de los cuales el usuario utilizará ·el 

que más se adapte a sus necesidades y al tipo y volumen de la -

carga. As!, tenemos el tráfico de cabotaje, que es aquel que -

se presta a lo largo de un litoral como un servicio costero y -

puede ser nacional, cuando s6lo toca puertos del mismo pa!s, o 

internacional, cuando arriba a puertos de dos o más paises. En 

M6xico se usa la expresi6n "gran cabotaje" cuando pasan los bu­

ques de un litoral a otro, a trav6s del Canal de Panamá.1.2.,./ 

Por contra, el tráfico de altura es aquel que es interoc.!!_4 

nico. De esta forma, el embarcador puede encontrar diferentes -

tipos de servicios en el tráfico de altura¡ es decir, servicios 

regulares y servicios irregulares. 

19/ Apuntes de clase del Dr. Salgado.-
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5,1,l, Servicios regulares1 

Son aquellos servicios que prestan las líneas regulares -

de navegaci6n 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 está de 

acuerdo a las necesidades del tr4f ico. 

c) Ofrecer espacio disponible para pequeños embarques y -

poder transportar carga general y carga heterog~nea, -

ya que disponen de buques que se ajustan a diversas n! 

cesidades. 

Así, con este servicio se puede encontrar una gran var~!!. 

dad de posibilidades para transportar diferentes clases de ca~ 

gas1 pequeñas, voluminosas, pesadas, líquidas, secas, pereced! 

ras, minerales o vegetales, a temperaturas ordinarias, frias o 

congeladas. 

5.1.2. Objetivo1 

El objetivo o funci6n principal de una Hnea 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 n<!mero de 
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embarcadores destinados a diferentes puertos a lo lanj:o de su r~ 

ta. 

Dentro de los servicios regulares podemos encontrar l!neas 

que pertenecen a conferencias mar!timas y l!neas independientes 

o "outsiders"; tema que por considerarlo de trascendental impor­

tancia en el tr4fico mar!timo de cada pa!s, se analizar& dentro 

del cap!tulo IV. 

A continuaci6n, procederemos a describir el segundo servi-­

cio con el que cuenta el embarcador, en los diferentes tipos del 

tr4fico de altura, es decir, el Servicio irregular. 

5,1,2. Servicios irregulares: 

Estos servicios son prestados por buques llamados "tramp" -

(volanderos, vagabundos o sin ruta fija) , cuya caracter!stica -

distintiva es la de servir cualquier ruta en el tr4fico mundial 

y carecen de clientes fijos, raz6n por la cual necesitan tener 

un ampl!simo conocimiento de las condiciones imperantes en el 

mercado para lograr la m4xima utilizaci6n de los buques. A·.•dife­

rencia de los buques empleados en los servicios regulares, ~stos 

no tienen itinerarios fijos y comercian en todas las regiones 

buscando carga, principalmente a granel, que se transporta en b~ 

ques completos. 
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S.l.3, Contratación del servicio: 

La contratación 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 P! 

ra el transporte de sus mercancias, como loe armadores que buscan 

carga para su flota, Asimismo, un buque "tramp" o volandero puede 

obtener carga en un pata 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 P.otterdam, Holanda1 Harnburgo y Bremen, Alemania: Amberes 

en B6lgica1 Nueva York y San Francisco, en Estados Unidos 1 Tokio, 

en Jap6n, y algunas m4s en otros patees, 

5.1.4. Integración del mercados 

Estos mercados estlln integrados por una extensa red de arm! 

dores, fletadores y corredores oue se mantienen en estrecho con­

tacto. En el momento en que un fletador requiere de un buaue de 

tamaño y tipo determinado, en un µuerto concreto y en una fecha 

fija, o un armador requiere de carga para su bunue que estll de -

acuerdo a la posición de su flota, al tipo de buaue y al espacio 

que puede ofrecer, se utiliza a un corredor aue se encarga de l~ 

calizar el buque o la carga solicitados. 
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En estos casos, la intervenci6n del corredor es fundamental, 

puesto que usualmente la contrataci6n no se hace en forma directa. 

5. l. 5. Funci6n del corredor: 

La funci6n del corredor mar!timo es proporcionar la informa­

ci6n requerida, ya que, debido a su amplia experiencia y conoci--­

mientos actualizados sobre buques y tr!ficos, esta en posibilidad 

de combinar estos factores para proporcionar los servicios adecua­

dos, tanto al armador como al fletador. La remuneraci6n de sus ser­

vicios, cuando se cierra el trato, es el corretaje o comisi6n, re­

presentado por un porcentaje sobre el flete bruto. 

La neqociaci6n se inicia con una oferta en firme de una de 

las partes y la contraoferta de la otra, hasta que se cierra el 

tratar ~ste normalmente suele hacerse en forma verbal, y al ser -

aceptado se considera obliqatorio, puesto que la formalizaci6n por 

escrito suele tardar. 

Ahora bien, una vez expuesto en forma somera, el desarrollo del 

transporte mar!timo en Mllxico, procederemos a señalar los aspectos 

generales del transporte marítimo en el comercio exterior de l«!xi­

co, V!a la empresa naviera en cuesti6n, no sin antes hacer una br! 

ve s!ntesis de todo lo anteriormente expuesto. 

.... .. 
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CONCLUSIONES DEL CAPITULO II 

De lo anteriormente expuesto, podemos afirmar 0ue, tan anti­

guas como la humanidad son las relaciones de comercio, y éstas im-­

plican un complejo engranaje de actividades a las cuales el usuario 

del transporte mar!timo se enfrenta para lograr con 6xito la condu~ 

ci6n de sus mercanc!as 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 expansión de la -

econom!a 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 factor de­

terminante para el desarrollo nacional. 

Por otro lado, la funci6n del servicio de los transportes 

es llevar a cabo el movimiento de art!culos y pasajeros y es usado 

en el lugar, en el momento, en la extensi6n y en el tipo que mejor 

se ajusta a la actividad productiva; es decir, es el medio de enla­

ce entre los di versos mercados que participan en el comercio. Ade-­

mlls, de acuerdo a las necesidades de transporte que se requieran, -

Estas pueden satisfacerse utilizando un sólo modo o la combinaci6n 

de varios, dependiendo todo ello, del lugar, en donde se encuentre 

la mercancía, su destino final y, en 1UByor o menor grado, de la n! 

turaleza de la mercanc!a misma. 
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Dentro de este Cap!tulo, qued6 establecido que los principales 

medios que se utilizan son: autotransporte, ferrocarril, a6reo, na­

vegaci6n en aguas. interiores, de cabotaje, de ultramar y el sistema 

de duetos. A la vez, pensamos que estos modos se complementan y com 

piten entre s!. Es decir, se complementan cuando el movimiento de -

mercanc!as requiere de varios pasos, por ejemplo: del centro de pr.2 

ducci6n a las estaciones de ferrocarril, de ~atas a los puertos, y 

posteriormente, a los puntos de consumo o a los mercados de ultra-­

mar¡ y compiten, puesto que cada uno tiene diferentes caracter!sti­

cas, servicios, tamaños, costos, etc. 

Por Gltimo, s6lo nos resta decir que, el usuario del transpor­

te no debe basar su elecci6n tomando en cuenta (inicamente los coa-­

tos, ya que existen ventajas y desventajas en cada uno de elles y -

la decisi6n de transportar un producto, a traved de una ruta y por 

un modo doterminado, 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 presentaci6n de los di 

versos sistemas de transporte se realiz6 consider4ndolos como sist! 

mas complementarios al transporte marítimo internacional, ya que -­

esto nos permite disponer de una red m4s amplia y completa de los -

medios de transporte, porque Gltimamente el transporte marítimo ha 

sufrido grandes cambios, tendentes principalmente a aumentar su ca­

pacidad de carga y rapidez, asl como su especializaci6n. 



CAPITULO III 

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

l. El movimiento de mercancias: 

El transporte mar1timo es indudablemente el de mayor signifi­

cación en el comercio exterior do Mi!.xico, con excepción de Estados 

Unidos, debido al gran intercambio que se realiza principalmente -

por v1a terrestre. En 1993, -6ltimo año en el que se dispuso de e.!! 

tad1sticas en el desarrollo del presente trabajo-, el comercio in­

ternacional de los diez paises que, hasta 1980 focnaron la 

• ALALC 'lJl/, alcanzó a 318.3.millones de toneladas, de las cuales, 

308.1 millones de toneladas q\l.e representaban 97% del total, se -

transportaron por v1as mar1tima y fluvial. 

Esta proporción aparece aumentada por las cifras de Venezue-­

la, que incluye el gran volumen de sus exportaciones de petróleo, 

las cuales se transportan siempre por v1a mar1tima, Ademls, la ca­

si totalidad del comercio nacional mexicano de graneles y de com-­

bustibles l1auidos se realiza por v1a mar1tima. 

• (Argentina, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, México, Paraguay, 
Pertl, Uruguay y Venezuela). 

20/ En 1980 dejó de existir la ALALC y se creó la Asociación Lati 
ñOamericana de Integraci6n (ALADI) , la aue pdcticamente estl "ª-: 
ralizada y da paso a Acuerdos de Libre Comercio: Mercosur, Chi-­
le-Ml!xico, Colombia-México-Venezuela, Centroaml!rica y Panaml.­
Apuntes de clase del Profr. Salgado. -
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CUADRO I 

l\MERICA .DEL SUR Y MEXICO: TRAFICO MARITIMO Y FLUVIAL DE 
COl!llRCIO EXTEP.IOR 

(Millones de toneladas) 

1 9 1 a 1 9 7 ~ 

Pds Total Por v!a Total Por v!a 
comercio mar!tima comercio mar!tima ,. 
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 35.9 99 

Colombia 7.5 7 .4 99 8.7 8.6 99 

Chile 14.5 .4 .4 99 16.l 16.0 99 

Ecuador 1.7 1.7 99 2. o 2.0 99 

Mbico 18.0 10.0 56 20.0 11.2 56 

Paraguay o. 7 o. 7 94 o.a o.e 94 

Peri! 11.9 11.9 99 13. 7 13 .6 99 

Uruguay 2.6 2.5 96 2. 7 2.s 94 

Venezuela 187.2 187.2 100 191.3 191.3 100 

Total: 298.8 289 .9 97 318.3 308.l 97 

Fuente: Anuarios de Comercio Exterior de los respectivos pa! 
ses. 
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De este cuadro podemos observar que el tonelaje exportado por 

Máxico no varta mucho de año en año, s6lo en periodos mh largos 1 

lo que s1 fluctda son sus precios1 por lo que, considero eme esto 

es lo que influye en el nivel de los fletes que la compañía na-­

viera está en condiciones de cobrar. 

Pudimos comprobar que, en este caso, no existen pr4cticamente 

estudios que analicen la evoluci6n en los niveles generales de -

los fletes con relaci6n a nuestro propio comercio, debido a di­

ficultades metodol6gicas que se presentarían al pretender agotar 

este tema. Sin embargo, pudimos percibir que los fletes var!an 

con lentitud y permanecen estables largos periodos. M!s ad.n, co­

mo utilizamos per1odos generales de fletes -para agilizar la el! 

boraci6n del trabajo-, no medimos la importancia de cada produc­

to, y por consiguiente de su flete en el comercio en el que tie­

ne lugar1 por lo que no podr1amos concluir si esta estabilidad es 

general o solamente para un cierto n<lmero de productos. 

Inclusive, muchos de esos productos que representan el grueso 

del trllfico de T. H. M. en diferentes rutas, aunque en ocasiones 

se les clasifique como carga general, son también susceptibles -

de transportarse en cargamentos completos, en buques fletados -­

por la empresa¡ porque estas grandes cantidades que transporta, 

hacen econ6mico ese tipo de contrato. 

Esto significa una importante competencia entre las demSs em­

presas navieras del pais, siempre y cuando cuenten con servicios 

de ltnea regulares, Por lo tanto, esta competencia obliqa a e&t,! 
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blecer los mismos fletes a los productos y de esta forma, en los 

fletes de los demds productos que se movilicen, se busca alquna 

compensación en sus inqresos. 

De esta forma y después de haber mencionado el movimiento de 

mercanctas, procequiremos a exponer la concentraciOn de la carqa, 

tema que por st mismo, es continuaciOn al anteriormente citado. 
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2. La concentraci6n de la carga1 

La mayor concentraci6n de carga transportada por T. M. M. tiene 

lugar entre los trlficos a Estados Unidos y el c~nad!1 EuroP~ y el 

Mediterdneo, as1 como a Jap6n y Aaia oriental, sin exceptuar el 

tr!fico hacia Sudamérica. Ahora bien, la influencia del comercio -

mar1timo nacional con otros pa1ses, es posible ejemplificarla me-­

jor, al analizar no s6lo la naturaleza del intercambio entre los -

dem!s pa1ses, sino la estructura de las corrientes de tr!fico, en 

las distintas secciones geogr!ficas. 

Por corriente de tr&f ico entenderemos la densidad del movimien 

to que tiene lugar en una determinada regi6n, o que "pasa• por -

ella, independientemente de los puntos de origen o destino de ese 

movimiento. '[!/ En otras palabras, puede decirse que la corrien­

te de tr&f ico entre dos puntos es la carga que llevan en un per1g 

do determinado los buques que pasan por esos dos puntos; ejemplo, 

cuando se habla que la corriente de tr&fico entre los puertos de 

Callao y Guayaquil es de 3°033,000 toneladas en 1993, no signifi­

ca que la carga con origen en Callao y destino en Guayaquil aea -

de esa cuantía, sino que la carga que pasa entre ambos puertos en 

el viaje entre au origen y destino, suman loa tres millones de tg 

neladas. 

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

~/ Apuntes de clase del Profr. salgac!o.-
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3. El tráfico de T. M.M.: 

Esta empresa mexicana cuenta principalmente con dos grandes 

grupos de corrientes de trl!.fico. (Ver mapa 1) • El primero se re­

laciona con el comercio por las costas del Pac1f ico hacia Estados -

Unidos¡ Lejano Oriente¡ Centro y SudamArica1 y el segundo, por·· 1a.!!. 

c:ostas de~ Atll!ntico hacia Norte de Europa, el Mediterráneo y MAxi­

co-Brasil. En el primer grupo, el mayor movimiento es de sur a no~ 

te, es decir, desde MAxico a esas regiones¡ como se demuestra en 

las gr4ficas Nos. I a VI 

En t6rminos de tonelaje absolutos, entre las corrientes de tr! 

fico de MAxico, son de mayor importancia las del· Servicio F.E.6, 

(Far Eeat Service), ya que el total de carga general hacia el Leja­

no Oriente, para 1993, fue de 399 mil toneladas y de importación, -

de 308 mil toneladas anuales. ·(Gráfica No. III), para dar un total 

de 707 mil toneladas. (Gr4fica No. VI). Cabe mencionar que, son t"!!! 

bi6n de trascendencia para la econom1a mexicana las corrientes de -

tráfico desde la costa mexicana del Atlántico hacia el Norte de Eu­

ropa, el Mediterráneo, sin excluir el tr4fico con el Brasil, en Sug 

am6rica1 resaltando entre todos éstos, el tráfico del servicio lla­

mado N.E.S., el cual para 1992 alcanzó 525 mil toneladas y para --

1993 mejoró su porcentaje en la participación de T .M.M. en el mer­

cado, de ll.4Bl a 14.96t, (Gr4fica VI, A) 

En efecto, en el tramo Mbico-Europa del Norte, la exportación 

para 1993 alcanzó 315 mil toneladas, (Gráfica No. III), a diferenc!A 
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GIW'JrA No. I EXPOR'!'ACIOl''.'ESl:llEX.I'CJUJAS-,. .vm· POEP'l'OS...MSXICANOS 
(EXCI.U'>'EtlOO PETROLID) 

_ ............. ~1~r:ILES~ nB TO~AS l"E'l'PXCA.!! 

* SERVICIO AL MEDITERRANEO~ 
** SERVICIO EXPRESS l!EXICO BRl\Sil. 
*** LINEA r.EXICAN1'. DEL PACIFICO 

AT!.ANTICO 

,,,. 
AllOS BASE: lmRCADO i99 2 

T.M.M. l.992 



GPAl'ICA No. II. 

• SfRlllCIO AL IE>l'l1!JllWllD 
.. SUlllIClD Ea'RESS !EC1CD BRASIL 
... LDD. M?.XICJlllOl ru. PACJFlCX) 

EXPOP.DCIO!'BS lllElaCAllAS, Vll PDEll'rt\E l!EXZCANOS 
DamJiRX' l'lmQ.K". 

lm:i:.Es DB TOt!J!LAD"~ .. t:ETRICAS) 

GPAPEL 

4,127 

G)
T.M.M. 

3 

• 

ATLANTICC 

AllC'S BASE: MERCADO . l.993 
T.H.M. l.993. 
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~ !?('!'~ CldClP!-r· -!1&fi0--
ian. ... _m l9'l2-9l 

PACIAC 7.38% -· 28.87% 

PACIRC 7.38" 72.73'1r. 

ATlANTIC 12.92" 2•.51" 

ATLANTIC l2.92'!b .S.33"' 

ATlANTIC 12.92% ·9.52Y, 

PI'EiU"l\~ t'!E IHPC'RTACIO!l; HEXICó 

TAMA10 'l'CTAL t'!L M.!RCAl'O 
~¡: SE t!ilZVE P:!'. MAf:. 

PACIFIC 

PACIFIC 

ATLANTIC 

ATlANTIC 

ATlANTIC 

CP.P.'."T .. TF.N1'0 
¡9g;¡!-,J ¡g9· .-97 

·21.44% 

·21.44% 

·10.48% 

-10.48% 

-10.48% 

r---­
.C0.64"' 

l!l.11% 

33.58% 

26.23% 

·36.84" 

l. SERVICIO AL LEJANO ORIENTE 

PIERU1S I8 BXl'CP.IJIClDI: IECIO) · l'Im'f11S IE DR'Rl7!CICF. JEIIa' ~r:s 

'lN!llro TMJIL IEL l'!lll'.X'O !"tlE SE 'DIMln> TEr. lmR:llllO IE 
~ :::;.. iW.it · T .. 11. H. 

IBi P'II.ES) 

JaCla: i:n. MmDIDO 
C!11B ~T. H. H. 

-
PACIACO 1.409 

,llm'At'fS ;:tEll l!UJ<S) 
<f•J¿, 

1.513~ •NS 

•NS 

·NS 

NS 

NS 

~ .... 315 

Ul'Ir"AflE 

·ONs 
'ºº~ 

. -st<> 
1 

22.36% 
·~· 
26.37" 

PACIFICO l.'409 l.513 l LJIP 22 ONS .LMP l.56" 2.51" 

ATIANTIC 1.873 2.ll5 l SNE 253 ·ONs · SN'E 13.51% 14.89':!0 

All.AHTIC 1.873 2.115 l >!El' 48 ONS l!ED 2.56'JI, 2.08% 

ATLANTIC l.873 2.u5 1 42 38 l ONS .SEl:E 2.24% 1.80% 
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QUE J:. Jll!U~rr. roR "'AR t~CJ'.!'l(l C\UF. SE -ttUEVE 

•. (~" -=!"f.ES) ~~-: !UI.ES) 

COF-=TRO:.;.. •.:. • ..._ M. 

e:·· v¡~-c:' 
00? "°' ,.m;r..•DE 
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•oo~ '°"' ,.r;,;:rr.Ao: ~s 1992 199.3 

PACIAC 

PACIAC 

ATlANTIC 

ATl.ANTIC 

ATlANTIC 

1.278 1.004. 

1.278 1.004 l 

2.891 2.4091 

2.691 2.409 l 

2.691 2.409 l 
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·oNs 

·oNS 

SLO 

r.HJ> 
Ql~ 

Hl!1' 

SE!m 

219 JOB 

9 19 

271 362 

61 77 

114 72 

4. SEP.v:ICIO AL l'Er:>ITEIUl!\NEO 

TONS 

'TONS 

TONS 
1 

ITONS 
1 

ITONS 

SLO 

Ll!P 

SNE 

MEO 

·SF,!![ 

17.14% 30.68% 

0.70% 1.89% 

10.07% 15.0J'l> 

2.27% 3.20% 

4.24% 2.99% 

2. SERVICIO LENEA MEXICANA DEL PACIFICO 
3 • &ERVICIO AL NORTE DE EUROPA 

5.. SER'".ICIO E.1CPP.ESS ~ex reo BRASI:L 
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GRAFICA lb. VI 

A) 1992-1993 CPEx:IMin'.':c 1:192 

TMM ~ P~!:'IC!PA-
• CIQ'.l ¡:¡; 

UNICN'EP!E ........ ~ 

~• T.0 • * 32.40% -6.33% .. 83.87% -6.33% fErl.'. ne 
*** 29.20% -0.88% SERli. NES 

**** 11.01% -0.88% sr;rv. H![I. 

**** -29.49% -0.88% ~ .. tG:S 

B) 
1993 1992 

PACIFICO 2,687 2,517 

PACIFICO 2,687 2.517 . 

ATLANTICO 4,S64 4,524 

ATI.ANTICO 4.564 4,524. 

ATlANTICO 4,564 4,524. 
... .. - ... ----

* SER\IICJl) AL ~ OOil!N1'E 

T:!;_::. 

19.87% 

1.15% 

11.48% 

2.39% 

3.42% 

'ONS 

ONS 

'ONS 

'ONS 

'ONS 

- SCRllIClD Ll!E\ fECICllNA !EL PACIFI<Xl 
*** SERllICID l\L N::RlE tE BllO'A 
**** SERllICID llL ~l'mlRl\NED 
***** SERVICIO E»'RESS !EtICD E!PASIL 

1!:93 

Pll'!TJCll'A 
cn:ei n::-

.......... ? .• 

28.09% 

2.26% 

14.96% 

2.67% 

2.43% 

C) 

SEM>. L.0. 

SE'Q\_' .. ue 
=:v. NES 

'.Y.?'". !El 

'SE?!V. 1'l3ES 

1992 

534 

31 

524 

109 

156 

1993 

707 

57 

677 

121 

110 

'TONS 

TONS 

ITONS 

:TONS 

iTO_fil;_ 
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de la importaci6n, que alcanz6 362 mil toneladas anuales, con un po.i;: 

centaje de 15,03%, del total de los servicios. 

Ahora bien, de lo anterioremente escrito, se puede señalar que 

la magnitud de los desequilibrios que existan en el tráfico en ambos 

sentidos, se puede determinar debido a la secci6n geográfica donde -

se 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 as! porque si en una ruta determinada el tonel! 

je transportado entre los puertos A y B es mayor del qua se moviliza 

entre B y A, la capacidad de bodega que deberá proveerse en los bar­

cos de la empresa, estará determinada por el tonelaje transportado -

entre A y B, para lo que existe en este caso capacidad de almacena-­

je 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 -

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

Las consecuencias que resultan de esta estructura tarifaria, 

en la situaci6n antes menciona~a son que, en primer lugar se esper! 

ria que los fletes entre A y B fueran superiores que los existentes 

entre e 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 sent.!. 

dos no será necesariamente la combinaci6n que maximice las ganacias 

del amador, ya que ello depended tambil!n de los fletes que puedan 
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percibirse por la carga transportada en ambos sentidos, 

4. Características Comerciales: 

La estructura de las corrientes de carga general en el comercio 

exterior de M~ico, tiene dos caracter1sticas en esta empresa. 

4.1. La primera es que, en prácticamente todas las corrientes -

de ·su tráfico relacionadas con los 5 diferentes servicios que presta, 

existe un desequilibrio, el cual var!a en las diferentes rutas, mis­

mo que esta condicionado por la propia naturaleza de las importacio­

nes y exportaciones de nuestro pa!s, como se puede apreciar en la -­

gráfica No. VI, CI 

4.2. La segunda característica es con respecto a la estructura 

de las corrientes de tr~fico de productos específicos (ver Gráfica -

VII y VIIII, ya que en ella se muestra la informaci6n b!sica sobre:: 

los productos considerados en la elaboraci6n de este trabajo, mismos 

que corresponden a exportaciones realizadas por Mbico, v!a la empr.!! 

aa citada. 



cuadro No. VII 

PRODUCTOS TRAl!SPOP.Tl.DOS POR LA EMPRES/, 
"'· ... n. 
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cuadro No. VIII 

PJaXlC'IOS DWISl'CICllllS POP. JA IM'1U!S1\ 

T. H. H. 

(1993) 

TEXTILES llADERA 

2,3' 2.61 
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s. Densidad de la Linea: 

La descripci6n de la estructura de los servicios de T.M.M. pue 

de precisarse más si analizamos la densidad de la linea, en los di! 

tintos servicios que ofrece, tales como: 

a) FESCAMEX (Servicio al Lejano Oriente, Centroamt.rica y Méxi­

Kico). 

b) FESUSAMEX (Servicio al Lejano Oriente, Estados Unidos y Mt.-

xico) 

c) MEDITERRANEO 

d) NORTE DE EUROPA 

e) L. M. P. (L1nea !'.exicana del Pacifico) y 

f) M. B. E. s. (Servicio Express Mt!xico Brasil) 

En una proporci6n importante de las rutas de linea en cuesti6n, 

el 53 \ del total del ntlmero de los servicios regulares, es relativa­

mente bajo, La explicaci6n a ello es el bajo voldmen del comercio eB 

tre ciertos pa1ses¡ por lo que para nadie ser1a dificil deducir que 

no ser1a econ6mico contar con un mayor nlimero de servicios regulares; 

a diferencia del nlimero de servicios regulares existentes, que indica 

un tr~fico m~s considerable. 

Lo anterior, para se~alar la clasif icaci6n al evaluar el nivel 

y la estructura de los fletes maritimos en muchas rutas, pues la re­

laci6n es clara al evaluar el nlimero de servicios que ofrece la l1nea 

en el comercio exterior de México y el nivel de los fletes mar1timos 

vigentes en la actualidad. 

" .... 
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6, Estructura de los servicios: 

Los servicios que ofrece el transporte marltimo, como pudimos 

describir dentro del capitulo II, son de dos tipos·: servicio de 

L1nea y Servicios Regulares. 

En esta ocasi6n, nos referiremos a los servicios regulares -­

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. 

Sin embargo, las frecuencias pueden ser muy variadas y una 

compañ1a naviera que mantiene una frecuencia de tres o cuatro sal! 

das por año en una determinada ruta, puede considerarse que cuenta 

con servicios regulares. Es por eso que en este trabajo no se ado~ 

ta esa definicl.6n tan amplia, s6lo afirmamon que si una 11nea es -

reqular es porque se encuentra en condiciones de transportar cual­

quier tipo de carga general y con una frecuencia de al menos una -

salida por mes, en la ruta que estll programada para servir. De es­

ta forma, en el Anexo I se muestran las frecuencias semanales y -

quincenales. Y, por Gltimo, en relaci6n a nuestros aspectos qener­

les del transporte marltimo en México, mencionaremos a continua--­

ci6n, las ventajas en la diversificaci6n del comercio exterior de 

la siguiente manera 1 

Nota: En este sentido puede verse el Anexo I de este trabajo. - -
"Itinerarios de la Empresa Transportaci6n Mar1tima Mexicana, 
s. A. de c. v.•.-
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7. Ventajas en la diversificaci6n del comercio exterior: 

Considero que una de las ventajas que podria obtener H~xico al 

diversificar la estructura de su comercio exterior v!a maritima, 

promoviendo la exportaci6n de productos manufacturados e incluso im 

portando algunas materias primas, podda ser la reducci6n de estos 

desequilibrios en el tr4fico actual y por consiguiente, existir!a -

una disminuci6n en los fletes maritimos. Sin embargo, es necesario 

señalar que esto se dar!a siempre y cuando los desequilibrios en -

la corriente de trllfico fueran realmente importantes como factor d,!! 

terminante de la estructura de fletes y s6lo en el caso de que no -

existiera capacidad 'ociosa' en ambos sentidos del tdfico. 

Por lo tanto, la conclusi6n a este respecto en el que la co--­

rriente de tráfico maritimo de T. H. H., en el sentido de que su -

tráfico del Servicio F.E.S. es m4s importante que el del Servicio -

N.E.S., se puede aplicar tambUn al comercio de otros pa!ses lati-­

noamericanos con la costa del Pac1f ico de Am~rica del Norte y con -

el Jap6n, porque el trAfico va desde Panamá hacia el norte por la -

costa del Pacifico de los pa!ses centroamericanos y por supuesto, -

M~ico1 debido a que la estructura de la corriente de tráfico se e~ 

cuentra influenciada por el comercio de mi pa1s 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 Capitulas. 
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CONCLUSIONES AL CAPITULO III 

En relaci6n al comercio mar1timo mexicano, considero que la -

concentraci6n del movimiento total de las mercancías puede también 

analizarse en un ntimero reducido de productos, siempre y cuando 

éstos estén incluidos en el trlfico de una sola Línea Naviera, pa­

ra ser transportados en sus diferentes rutas. 

Cabe mencionar que, en el presente trabajo no se ha pretendi­

do señalar la informaci6n total sobre la proporci6n del transporte 

de carqa qeneral servida por esta empresa, s6lo nos abocamos a las 

frecuencias y tamaño de sus buques, al cual dedicamos un apartado 

dentro del .'\ne:t<:> V , ti tu lado 'La flota de T. M. M. ' ¡ adem!s, -

de los trlficos que cubre, para concluir al fin que ésta debe ser 

muy alta. 

En el extremo opuesto, es pertinente mencionar que también 

existen alqunae líneas pequeñas¡ por lo qeneral sirven una s6la r~ 

ta, tienen frecuencia de un buque mensual, por ejemplo la empresa 

Fabre Line, misma que opera exclusivamente entre México y el Medi­

terrlneo; Birka Line, que une el trlfico de Brasil con el Norte de 

Europa y Djakarta Lloyd prestando sus servicios entre México y el 

Jap6n. 

De lo anterior, considero de sinqular importancia la relaci6n 

entre el tonelaje transportado en una ruta y el ndmero de líneas -

que la puedan servir, como elemento indispensable para la interpr! 
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taci6n debida en la significaci6n de la estructura actual de los 

servicios, tema que por st mismo, resulta interesante para una iU 

vestigaci6n posterior. 
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CAPITULO IV 

EL SISTEMA DE CONFERENCIAS 

l. Concepto: 

En tt.rminos generales, una conferencia mar1tima es la reuni6n 

de lineas navieras que prestan servicio en una ruta determinada y 
•; •) - t" 

que convienen en la aplicaci6n de fletes uniformes. 

Derivado de la anterior, se ha definido a las conferencias ma­

r1timas como las: 

Asociaciones de Armadores que operan en determinado tr!lfico; -
que fijan las tarifas de fletes correspondientes a cada mercader1a 
y constituyen una forma moderna de regulaci6n internacional de los 
fletes, destinada a proteger a las empresas armadoras maritimas ·'''/ 
a la marina mercante, mediante la estabilizaci6n de las tarifas 
que todos los armadores integrantes de la organizaci6n se obligan 
a respetar. ll_/ 

Otra def inici6n de estas instituciones es la de Atilio Malvag­

ni, ~i di;tidg.;ido ;.;ae~tro y jurista argentino, quien afirma que -

son: 

Organismos privados que establecen las condiciones en que los 
buques respectivos, afiliados a una l1nea, prestarlln sus servicios, 
especialmente en todo lo relativo a la fijaci6n 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 reg!! 
lar y seguro de transporte de las respectivas mercanc1as. ~/ 

U./ GOnzlllez Lebrero, Rodolfo A. Manual de Derecho de la Navega--­
ci6n.-BUenos Aieres, Ediciones Depalma, l979.-p&g. 87.­
ü:T°Malvagni, Atilio, -Derecho Mar1timo. -Buenos Aires .-Roque Depal­
ma Editor.-1956.-p!g. Io.-
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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 objeto de 

presentar un frente comtin contra la competencia de las 11neas i!!_ 

dependientes, as1 como entre sus mismos asociados. 

En otras palabras, podemos decir que a las conferencias mar! 

timas se les conoce también 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 fidelidad o acuerdos de lealtad", mismos que menciona-­

moa a continuación •• 

2. Acuerdos de lealtad: 

Los acuerdos de lealtad constituyen un incentivo para emplear 

~nicamente buques de 11neas afiliadas a una determinada conferen­

cia1 mediante estos acuerdos se otorgan descuentos sobre los fle­

tes y l'!stos pueden ser de tres tipos: 

• 
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a) Sistema de rebajas diferidas: 

Este sisterra consiste en otorqar un pon:entaje de bonificaci61 de -

los fletes pagados por el usuario, para lo cual se especifican des perff! 

dos caisecutivcs, uro de 11trans¡;:orte" y otm de "espera", que ~ 

te sai de tie!I a seis rreses ciada uno. Esto quiere decir que, ~ del 

periodo de transporte por el tiaip>. convenido, el usuario dEiler4 dejar -

pasar el tienpodo espera, ~ del cual se le bonificará. el pon:enta­

je al que tiene deredlo, sim¡lre y cuardo no haya utilizado durante ese 

lapso una linea fuera de esta conferencia, excepto que exista una autor,! 

zaci6n expresa para ello, y frecuent:.erente &ta se extienle cuando las -

lineas de la conferencia oo p.ieden proporciaiar espacio en un plazo r8Z2 

nable. Esta autorizaci61 de lilleraci6n de carga es solicitada a través -

de las l!neas navieras ante las conferencias, 

b) Sistana de dctile tarifa: 

Bajo este sisterra los usuarios se oarpmreten, mediante un aintrato, 

a la utilizacilin de las lineas afiliadas para el transporte de sus produc­

tos, apareciendo en las tarifas de fletes dable colooina1 una 'pera loa -

que fixnan los acuerdos de lealtad y otra mSs elevada para los no con1:ra!: 

tuales. 

e) Sisterra de rebaja imediata: 

Es un sisterra, an4logo al anterior, en el cual se est:llblecen en las 

tarifas los fletes rornsles y se especifica el pon:entaje de rebaja para 



los usuarios que hayan suscrito un contrato. I4J 

llll>ra, procelemros a explicar la diferencia principal entre estos dos 

liltilros sistenas. 

Eh ella radica Ja existencia de un ccntrato entre los usuarios y las -

ocnferencias, en loo siiltmas de fletes con contrato y sin ccntrato, y la -­

inexistencia del mi6llO en el Eist:aM de retaja diferida. 

Otra diferencia básica existente en estos dos sistenas está cont:enpla­

da en el documento de la aru, titulado: El Sist:era de c:a.ú:erencJ.asMar1t:DMs, 

las ~es se presentan a cxmtiruaciái.: 

Sistena de rebaja diferida 

a) Ios usuarios obtienen rebajas de 
la cooferencia caro rea:Jlp!llS8 -
por su lealtad, pero ro hay un -
derecho derivado de un CXX1trato. 

b) El USU4rlo está obligado a ser 
leal tanto cilrante el per1odo de 
transp:>rte caro cilrante el de ~ 
pera. 

el La coofereroia ¡:uede rrodificar -
unilateralmente MJdalidades y -
ooodicicrles. 

Sistema de fletes oon contra 
. to y sin ClOlltrato -

al Los usuarios bajo este sist:era pa­
gan fletes m!s bajoo que loo usua­
rios en r(gilnen distinto. 

b) Un usuario s6lo está ctiligado a -
ser leal durante el perlodo de ccn 
trato. -

e) Toda revisiái de loo ténninos del 
ccntrato requiere del oonoclmie11to 
de anbas partes. 

d) La carga de la prueba de su leal d) I.a carga de la prueba de la infid! 
tad ln:untie al usuario. - lidad incll!be a la cooferencia. 

e) Sanci61 re::unJ.aria: cancelaci6n - el Sanci6n pecuniaria: indsnnizaciái 
de rebajas aa.muladas. ¡:or daños y ¡;:erjuiclos en case de 

aibarque efectuado en ~e ajeno 

.24/ aru. IJCmD.-El sist:era de oonfereroias mar1timas.-~;,w York.-1990.-P3g. 
- 18 
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Sistema de rebaja dÜerida 

f) No se permite al uQuario que re f) 
tire su apoyo a la Conferencia~ 
notific!ndolo de antemano y que 
reciba, sin embargo, las reba-­
jas acumuladas que se le adeu-­
den. • 

Siatema de fletes con con 
trato y sin contrato -

a la conferencia y suspen 
si6n o rescisi6n del con-:: 
trato. 

Cl4usula que permite a 
cualquiera de las partes 
rescindir el contrato con 
la debida notificaci6n. -

22.J 

Al respecto, presentamos una visi6n sucinta de la estructura 

de los acuerdos especiales existentes entre la compañia naviera 

de referencia1 los cuales sirven en el comercio exterior de M6x! 

co. 

3. Estructura de los acuerdos1 

·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 características de 

las que rigen en el mercado, actualmente. 

Las Conferencias de fletes son acuerdos de tipo formal, suo­

critos en~re las compañías navieras 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-­
ci6n previa, sin renunciar a las rebajas a que tienen derecho. 

22¿_/ ONU, UNCTAO.-Ibidem.-PSg. 19,-
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tr!fico: cuya finalidad principal es establecer una polltica co­

mdn de fletes. Estos acuerdos se aplican indistintamente en to--

das las compañlas navieras y con ellos se trata de evitar las -

llamadas guerras de fletes, que tuvieron lugar principalmente en 

d6cadas anteriores y que causaron la inestabilidad de los fletes 

y los aervicios, y, por consiguiente, la ruina econ6mica de va-­

rias compañlas. 

Ultimamente y por recomendaci6n de la a:l!JCm, * se han fo~ado 

en varios pabes consejos 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. m4s que un simple acuerdo de fletes. Es decir, dependiendo 

de la forma en que funcionan, suelen aer acuerdos que regulan -

adem!s, la cantidad y calidad de los servicios que prestan. Asl, 

las empresas que forman uno de estos acuerdos pueden, por ejem-­

plo, organizar un sistema de frecuencias en que cada una de -

ellaslalg& determinada participaci6n, establecer algunas disposi­

ciones sobro el tipo de buque a utilizar en el trlfico y el equ! 

po que deben tener, e incluso, pueden establecerse alguna• cond! 

cianea sobre la forma en que debe atenderse a los usuarios. 

Las Conferencias de fletes tienen, en la mayoda de lo_a ca-• 

aoa, una estructura formal regulada por un estatuto interno, y -

un aparato administrativo encargado de hacerlo cumplir y de man! 

jar loa asunto• habituales del acuerdo. 

* Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, 
tambi6n conocida como UNCTAD. 
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4. Integración de las Conferencias: 

Normalmente tienen un secretario ejecutivo, quien es respon­

sable de la marcha de la Conferencia. Para facilitar su funcion! 

miento, aparte de la sede misma, las Conferencias de mayor enve!: 

gadura establecen en los diversos países en que actdan los bu--­

ques conferenciados, comit~s locales en loa cuales delegan ~arte 

de los asuntos relacionados con la operaci6n de los servicios. 

En algunos casos, las facultades de esos comit~a son tan am­

plias que, en este caso, resulta difícil 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 compañías n! 

vieras acuerdos para explicar una determinada estructura tarifa­

ria en un tr!fico, que no se formalizan en una organización ins­

titucional del tipo de las conferencias. 

De esta forma, podemos afirmar que, el papel de las confere.!!. 

cias es m6s complejo, ya que muchas de ellas operan en varios 

tr6ficos simult6neamente o bien subdividen su campo de influen-­

cia en distintas rutas, para las cuales acuerdan tarifas y cond! 

cienes 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 & Maqellean Conference, 

The Association of West India Trasatlantic Stearn Ship Linee, 

The Association of West Cdast Steamship Companies, etc. 

5. Acuerdos aplicados al transporte maritimo 'Mexicano: 

Seg(in el estudio realizado, operan en el comercio exterior 

de M6Kico y Latinoam6rica 48 Conferencias de fletes, 15 acuer-­

dos entre compañ1as navieras y 18 tarifas individuales. De es-­

tos, 12 Conferencias, 8 acuerdos y 16 tarifas se refieren a tr! 

fices en el litoral del continente americano¡ 16 Conferencias, 

·4 a·cuerdos y una tarifa, al tr4fico entre Hbico-América Latina 

y Eu·ropa¡ 19 conferencias y un acuerdo, al trlfico entre México 

y llmt!rica Latina, los Estados Unidos y el Canadl1 3 Conferencias 

y un acuerdo al comercio entre Ain~rica Latina y el Jap6n y una -

Conferencia un acuerdo y una tarifa, al tráfico de otras reqio--

nes. (Cuadro Il). 

Sin embarqo, para efectos del presente trabajo, unicamente 

mencionaremos que, como dato importante nuestro pa1s est4 servi­

do por doce conferencias mar1timas o acuerdos de fletes y 70 11-

neas navieras de altura, nacionales y extranjeras, de las cuales, 

25 son independientes y cuatro son mexicanas • .!§/ 

26 / Salqado.y Salqado, José E.-La Convenci6n sobre un C6diqo de 
conducta de las Conferencias Mari timas. -Anuario Mexicano de Rela 
clones Internaciona!es.-Mlíxlco.-1983.-~p. 545 a 576.- -
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CUADP.0 No, II 

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

1992 

Tr4f icos que cubren conferencias Acuerdos Tarifas 

Comercio con Am6rica 
Latina. 

Comercio con Europa 

Comercio con los Es-
tados Unidos y el C! 
nad4 

Comercio con el Ja--
p6n 

Comercio con otras -
regiones 

To t a l e ·s 

Fuente1 Anexo III 

12 

16 

19 

l 

51 

16 

l 

15 18 

Nota• Tres Conferencias se incluyeron en dos trlificos cada 
una. 

Pudimos observar que, el hecho de que en la inmensa mayoría 

de los casos, la participaci6n de las l!neas navieras sea baja, 

indica que cualquiera que fuese la estructura de poder dentro -

de las Conferencias o acuerdos, es improbable que su posici6n -

prevalezca en las decisiones que se adopten. 
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Es conveniente recordar que en este trabajo se entiende por 

tarifa, al documento que contiene el conjunto de los fletes pa­

ra productos específicos, y las condiciones en que las compañías 

adheridas al acuerdo respectivo ofrecen sus servicios; ya que -

el objeto de este estudio no es analizar en detalle la estruct.!!. 

ra de los acuerdos entre las compañ!as 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 

Trllficos que 
cubren 

Tarifa por 
producto 

Tarifa por 
clase 

T. mixta por Sin Total 
producto y datos 
por clase • 

comercio 39 41 
nacional 

Comercio con 16 4 25 
Europa 

Comercio con 18 28 
los EE.UU y 
canad4 

Comercio con 4 
Lejano Oriente 
y Jap6n 

T O T A L E S 77 4 15 98 

Fuente: Anexo III 
• La tarifa mixta por producto y por clase se aplica estableciendo fletes ~ 
pec!ficos para la maycr parte de los pmdlctos tradicimales, y agrupando - -
otros productos en un n!lmero variable de "clases". Los fletes específicos por 
producto prevalecerán aunque el miSl!'O producto figure agrupado por clase. 
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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 Linea, 

The Association of West Coast Steamchip Companies, etc. 

6, Un C6digo de Conducta de las Conferencias Mar1timas: 

Debemos reconocer que lo paises en desarrollo, entre los -­

cuales se encuentra Ml!xico, alcanzaron con el Convenio adoptado 

en la UNCTAD el. 6 de abril de 1974, como Convenio del que Méxi­

co es parte y que desde 1983 estl vigente en todo el mundo, uno 

de los logros m!s importantes por los que habia 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 trlficos -

mar1timos Jm1ndiales. ~/ Sin embargo, ese logro pretende algo 

~s: alcanzar un reparto de carga entre dos paises que realizan 

un intercambio comercial bilateral equitativo, en favor de sus -

marinas mercantes sobre la base de 40-40-20, .JJ.I Es decir, el c2 

mercio de lllixico con Italia por v1a mnr1tima se harl en un 40 

por ciento en buques mexicanos (importaciones y exportaciones), 

el otro 40 por ciento en buques italianos y el 20 por ciento re! 

tante por empresas navieras de terceros paises que participen -

tradicionalmente en el servicio entre puertos de México e Italia. 

2.6/ "En vigor el C6digo de conducta de las Conferencias Mariti-­
iñiis• .-sidcora.-Kéxico.- Asociacldn Nacional de Armadores Mexica 
ñciii, A. c., vol. I. nlim. l, 22 de junio de 1983, p. l. -
2.7/ conferencia de Plenipotenciarios de las Naciones Uvidas 
articulo 2o. "Participaci6n en el trlfico", pp. S-7.-
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7, Prop6sitos de una conferencia mar1tima de fletes: 

De la explicaciOn anterior, podemos deducir los propOsitos -

que persigue una conferencia marttima de fletes: 

l. controlar la oferta de bodegas, para eliminar la competen­

cia entre sus miembros. 

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

3 • COnformaciOn del volumen de bodegas a las necesidades del 

tdfico. 

4. Reparto equitativo del tdfico, en relaci6n con la clasi­

ficaci6n de los servicios que la propia conferencia tiene a su -

cargo y los gastos m1nimos de cada empresa afiliada, 

5, Reparto equitativo y proporcional de todos los fletes y P! 

sajes de una regi6n determinada. 

6. Establecimiento de fletes uniformes. 

7, epresiOn de las infracciones en que incurran los miembros 

de la conferencia a travl!s de multas y sanciones. 

e. Finalmente, establecimiento de pr~cticas restrictivas para 

eliminar la competencia por medio de tarifas duales y rebajas di­

feridas. ~./ 

~/ "El sistema de conferencias mar1timas", TD/B/C,4/62/Rev. l, 
Nueva York. Naciones Unidas, 1970. pp. 8 y 9.-Citado por Sal­

gado y Salgado Josl! Eusebio.-Anuario Mexicano de Relaciones Inter 
nacionales.-"La Convenci6n sobre un Clldigo de COnducta de las Co!!. 
ferencias Marttimas".-Mllxico,-1983.-P!gs. 545 a 576.-
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d, conferencias y acuerdos de fletes vigentes en México: 

l, Association of West Indias Transatlantic Steamship Linee 

(WITASS), 

2. Latin America/Pacific Coast Steamship Conference, 

3, Interamerican Freight Conference, Sectios A and e. 
4, Mexico/Brazil Tariff and Services Agreement, 

5, Japan-Mexico Freight Conference, 

6, Korea-llexico Freight Conference, 

7. Conferenza Mere! Messico 

8, Conferenza Centroamerica (CONCA) , 

9, Ensenada/Europa Conference, 

10, Ensenada/Japan/Freight Conference, 

11, River Plate/Caribbean/River Plate Conference, 

12, C chferencia España/caribe/Centroamérica (CONECA) 

Cabe mencionar que la idea de establecer un c6digo de Conducta 

de las Conferencias Mar1timas de Fletes naci6 en febrero de 1971 

en Tokio, Jap6n, durante la Reuni6n de Ministros de Transporte de 

Europa y Jap6n, Ah1 fue aprobado el documento que se conoce como -

el C6digo CENSA *ccouncil of European and Japanese National Shipo"!! 

ers' Association) o c6digo de PrScticas de las conferencias Mar1t.!. 

mas. 

• Conferencia Nacional de Asociaci6n de Armadores Europeos y Japo­
ne mes. 



Antes de finalizar este capttulo, me permito enumerar, a me­

nara de resumen, los prop6sitos que persique una;conferencia ma­

r1tima de fletes, de acuerdo al trabajo presentado por las Naci2 

nea Unidas en 1970, titulado "El sistema de conferencias ma~iti-

l, Controlar la oferta de bodegas, para eliminar la compete!!. 

cia entre sus miembros. 

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

3. ConformaciOn del voldmen de bodegas a las necesidades de 

trlfico. 

4. Reparto equitativo del trlfico, en relaciOn con la clasi­

ficaciOn de los servicios que la propia Conferencia tiene a su 

cargo y los gastos m1nimos de cada empresa afiliada, 

s. Reparto equitativo y proporcional de todos los fletes y 

pasajes de una regiOn determinada, 

6, Es'tablecimiento de fletes uniformes. 

7. RerpesiOn de las infracciones en que incurran los miembros 

de la Converencia a través de mutlas y sanciones. 

a. Finalmente, establecimiento de prlcticas restrictivas para 

eliminar la competencia por medio de tarifas duales y rebajas di-

feridas. a/ 

Por consiguiente, de estos prop6sitos podemos inferir las ve!!. 

tajas y desventajas del sistema de conferencias mar1timas de fle­

tes, en México • 

.]JI Naciones unidas.-"El Sistema de conferencias mar1timas"-TD/B/ 
C,4/62/Rev. l. Nueva York.-1970.-pp.- a y 9.-



- 70 -

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 como un monopolio, lo que les permite -

ejercer mayor presi6n sobre estos Qltimos, que normalmente no 

forman una sola entidad, por ello, se desprenden las siguien-­

tes ventajas: 

9 .l. Ventajas: 

Las conferencias aducen a su favor una serie de ventajas -

que ofrecen a los us.uarios de las lineas miembro y que en t6r­

minos generales se pueden resumir en: 

a) Un mejor servicio, ya que al eliminar entre sus mienbn>s 

la competencia de los fletes tienen que competir a base de pro­

porcionar mejores servicios. 

b) Seguridad de que se diopondr! del buque y equipo adecua­

do con el tamaño y la velocidad requerida, fletando en ocasio-­

ncs los buques necesarios. 

c) Fletes fijos y razonablemente uniformes, con lo cual los 

vendedores pueden ofrecer cotizaciones de sus productos a futu­

ro y, adem!s, tienen la certeza de que sus competidores van a -

pagar las mismas tarifas en la contrataci6n 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 

car4cter monopol1stico de la orqanizaci6n que elimina o limita 

la competencia, tanto entre sus miembros como en el exterior, -

fijando las tarifas sobre la base de lo que el trAfico puede sg_ 

portar, lo cual en muchos casos lleva a la discriminaci6n de V!_ 

rios productos. 

b) Adem4s, fija los fletes en forma unilateral, sin aceptar 

la negociaci6n 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 mar1tima de fletes, no se zanjaran s6lo con base 

en el m6rito y el bien, ni podr! pronunciarse sobre la base 

de que no es claro lo que se ha sometido a su desicilln. Por 

lo tanto, toda recomendacilln tendrll exposicii5n de motivos. -

Si es aceptada por las partes en controversia, esa recomend!!_ 

cilln las obliga. Pero si no es as1, se expresaran los moti-­

vos del porque no se acepta la recomendaci6n,!Q_/ 

cabe mencionar que los conciliadores deberlln ser expertos 

de gran prestigio o experiencia reconocidas nacional o inter­

nacionalmente en derecho y econom1a del transporte mar1timo, 

comercio exterior y finanzas, elegidos por cada parte contra­

tante en una lista hasta de doce miembros, comunicando su -­

nombre al registrador. 

Ahora bien, si es cierto que todos los tratados tienen el 

mismo valor, no dejll de ser importante señalar que siempre un 

acuerdo internacional de cadcter multilateral pretende ser, 

generalmente universal en su aplicaci6n, cosa que puede des-­

prenderse de la misma Convencilln sobre un C6digo de conducta 

de las Conferencias Ma.r1timas, con lo que se coloca en el pre-

'JJJ./ Salgado y Salgado, JOBll E.-~.-P!g. 571 y 572.-
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supuestos del concepto que sobre eáte tipo de tratados diera la · 

Comisi6n de Derecho Internacional de las. Naciones Unidas, que -

dispone que debe entenderse por Tratado multilateral qeneral: 

• ••• todo tratado multilateral relativo a normas qenerales -
de Derecho Internacional o referentes a asuntos de inter6s qene 
ral para todos los Estaeos". ~/ -

·.~ Ademlls, el tratato multilateral estA muy por encima del bi-

· 1ateral, nos dice Modesto Seara V!zquez, pues mientras que fiste 

se aplica de manera particular, el otro lo es de manera qeneral, 

incluyendo principios qenerales del derecho de qentes, es decir, 

aquellas reqlas que son aceptadas directamente en la práctica i!!. 

ternacional como siendo de derecho. 3.1_/ 

Ahora bien, el qobierno de los Estados Unidos Mexicanos deja 

aclaradas todas estas definiciones, cuando al celebrar el conve­

nio de Transporte Mari timo con España, articulo V, dej6 clara 

constancia de que el reparto del trlfico entre ambas naciones se 

h·aria sobre la base del 40-40-20, repitiendo ademls las disposi­

ciones de manera casi textual del articulo 2o. del C6diqo de CO!!. 

ducta de las Conferencias Maritimas.~/ 

31/ Guardia, Ernesto de la y Delpech, Marcelo.-El Derecho de los 
Tratados y la Convenci6n de Viena.-La Ley sociedad AnlSnima -
Editora e Impresora.-Buenos Aires.-1970.-Plq. 39 
Seara Vbquez, llodesto.-Derecho Internacional Pllblico.-Editg_ 
rial Porrtla.-Mfixico.-7a. ed., 1981.-Plqs. 72 y 73.­
s.c.T.-convenios Internacionales sobre Transporte Mar1timo -
suscritos por íítixlco.-1982.-t. IV.-
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De lo anteriormente expuesto, pienso que una posible solu­

ci6n 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. Entendi6ndose por instancia: 

"El conjuntode actos procesales compendidos a partirdel - -
ejercicio de una acci6n en juicio y la contestaci6n que se pro-­
duzca, hasta dictarse sentencia definitiva•. ll_/ 

As1 como: 

"Cada una de las etapas o grados jurisdiccionales del proceso 
destinado al examen de la cuesti6n debatida y a su decisi6n" ~/ 

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

aplique de manera unilateral o bilateral medidas proteccionistas, 

Es as1 como, hemos de reconocer que no permitiremos que las -

marinas mercantes de los pa1ses desarrollados le pertenezca m&s de 

lo que equitativamente les corresponda. Sin embargo, para que el -

Convenio tenga plena aplicaci6n en nuestro pa1s, nuestros armado-­

res, como todos los armadores de los pa1ses en desarrollo, deber&n 

apoyar a los usuarios, as1 como a sus organizaciones, para que és­

tos a su vez le den a nuestra marina mercante la fuerza que necee! 

34¡ 1.1.J.-Op.•:Cit.-P&g. 1744.-t. 1-0.-JS:t De Pina y De Pina vara, Rafael,-Diccionario de Derecho.-Edi­
torial Porr6a.-Mt.xico.-1991-p6g. 322.-
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ta para actuar decididamente en las conferencias mar1timas en que 

participe, para que, de esta forma, logre imponer condiciones fa­

vorables para el comercio exterior de nuestro pa1s: México. 
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CONCLUSIONES AL CAPITULO IV 

De lo anteriormente expue;:to, podemos afirmar que las co!!! 

pañias navieras han llegado a un alto grado de uniformidad en 

su actuación, ya que la e.structura 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. Si, las ventajas que 

ofrece un Servicio que se encuentra dentro de una conferencia, -

son las siguientes• Ofrecen al exportador y/o importador una fr.!1_ 

cuencia regular de salidas1 las tarifas son estables, en un pe-­

r1odo de un año, generalmente1 pueden existir varias Lineas den­

tro del mismo Servicio. Por contra, el embarcador está comprome­

tido con la Conferencia a un cierto flete y son tarifas "Linar -

Terma" es decir, de costado de buque a costado de buque. ~/ 

Ahora bien, ya que una Conferencia es una asociación de Li­

neas para establecer las tarifas aplicables y puertos para dete!: 

minado tráfico y reglas para el transporte de las mercancias, en 

tl!rminos de una competencia leal entre ella1 un miembro de la -

conferencia debe respetar las tarifas y reglas de la misma, mie!! 

tras que un extrallo, sirviendo el mismo tr!fico, no respeta las 

tarifas establecidas por bta. Por lo que sl5lo nos resta mencio­

nar que, las tarifas son revisadas cada año y en algunas de las 

Conferencias existe lo que se llama consejo de Usuarios, quienes 

revisan los estudios de las propuestas de aumento por parte de -

las Lineas. 

~./ Anexo IV. -
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Es evidente que las Conferencias tienen algdn grado de poder 

monop6lico y prueba de ello es la mera existencia de una estruc­

tura de fletes, en lugar de un flete único en cada ruta. Cabe 

mencionar que dentro de esta estructura de fletes, es conocido -

el hecho de que las Conferencias conceden en determinadas cir--­

cunstancias, rebajas sobre los fletes establecidos. Estas pueden 

ser del tipo de las llamadas rebajas diferidas, que se otorgan -

despu~s de un cierto período de tiempo en que un usuario ha en-­

viada todos sus embarques por la misma compañía o buques de la -

Conferencia, o por medio de contratos especiales. 

Ahora bien, en el análisis efectuado tanto en el nivel como 

en la estructura de los fletes, pudimos percatarnos que existe -

una desventaja por parte de las Conferencias acuerdos de fle-­

tes, en relaci6n a los paises que forman esos convenios bilater! 

les. Por ejemplo, cuando los fletes marítimos entre países donde 

esos acuerdos no existen, ya que estos acuerdos bilaterales impl!. 

can un poder monop61ico por parte de las navieras, al impedir la 

organizaci6n 6ptima de los servicios de transporte en las rutas -

correspondientes a cada tráfico y al proteger a algunos transpor­

tádores ineficientes, elevan con ello el nivel de los fletes en -

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

Para finalizar, y como resultado de esta investigaci6n, pode­

mos mencionar que tambilin algunas empresas individuales confecci2 

nan y aplican tarifas de fletes en tráficos 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 serll analizado en el -

capitulo siguiente, relacionado con las tarifas aplicables al -

trans¡><>rte de mercancías, por v1a marítima. 



CAPITULO V 

TARIFAS APLICABLES AL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR VIA MARITIMA 

El problema del transporte marítimo se ha analizado desde 

diversos ángulos, en varios círculos internacionales, gubernat! 

vos y privados: prestándose atenci6n especial a los fletes. En 

convenios de transporte por agua, la Asociaci6n Latinoamericana 

de Z, ibre Comercio (ALALC) ha promovido la creaci6n de conferen­

cias de fletes, que permiten fijar fletes y condiciones de tr".!' 

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 artículos de exportaci6n quedan anula-­

das por el alto costo de los transportes, puesto que muchos - -

países no pueden desarrollar un sistema propio de transporte. 

Una de las finalidades centrales del presente trabajo es 

establecer en forma clara los factores que determinan la estru~ 

tura y nivel actuales de los fletes marítimos ofrecidos por la 

11nea naviera, aplicados en el comercio exterior de !!~xico. El 

conociniento de esos factores puede tener dos objetivos princ! 

pales. El primero es obtener una visi6n adecuada, de tipo cuan­

titativo de este aspecto de la actividad marítima mexicana, a -

fin de poder emular políticas destinadas a orientarla hacia fi­

nes determinados. El segundo objetivo es formular un esquema 

te6rico que permita predecir las variaciones en ese nivel o es-
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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 fijaci6n de una estructura de f.letes, consiste 

mlls bien en establecer aqullllos que en conjunto explican me1or --

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 ~onferencia Mar1tima Interamericana de -

1981 es la m4s completa, pues abarca los factores mencionados en 

casi todos los demb estudios ]].f, miamos r¡ue pueden reunirse a su 

vez en cuatro grupos principales, los cuales son de inteds para 

el usuario debido a que, los relativos a la carga y a la comerci! 

lizaci6n, dependen de ellos y su observancia puede redundar en 

fletes m4s bajos. 

l. Factores que influyen en la !ijaci6n del flete: 

a) Factores relativos a las caracter1sticas de la carga. 

Relaci6n de peso y medida (factor de estiba). 

Tipo de empaque. 

Peso excesivo. 

Inter-American Haritime Conference, Report of Oelegates of the 
united States (Government Printing Office, 1981), PAgs. 25-28. 
Citado en Robert T. Brown.-Transport and the Economic Integra­
tion of south America.-PAg. 117.-
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Largo excesivo. 

Posibilidad de raño. 

Posibilidad de robo. 

Posibilidad de contaminar a otros productos. 

Grado de peligrosidad. 

b) Factores relativos a los costos portuarios carga/descarga. 

Estiba/desestiba. 

MJellaje. 

Tasa de rendimiento portuario. 

Pilotaje. 

Atraque/ desatraque. 

Derechos o impuestos portuarios. 

Facilidades de acceso al puerto. 

c) Factores relativos a la operaci6n naviera. 

Costo de los bueus. 

Tipo de buques 

Gastos de administraci6n. 

Costo diario de operaci6n. 

Derechos de canales. 

costos de agenciamiento marltimo. 
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d) Factores relativos a la comercializaci6n. 

Fletes ~ia otros puertos mar1timos. 

Fletes v1a otros medios de transporte. 

Tarifas desde y hacia pa1ses de competencia, 

Valor comercial del producto. 

Tonelaje por embarque. 

Derechos o impuestos en pa1ses de origen y destino. 

Tarifas para produc'tos sustitutivos ~~_/ 

Ahora, antes de continuar con el an4lisis de los factores de­

terminantes entre el nivel y la estructura de los fletes, es neces! 

rio detenernos a describir el flete, el cual se encuentra ompuesto 

por: 

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

que comprende: 

l. Tarifa bhica } 

2, + Recar~os 

3, - Descuentos 

FLETE 

cuya definici6n mencionamos a continuaci6n: 

:HJ_/ OEA, Unidades T6cnicas para el Registro y An6lieis de los Fl! 
tes Mar1timos. OEA/CIES/CECON-TRANS/41.1976.-Citado por s.c.T. 
comisi6n llacional de Fletes l'.ar1timos.-l':anual para el Usuario 
del Transporte Marítimo.-México.-1982.-Plg. 83-84.-
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2. Flete: & 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 bli­

sica m!s recargos, menos descuentos: a diferencia de la tarifa -­

que es el conjunto de normas, condiciones v cuotas que la 11nea o 

Conferencia establece por h :prestaci6n de sus servicios, inclu-­

yendo los puertos a los que sirve, as1 como la relaci6n de produ!?_ 

tos con los fletes aplicables. 

De esta forma, trataremos de introducirnos en el nivel y e!!_ 

tructura de los factores que determinan el nivel y la estructura 

de los fletes mar1timos, debido a que las tarifas de r.onferencias 

comprenden varios cap1tulos, 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 que surte efecto 

y, cuando es el caso, las fechas de vigencia de deter 

minados fletes. 

- Lineas miembro de la Conferencia. 

- Definiciones. 
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- Introducci6n o prel'lnbulo. 

- Abreviaciones, Las ml'ls comunes que incluyen las tari-

fas, en lnglh, son: 

2.1.2. Abreviaciones en inglés: 

ad, val. Ad valorem. \7alor declarado de la mercanc1a. 

B/L Bill of Lading. Conocimiento de embarque. 

cbm CUbic metre. Metros cGbicos, 

cm(s) Centimetre (s). Cent1metro 

Cont. Contents/containing. Contenido. 

cu.ft, CUbic feet. Pies cGbicos. 

ea. Each, Cada uno. 

f.o.b, Free on board. Libre a bordo. 

ins. Inches. Pulgadas 

kg. Kilogrames. Kilogramos. 

lb(s) Pound(s) wight. Libras (peso) 

M. Measurement. Medidas 

· max. Maximum. Maximo 

min. Minimum. M1nimo. 

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 espa'iol: 

Las abreviaturas m!s comunes que contienen las tarifas 

que est4n redactadas en espa.'iol, son: 

A.s. A Saber. 

cto. Conocimiento. 

c/u Cada uno. 

Dls. 06lares. 

LB(S) Libras(s) 

m3 llt!tro cilb ico • 

M de M Medida de l'.adera 

MM de M Mil pies, Medida de Madera. 

MOA. Medida 

HIN. M1nimo. 

N.E. No especificado en esta Tarifa 

NUM. N\\mero. 

P. Pie o pies 

P.C. Pie(s) C!lbico(s) 

P. Peso 

P/M Peso o Medida. 

Por Gltimo, s6lo nos resta comentar que las tarifas contienen 

'puertos de oriqen y puertos de destino a los cuales se aplica la t!. 

rifa. 
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2.2. Normas y reglas de aplicaci6n: 

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 d6lares americanos. 

b) Cllusulas de Contingencia. 

Mediante estas clliusulas se reserva la facultad de aumen-­

tar los fletes. 

c) Aplicaci6n de-los fletes. 

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

cosa en contrario. 

d) Unidad de flete. 

Lll menci6n •que se especifique otra cosa en contrario" hace -

referencia a que en ocasiones hay otras unidades de cotizaci6n. 
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e) Reglamentaci6n sobre peso y medidas,, 

"CUbicar es tanto como determinar el volumen de la mercanc1a 

una vez embalada y acondicionada para el transporte mar1timos en 

el buque que vaya a ser porteada" 39/, Es decir que todos los -­

cargamentos ser!n medidos por las dimensiones mhimas. 

f) Descripci6n de la mercanc1a. 

Es de su111 1 importancia la descripci6n de la mercanc1a, inclu­

sive, debemos mencionar su nombre técnico, no el comercial, ya que, 

en primer lugar, constituye la base de la cotizaci6n 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 Hern!ndez Yzal considera como b!sicos, para la ejecu­

ci6n del c!lculo del flete y aplicaci6n de la Tarifa, que el navie­

ro cuente con los siguientes datos acerca de la mercanc1a a tras--

portar. 

l, Nombre dle producto y denominaci6n comercial si la tiene¡ 

2. Descripci6n pormenorizada del productor 

J, A qué se le destinar 

~/ Hern!ndez Yzal, Santiago, "El Flete en el Transporte Mar1timo".­
Gr!rica Salv&, 1980.-Barcelona.-P&g. 328,-
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4. :rndicaci6n del etiquetado para su transporte mar1timor 

S. Indicaci6n de si es liquido, pastoso, en copos, en polvo, 

granulado o s6lido; 

6. Indicaci6n de c6mo aparece embalado; 

7. Dimensiones del embalaje (largo, ancho, alto, metros cllb!. 

cos por bulto, etc.); 

8, Peso bruto del bulto en kilogramos, y metros cllbicos por 

kilos; 

9. Puerto de salida y puerto de destino, 

10. Tipo de flete actual y tipo propuesto por el peticionarior 

ll. Valor porcentual del flete ocellnico sobre el valor de la -

mercanc1a (al tipo de flete rebajado), 

12. Idem (al tipo de flete actual): 

13 • Lugar en que se hace o fabrica el producto; 

l4. C6mo aparece descrito en la declaracJ:on de exportaci6n del 

cargadorr 

15. Movimiento desde el puerto de salida indicando en tonela-­

das; 

16. TOnelaje en exceso que se espera mover al tipo de flete 

propuesto; 

l 7, IndicacJ:on si el tipo de trlfio •es continuo, estacional o 

espoddico; 

18. Valor F.O.B, por kilogramo o bulto traducido a metros cllb!. 

cos1 

19. Nombre del producto competidor o substituto; 
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20. Valor del producto competidor o substituto1 

21. Los detalles acerca de pa1ses competidores 1 

22, Observaciones¡ 

23. Firma de la solicitud. ~/ 

g J Pago del flete. 

Las formas blsicas para el pago del flete y los recargos son1 

Pagadero en origen (prepaidJ, o pagadero en: el puerto de des­

tino, antes del arribo del buque al puerto (¡a. id at destina--

tion, befare release of the goodsJ, pero se considerarl paga­

do y pagable sin reembolso, en todo o en parte, una vez emba!:_ 

cada la mercader1a en el buque, as1 se pierda buque y carga. 

h) Recargos. 

"Recargos son -os incrementos, normalmente porcentuales, que 

se aplican mbre el flete base (o sobre cualquier otra base, 

que pr6xima o remotamente, se rundamentan en el flete base o 

de tarifa) en funci6n de incidencia que pueden producirse en 

el normal desarrollo de la explotaci6n de los servicios de la 

l~nea regular•. il./ 

~/ Hern!ndez Yzal, Santiago.-Op. cit.-p. l 14.-
41/ Ibidem.-Plg. 43 .-
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Los recargos del flete pueden ser de varias clases, las m!s 

comllnes son: 

- Recargos portuarios 

Estln destinados a absorber los costos que no estln pre-­

vistos en la tarifa blsica en las terminales portuarias, y pue-­

den ser: 

- Por congestionamiento. 

- Recargos gubernamentales. 

- Recargos por ajuste cambiario. 

- Recargos por precio del combustible "conocidos como BAC 

o Bunker (bunker adjustment factor), 

- Recargo por insequridad. 

- Recargo por diferencial portuario. 

- Recargos por riesgo de guerra, 

i) Descuentos: 

son bonificaciones o rebajas que conceden las conferencias y 

pueden ser por varios conceptos: 

- Descuentos por fidelidad o lealtad. 

- Fletes promocionales. 

- Rebajas especiales, 

- Otros descuen: os. 
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3, Fletes por productos y clases: 

En las tarifas se mencionan diferentes tipos de fletes, por 

lo que considero pertinente enumerar los mh comunes, para una 

mejor exposici6n de los mismos. 

- Fletes especlficos. Son los que se aplican a productos d! 

terminados. 

- Fletes no espec1ficos o N.O.s. cuando un producto no est6 

espedificado en la tarifa, se le aplica dicho flete, que es mas 

al to que el espec1fico. 

- Flete general. En el caso de que la descripcron de las 

mercanc1as a transportarse no conrresponda a ninguna definici'on, -

ni se encuentre en la lista de produéos, se aplica este flete g! 

neral y suele designarse "carga general no eumerada en otras par­

tidas•. 

- Flete m1nimo por c<;>nocimiento de embarque, La na yor1a de -

las conferencias cobran una cuota minima por In emisiá : 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 mercanc1a el consignata­

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

ciertos productos endonde existe cierta compe:pencia exterior. 

- Fletes netos. Los que \ o son objeto de ninguna rebaja o 

descuento. 

- Falso flete. Este se origina cuand> •un embarcador, por ra­

zones de embarques irregulares, deja de utilizar total o parcial­

mente la capacidad de la bodega. En: este oaao, debed pagar por -

el espacio no ocupado. 

- Flete a tanto alzado. Es norma corriente que, cuando se -

citan fletes a tanto alzado en la tarifa (lumpsum ratea) la tol! 

rancia al respecto de los pisos, volllmenes y valores espec1ficos, 

no rebasa el 5\ mis o menos. Si los conceptos indicados variaron 

en mb, la partida completa se fleta el tipo mflximo de tarifa• -

g/ 
4. Indice de productos y cotizacion de fletes• 

Esta secci6n de las tarifas contie\ e la lista de produc os 

por clase, clasificacibn arancelaria u orden alfabfl: ico y el fl! 

te correspondiente. La forma de presentaci6n del indice de pro-­

duetos y la cotizaci& de fletes de las tarifas, son bastante va­

riables; por este motivo me permito omitir su explicaci6n. 

fl_/ Hernfindez Yzal, santiago.-Op. Cit. P!g. 328 
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5. Esturctura de los fletes: 

Por estructura de los fleta se entenderA el conjunto de estos 

para varios productos, siendo la unidad de a~alisis una ruta de-­

terminada, definida como el comercio entre dos pa1ses. 

El an,lisis de la estructura de los fletes mar1timos en el c2 

mercio exterior mexicano se !:'resente.,en este trabajo con el ensayo 

de 12 hip6tesis, en las cuales pretendo reflejar el planteamiento 

general sobre tal estructura, en diversos c1rculos. Ahora bien, 

con el fin de dejar establecida esta investi9aci6n sobre ellas, a 

continuaci6n se enuncian cada una, incluyendo adem6s una explica-­

ci6n de su contenido. 

5. l. Hip6tesis sobre la estructura de los fletes: 

l. El flete por tonelada es igual al costo medio del transpo! 

te. 

La comprobacron ~~ esta hip6tesis indicaria que la estructu­

ra de los fletes es relativamente simple y que los factores de ºº! 
to y la forma en que se utilice la capacidad de los buques, tiene 

especial importancia en ella. 
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2. En una ruta determinada en que se transporten varios pr2 

duetos, los fletes para los productos de mayor valor intr!nseco 

ser4n m4s altos que los que corresponden a productos de menor V! 

lor. 

De lo anterior podemos deducir que el Gnico criterio pr4cti­

para establecer una estructura de fletes 1consiste en cargar a C! 

da producto "lo que el tr4fico puede soportar", es decir, cobrar 

un flete mb al to a los productos que estén en condiciones de P! 

garlo y de continuar usando el transporte • 

3. El flete mar!timo aplicado por T,M.M. entre dos puertos 

para un producto determinado serS m4s elevado mientras mayor sea 

en el puerto de destino la proporcilSn 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 

mh bajo que en el anterior. 

4, F.l flete para un producto determinado será menor si, dada 

la cantidad en que se moviliza y sus caracter!sticas, existen P2 

sibilidades de transportarlo en cargamentos completos por medio 

de buques trampa. 
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Lo anterior significa que, determinados productos, por la -

gran cantidad en que se mueven en ciertas rutas y por su natura­

leza, pueden transportarse en cargamentos cuyo tamaño justifique 

el uso de un buque completo. En estos casos, los buques con los 

que cuenta T.M.M. (de Hnea regular) se enfrentan en ardua comp! 

tencia por parte de los buques trampa, que se dedican precisa--­

mente a eso y esta competencia no s6lo se ha traducido muchas V! 

ces en fletes notablemente inferiores al promedio, sino en la -

existencia de los llamados fletes convencionales en las tarifas 

de fletes. 

S. Los fletes para los productos que se transporten en una 

ruta determinada tender4n a sor m4s altos, cuanto m4s altos sean 

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

r4 en el nivel de sus fletes1 ~stos tender4n a ser m4s altos pa­

ra lói productos en que esos gastos sean mayores. 

6. Mientras m4s antigua y estable sea una Conferencia u - -

otro acuerdo de fletes, mayor ser4 la proporci6n de productos -

que se transporten con flete específico y menor la proporci6n de 

fletes específicos que se agrupen en torno al promedio. 

La prActica nos mostr6 que si una Conferencia o acuerdo se 
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mantienen en foi:ma estable por un per!odo largo de tiempo, la ex­

periencia acumulada y el proceso de negociaci6n entre las compa-­

ñ!as navieras y los usuarios permiten refinar la estructura tari­

fada en un grado mayor que en un acuerdo de fletes o en un trl\f_!. 

co que se hayan iniciado recientemente. 

7. La compañ!a naviera aplicad un flete mayor a un producto 

cuando date presente riesgos especiales de robo o deterioraci6n, 

que tambi~n afecten a otros productos que se transporte. 

Pudimos apreciar que la compañta naviera tiene en cuanta es­

te fenOmeno al fijar los fletes y los recargan para loa productos 

en que esos riesgos son mayores. 

a. El flete para un producto sed. mayor cuando liste requiera 

instalaciones especiales para su trans?orte. 

La consideraci6n de este factor es simple y en general los -

fletes para los productos que presentan estas caracter1sticas son 

ml\s elevados. Algunas tarifas de T.M,H. indican directamente un -

porcentaje determinado sobre los fletes normales para la carga r.!!_ 

frigerada o congelada. 
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9. Las compañías navieras mexicanas aplican políticas de -

fletes bajos destinadas a promover el transporte de los produc­

tos nacionales que tienen grandes posibilidades enel mercado de 

exportaciOn, cuyo tr!fico es aan pequeño. 

Nos resulta difícil definir lo que puede entenderse como -

'flete de promoci6n', ya que pueden existir varios criterios a 

este respecto. En este trabajo significa un flete de nivel inf! 

rior al promedio, para productos cuyo tráfico es pequeño en re­

laciOn con el tr!fico total en una ruta determinada, pero que -

pueden tener un potencial mayor. 

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

transporte total en una ruta, menor ser! su flete por tonelada. 

Este razonamiento lo pudimos comprobar en las iniciativas 

provenientes de las Conferencias por las ventajas que reportan -

esos tr!ficos importantes, ya que existe as! un mayor poder de 

negociaciOn entre los dueños de los productos en las discusiones 

relativas al flete. 

11. En los fletes establecidos por tonelada de peso, el fl! 

te para un producto especifico es m!s alto mientras mayor es el 

volumen por.tonelada que ocupe. 

Este ejemplo lo podemos comprobar en los fletes aplicados a 

las pacas de algodOn, que no tienen gran peso pero que ocupan un 

volumen en el buque. 



- 98 -

12. En las rutas en que los productos de volumen relati­

vamente grande y poco peso representan la mayor parte del tr! 

fice, la importancia del factor de estiba como elemento dete! 

minante de la estructura de los fletes ser4 mayor que en las 

situaciones contrarias. 

Pudimos comprobar que el objetivo principal de cada com­

pañía naviera es utilizar al m4ximo 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 marítimo, en que existen productos de mucho peso y rel!! 

tivamente poco volumen y los que presentan las caracter!sti­

cas opuestas. 

De singular importancia nos parece la hip6tesis No, 8, 

donde queda postulado que el flete ser4 mayor cuando un produi¡ 

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 hip6tesis se incluye en 

el cuadro No, 4, con algunos productos que deben transportarse 

refrigerados (piñas, platanos, frutas cítricas, manzanas, pes­

cado y carne fresca de vacuno) y sus respectivos fletes por t.!!. 

nelada. 

~:...-.· 



FLETES DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS OUE TRANSPORTA T .H.M. 
EN BODEGAS REFRIGERADAS, EN DIFERENTES RUTAS 

(19931 

CUADRO No. 4 

PAIS EN QUE SE UNE FLETE POR 
NOMBRE DEL PRODUCTO LA RUTA ~~ 

u.s.o.• 

l. PiflA 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 X 40' 5, 200 
MEXICO-ARGENTINA 5, 000 

4. MANZANA MEXICO-VENEZUELA X 40' 4, 500 
MEXICO-HEDITERRANEO 4,000 
MEXICO•ESTADOS UNIDOS 3,600 

5, PESCADO MEXICO-CANl\DA l X 40' 4,200 
MEXICO-ARGENTINA 5,000 
MEXICO-MEDITERRANEO 4,100 

6. CARNE FRESCA MEXICO-REINO UNIDO 1 X 40' 4,400 
VACUNA MEXICO-CANAOA 4,100 

MEXICO-MEDITERRANEO 4,000 

• D6lares norteamericanos 

A.todas las tarifas en dolares, se les debe agregar el porcenta­
je por ajuste de moneda más otra cantidad por combustible¡ ª'i como 
maniobras en terminal. 

Nota1 l x 40 equivale a 12 ro. de largo, 2.5 de ancho v 2.5 de ancho. 
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6. El nivel de los fletes: 

El estudio sobre el nivel de los fletes mar!timos aplicados 

por T. M. M., consiste en analizar las diferencias en los fletes 

por tonelada para un mismo producto, en rutas diferentes. El fin 

que se persique es determinar los factores que explican estas di­

ferencias y la importanci¡i relativa de cada uno de ellos, en el -

desarrollo econ6mico de Ml!xico. 

Al igual que en el an!lisis de la estructura de los fletes, 

en este tema se seguir! el procedimiento de ensayar un grupo de -

siete hip6tesis, elaboradas con personas versadas en el tema, las 

cuales son las siguientes: 

6 • l. Hip6tesis 

1. El flete que la compañia aplica para cada producto ea -

menor si dada la cantidad en que se moviliza y sus caracter!sti­

cas, existen posibilidades de transportarlo en cargamentos com-­

pletos, por medio de buques tramp. 

Ello es as!, ya quo la posibilidad que tiene un mismo pr~ 

dueto de se•· transportado en trampa en todas las rutas, puede -

variar mucho¡ de ah! que una eventual diferencia en los fletes 

por tonelada entre ellas puede explicarse por este factor. 
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2. Mientras mayor es el namero de Hneas 'que sirven cierta 

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

En esta hip6tesis se postula el principio de que, en condi 

cienes de competencia, el nivel de los fletes para todos los -

productos que transporta la Hnea, tiende a ser menor que en -

los casos en que existen situaciones de monopolio. 

3. Mientras mayor es la proporci6n de buques de m!s de - -

diez años de edad que sirven una ruta de la empresa, m!s alto 

tiende a ser el nivel de los fletes. 

Pudimos apreciar que en esta actividad existe un cierto qr! 

do de poder monop6lico, ya que los mayores costos de opera--­

ci6n que siqnificanuna flota relativamente antigua son transl.!!. 

dados a los usuarios, mediante un nivel de fletes mb 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 as! porque, a medida que aumenta la distancia en un 

viaje, los costos de operaci6n del buque tienden tambi~n a au-­

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

43 ·¡ se considera el l!mite m!ximo de 10 años por suponer que, -
en qeneral, los costos de operaci6n de los buques comien-­
zan a aumentar en forma ostensible despu~s de esa edad.Aoun 
tes de clase del Profr. Salqado. -
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S. Los fletes por tonelada para un producto, en distintas 

rutas, ser!n mh altos en las rutas en que los costos portua 

rios, incluido el tiempo que le signifiquen al buque, serán 

tambi!!n m!s al tos. 

Esto lo pudimos comprobar en la práctica de campo realiz! 

da al puerto de Tamp1co, donde los principales costos de OP!! 

raci6n de los buques son los portuarios. Estos var1an en los 

distintos puertos mexicanos, lo que condiciona el nivel gen!! 

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 prE_ 

dueto como parte del mercado de fletes y la posibilidad de 

negociaci6n 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 espoddi­

co, por as! llamarlo, y en pequeñas cantidades. 
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7. Para un producto determinado por la Hnea naviera de r~ 

ferencia, el flete entre dos puertos en una dirécci6n es ma-­

yor, si el sentido del.viaje coincide con el sentido de mayor 

movimiento global en el tramo principal de la ruta estableci­

da. 

El fen6meno que pretendemos considerar en esta hip6tesis -

es la influencia que puede tener en el nivel de los fletes la 

corriente global de tráfico en una ruta. Debido a que si en-­

tre dos puertos existe desequilibrio en el tráfico, el nivel 

general de los fletes es más alto en el sentido de mayor mov! 

miento, ya que es Gste el factor que determina el tonelaje t2 

tal necesario y más bajo en el tramo de menor movimiento, por 

ser bajo relativamente el costo de mover más carga en ese tr! 

mo. Por lo que s6lo nos resta sugerir que exista una defini-­

ci6n precisa de rutas específicas en el comercio exterior de 

HGxico, a fin de asimilar a ellas el transporte que se efec-­

tda entre diversos puertos internacionales. 
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7. Influencia de los fletes marítimos de T. M. M. en el 

comercio exterior de M~ico: 

Debido a que uno de los objetivos de esta tesis es evaluar 

la influencia de los fletes marítimos de la empresa de referen-­

cia sobre el comercio exterior de M~xico y la influencia que - -

ejercen en el desarrollo econ6mico de la naci6n, en cierta medi­

da podemos decir que este objetivo es general para todo el trab~ 

. jo y, que se trata de cumplir explicita o impl1citamente a tra-­

v~s de todos sus capítulos. 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 so 

bre el comercio exterior¡ problema reconocido como dificil. En 

estricta teoría, ello requiere un estudio general sobre las eco­

nomías de los paises relacionados con el comercio mexicano. En -

esta investigaci6n, el enfoque es mSs 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 continuaci6n se plantea una hip6tesis, en to! 

no a la cual se enumeran las consecuencias de los resultados del 

presente estudio. 



- 10'. -

7 .l. Hip6tesis: 

Los fletes mar!timos establecidos por la empresa marttima en 

las Conferencias y otros acuerdos similares, tienden a· limitar la 

exportaci6n de los productos mexicanos con mayor qrado de elabor! 

ci6n, debido a que en alqunos casos las Conferencias han establ~ 

cido fletes altos para los nuevos productos de exportaci6n, espe­

cialmente en las manufacturas y, esos fletes, han sido un qrave -

impedimento para el proceso de diversifica::ion <'e nuestras exporta-­

cienes. Sin embarqo, en la mayor!a de los casos hay relaci6n en-­

tre el qrado de elaboraci6n de los productos y su valor¡ por ejeJ!! 

plo, ·para hacer la investiqaci6n se tom6 una muestra de 133 pro-­

duetos que fiquran a continuaci6n. La lista se confeccion6 aten-­

diendo al qrado de complejidad del proceso de elaboraci6n de los 

productos, distinqui~ndose cuatro qrupos: materias primas, semim! 

nufacturas, manufacturas simples y manufacturas complejas. Ahora­

bien, la diferencia radicad fundamentalmente en el nllmero de et! 

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

componen. 

a) Materias primas 

l. Ajos 
2, Alqod6n en rama 
J, Alpiste 
4. Amianto (asbesto) en bruto 
S. Animales vacunos vivos 
6. Arroz con c6scara 



- lJ~ -

7. Azufre en toda forma 
8. Baritina (sulfato de bario natural) 
9. Bauxita 

lO, caolin 
ll, Cebada forrajera en bolsas 
12. Fibra de lino o ramio, en fardos 
13. Fibra de sisal, yute, etc., en fardos 
l4. Fruta fresca: piña 
lS. Fruta fresca: bananas 
16. Fruta fresca: c1tricos 
17. Fruta fresca: manzanas 
18, Granito en bruto 
19. Lana sucia 
20, Maiz 
21. !lineral de manganeso 
22, Pescado fresco o refrigerado 
23. sal coman 
24. Semilla de algod6n 
25. Semilla de soya 
26, Trigo 

b) Semimanufacturas 

27. Aceite de pescado 
28. AlquitrAn/asfalto 
29. Arroz descascarado 
30. Avena arrollada (machacada) 
31. Azdcar 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 
4l. Ferromanganeso - cromo, n1quel, 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. Metales en barras 
SO. Salitre s6dico en sacos 
Sl. Té 
52. Tripas saladas o secas 
53. Yerba mate canchada 
54, Zinc afinado 



- lOb -

c) Manufacturas simples 

SS. Aceites comestibles 
S6. Aceites y grasas lubricantes 
S 7. Aceitunas conservadas 
Se. Acero inoxidable en barras 
59, Acetato de celulosa en polvo o granos 
60, Acido sulfGrico, en tambores 
61. Alambre de cobre 
62, Alambre de hierro o acero 
63. Alcohol (aguardiente) 
64. Alcohol industrial (etanol, metano!, butano!. ect,) 
65. Alimentos preparados de cereales 
66. AzGcar refinada 
67. Cables de aluminio 
6e, Caf~ solu);>le 
69. Case1na, en bolsas o cajones 
70. Caucho sintético (polibutadieno, etc.) 
71. Celulosa (pasta mecSnica o qu1mica de madera) 
72, Cemento Portland 
73. Cigarros y cigarrilos 
74, Clavos y tornillos 
75. Cobre electrol!tico 
76. Conservas de carne 
77, Conservas de frutas o legumbres 
78. Conservas de pescado y mariscos 
79. Chapas de hierro o acero 
eo. Chapas de madera prensada 
el. Extractos y jugos de carne 
e2, Fertilizantes/Urea 
e3. Harina de carne 
e4. Harina de pescado 
es, Hilados de algod6n, lana y lino 
86, Jugo de frutas 
e7, Ladrillos refractarios 
88, Lana peinada en tops 
89. Leche condensada 
90. Leche en polvo 
91. Madera terciada (compensada) y laminada 
92. Manteca de cacao 
93, Margarina 
94. Negro de humo, en bolsas 
95. Papel para diarios 
96. Pescado seco 
97. Polietileno, resinas s6lidas o liquidas en tambores/bolsas 
98. Quesos, en cajones 
99. Rieles 

100. Sacos de yute, henequ~n, etc., para envasar 
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101. Sosa cáustica (hidróxido de sodio) 
102, Sopas, potajes o caldos preparados 
103, Tejidos de algodón, lana y lino en cajones/fardos 
104. Tubos de cobre 
105. Tubos de hierro y acero 
106. Vino embotellado 

d) Manufacturas complejas 

108. Alfombras 
109, Ampolletas (lámparas) 
110. Aparatos el~ctricos para telefonía y telegrafta 
111. Artículos de cuero 
112. Artefactos, sanitarios de cerámica 
113, Automóviles para pasajeros 
114. Partes, piezas sueltas y accesorios para automóviles 
115, Cafeína 
116. Calzado de cuero 
117, Camiones 
118, caucho elaborado 
119, Confecciones en general 
120. Elevadores (ascensores) 
121. Fibras textiles sintHicas o artificiales 
122, Libros y revistas 
123. Maquinaria agrícola 
124. Máquinas de calcular, sumar y de contabilidad 
125. ~quinas de coser y escribir 
126. Máquinas de lavar y heladeras de uso doméstico 
127, Mentol (cristalizado) en cajas 
128, Muebles de madera y/o acero 
129, Pilas eléctricas secas 
130. Recipientes de hierro o acero para gases comprimidos/li-

cuados 
131. Ruedas y llantas para ferrocarriles 
132. Tractores 
133, Transformadores eléctricos 

De este listado podemos deducir oue en la mayorta de los ca-­

sos hay relación entre el grado de elaboración 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 conclusión a oue se lle<JÓ -
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en el an4lisis de la estructura de los fletes; en el sentido que -

existe una relaci6n significativa entre el valor del producto y 

los fletes en casi todas las rutas, podemos deducir que a estos 

productos corresponder4n los fletes m4s altos, ya que cuando se 

trata de productos cuyo valor es claramente superior al valor medio 

de los productos que se transpcrtan y que alcanza a miles de d6la­

res por tonelada, el valor como. explicaci6n 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 ayudada a aceE 

tar la hip6tesis planteada, debe combinarse con otros hechos, por 

ejemplo, los resultados indican también que, si bien estos produc­

tos con mayor grado de elaboraci6n tienen efectivamente los fletes 

lllAs altos en la mayor!a de los casos, la proporci6n de ese valor -

que representa el flete es menor que para los productos con menor 

grado de elaboraci6n. Por lo que podemos concluir que el hecho de 

que la compañ!a 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-­

duetos en el mercado internacional, 

La pregunta clave a este respecto es, si una variaci6n en la 

proporci6n c¡ue representa el flete del valor del producto implica 

ganar o perder un mercado. Si en el mercado del transporte mar!ti­

mo internacional hubiera mayor competencia, deber!a suponerse que 

las posibilidades de diferenciaci6n entre productos ser!an menores, 
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CONCLUSIOll AL CAPI°"ULO 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 compañ1ae navieras de servicio 

regular han llegado a un alto grado de uniformidad en su actua-­

ci6n. ~e tal forma que, tales compañ1ae h!lll llegado a un cierto 

grado de uniformidad, en lo referente a loe factores que determ! 

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

En general, J:'<X'.aros ahora concluir que el transporte mar1ti­

mo nacional que sirve el comercio exterior de M~xico, presenta 

caracter1sticas uniformes en todos sus aspectos y es evidente que 

algunas de sus ramas tienen motivaciones distintas aue otras; -­

ello debido probablemente a las condiciones diferentes que exis­

ten en la prestaci6n de los servicios. En todo caso, este estu­

dio nos permite encontrar algunas uniformidades interesantes en -

la prestaci6n de loe servicios ofrecidos por la empresa de refe-­

rencia.; por lo que pensamos que todos loe fletes se deben de ex­

presar tanto en peso como en volumen, de manera que se d~ a la -

empresa mar1tima la posibilidad de elegir entre ambos sistemas. 

Considero que el hecho deque un flete se fije eeg!in el peso, 

no eignif ica que el volumen no se le d~ importancia. Te6ricamente 
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es posible imaginar la situaci6n contraria, en que el factor peso 

se tenga en cuenta impl1citamente al establecer un flete, aten--­

diendo al volumen¡ sin embargo, en las entrevistas realizadas a -

diferentes personalidades involucradas en la actividad naviera, se 

capt6 que un anAlisis 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-­

ci6n posterior, ya que no es 6ste el objetivo del presente traba­

jo. Ast, aunque los fletes se fijan atendiendo a una de li¡is uni­

dades, la otra está impltcita en todos los casos. 

En referencia a la empresa en cuesti6n, s6lo nos resta men­

cionar que, en sus fletes establecidos a base del peso, está im­

pltcito el factor volumen¡ de manera que sus fletes son más elev! 

dos en los productos de mayor volumen ftsico. 

De esta forma, y antes de proceder a elaborar el comentario 

personal acerca de este tema, a continuaci6n se expondrán la ex-­

plotaci6n de las vlas generales de comunicaci6n en México dentro 

de un marco legal e institucional. 



CAPITULO VI 

MARCO LEGAL E INSTITUCIONAL 

Cada vez son m!s complejas las actividades conexas a la 

legislaci6n y reqlamentaci6n relativas al transporte mar1timo 

de mercanc1as, provocando la necesidad de difundir entre los 

usuarios de este medio de transporte, informaci6n oue les pe.r 

mita hacer una utilizaci6n 6ptima de los servicios existentesli 

por ello, consideramos que el conocimiento de dicha legisla-­

ci6n y sus ordenamientos contribuid a una expansi6n ordenada 

del comercio internacional mexicano por agua, evit6ndose as1 

de esta forma complicaciones que puedan resultar en detrimento 

de la econom1a nacional. Para ello, podemos afirmar que la Le· 

gislaci6n ~.ar1tima Mexicana parte de la Constituci6n Pol1tica 

de los Estados Unidos Mexicanos y que sigue de ella la Ley de 

Naveqaci6n y Comercio Mar1timos y ahora la Ley General de Pue;o 

tos del 19 de julio de 1993, publicada en el Diario Oricial de 

la Federaci6n, misma que tendremos oportunidad de analizar en 

el pr6ximo Capitulo, titulado "El Sistema Portuario Nacional". 

Por ello, el especialista en el transporte mar1timo, as1 

como aquél que se dedique al comercio exterior, deberAn cono·­

cer con todo cuidado esta legislaci6n, pues de su conocimiento 

depender! en qran medida el éxito de su acci6n. ~/ 

J!/ Salgado y Salgado .Test. E. Dr .-!-a J.egislaci~n Mar1tima.!!e~ 
cana. -Pemex-Lex. Revista JUr1dica de PetrID.eos Mexicanos. 
Ndmeros 7 y 8.-Enero Febrero de 1989.-P!q. 6 

- 112 -
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l. Leqislaci6n llar1tima Mexicana: 

Inteqrada por un qran nllmero de leyes y reqlamentos, mis­

mos que, a su vez, deber!n de sumarse los acuerdos internacio­

nales suscritos y ratificados por México, relacionados con los 

aspectos mar1timos. ~/ 

l. l. Constituci6n Pol1tica de los Estados Unidos Mexica·· ·' 

nos: 

Como mencionamos con anterioridad, sobre todas las normas 

tenemos primeramente la Constituci6n Pol1tica de los Estados -­

Unidos Mexicanos, en cuyos art1culo 27, 32, 42,48, 73, 76, 89, 

104, 118, 123, 131, 133 y 134 se basa toda nuestra legislaciOn 

mu1tima vigente. ~/ 

1.2. Ley Orq!nica de la Administraci6n Pllblica Federal: 

Establece las atribuciones que en esta materia tienen -­

las secretarlas -comuRicaciones y Transporte, Marina y Pesca­

y departamentos de Estado -Departamento del Distrito Federal-. 

~-'· 
1.3 Ley de Navegaci6n y Comercio Mar1timo: 

Publicada en el Diario Oficial de la Federaci6n el 21 -

de noviembre de 1963, a trav6s de la cual se trat6 de compre!!. 

45/ Salgado y Salgado Jos6 E.-op. Cit.-P!g. 6 
46 / Ibidem.-
47 / ~--



- 114 -

der todas las materias que integran el Derecho Mar1timo. Se 

deseaba entregar a los interesados en un solo cuerpo legis­

lativo todos los nuevos aspectos técnicos del comercio y la 

navegaci6n mar1timos, adem!ls de tener un solo cuerpo de no!_ 

mas de f!cil consulta sobre todo lo relativo al Derecho Ma­

r1timo. ~/ 

~../ Ibidem.-P!g. 6.-
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1.3.1. Ley de Vias Generales de Comunicaci6n. 

son v1as ']enerales de comunicaci6n: 

I. Los mares territoriales, en la extensi6n y términos 

que establezcan las leyes y el derecho internacional¡ 

II. Las corrientes flotables y navegables y sus afluen·· 

tes que también lo sean, siempre que se encuentren en cual--

quiera de los casos siguientes: 12._/ 

~/ Ley de V1as Generales de Comunicaci6n, Libro Tercero, : 
"Comunicaciones Por Agua" del 3 O de diciembre de 1939, -
publicada en el Diario Oficial de la Federaci6n del 19 
de febrero de 19 4 O.• Modificada cor última vez por decrc 
to publicado el 15 de junio de 1992 en el Diario OficiaI 
de la Federaci6n. -s. e. T. Decreto por el que se reforma y 
deroga diversas disposicICiiieá"de la Ley de \i!as Genera-­
les de Comunicaci6n.-P!g. 12 v 13.-

'' i. 
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al cuando desemboquen en el mar o en los lagos, lagunas y 

esteros mencionados en la siguiente fracci6n; 

bl Cuando su cause sirva de Hmite, en todo o en parte de 

su extensi6n, al territorio nacional o a dos o m!s entidades -

federativas; 

el Cuando pasen de una entidad a otra; 

di Cuando crucen la Hnea divisoria con otro pa1s. 

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

siempre que reGnan cualquiera de los requisitos siguient;es1 

al Cuando se comuniquen permanente o intermitentemente con 

el mar; 

b) Cuando est~n ligados a corrientes constantes; 

el Cuando su vaso sirva de 11mite, en todo o en parte de 

su extensi6n, al territorio nacional o a dos o más entidades f!!_ 

derativas; 

di Cuando pasen de una entidad a otra; 
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e) Cuando crucen la linea divisoria con otro pa1s.5~/ 

50/ Leyes y C6digos de Mbico. -Ley de V1as Generales de Comuni­
-- caci6n.·Editorial Porraa.-22a. Edici6n.-Mbico.-l992.-P!g • ..,.-ye.. 

- .... 
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l.4. Ley de Puertos: 

Por lo que respecta a la leqislaci6n mar1tima directa -

solo nos qudar1a mencionar por su importancia a la Ley de -­

Puertos publicada en el Diario Oficial de la Federaci6n el -

19 de nulio de 1993, Capitulo i, Articulo l 0
• " ••• La prese!!. 

te ley es de orden pliblico y de observancia en todo el terr! 

todo nacional, y tiene por objeto reqular los puertos, ter­

minales, marinas e instalaciones portuarias, su operaci6n y 

formas de administraci6n, as1 como la prestaci6n de los ser!!. 

cios portuarios ••• " 2!._I 

ál_/ D.O.F.-~.-Pl!.q. 36.-



2, Construcción y establecimiento de vías generales de comuni­
cación, en M~xico. 

El Articulo 4 O de la Ley de referencia, cita que: 

Las vías generales de comunicación se construyen y estable­

cen con sujeción a lo dispuesto en el Articulo So, de la misma 

r.ey y a las prevenciones de los reglamentos sobre la matori~ y 

que la Secretaría de Comunicaciones y Trasportes es quien fija 

en cada caso, l.as condiciones t~cnicas relacionadas con la se­

guridad, utilidad especial y eficiencia del servicio que deb~n 

satisfacer dichas vías, Tambi~n es la Secretaría de la Defensa 

Nacional quien asesora desde el punto de vista militar, a la -

S. C, T. 

Igual intervención tendrá la propia Secretaría en lo que se 

refiere a los caminos que, no siendo v!as generales de comuni­

cación, se encuentran dentro de la zona fronteriza de cien ki-

l6metros o en la faja de cincuenta kilómetros a lo largo de 

las costas mexicana. ~/ 
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3. Explotación de las vías generales de comunicación, en -

Mbico: 

Al respecto, el Artículo 49 de la Ley mencii>nada con ante­

rioridad, nos dice: 

- Compete exclusivamente a la Secretaria de Comunicaciones 

y Transportes el estudio y aprobación, revisión, modificación, 

cancelación o registro, en su caso, de itinerarios, borarios,­

reglamentos de servicio, tarifas y sus elementos de aplicación, 

y de los dem&s documentos que los prestadores de servicios de 

vías .generales de comunicación sometan a su estudio, en cumpl_! 

miento de esta ley y de sus reglamentos, Y Agrega, Sólo podr&n 

intervenir otras autoridades en dichos estudios, cuando la Se­

cretaria de Comunicaciones y Transportes lo solicite,.~/ 

Lo anterior, en referencia a los fletes aplicados por las 

Hneas navieras Mexicanas y en especial por T, M.M., por ser 

materia de este traJ:iajo. 

S}_! s.c.T.-Op. Cit.-P&g. 32 
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4 • De la autoridad marítima: 

En el Articulo 169 de la Ley de V!as Generales de Comunica­

ción, queda asentado que: 

- La Secretaria de Comunicaciones ejerce su autoridad en m~ 

teria de comunicaciones por agua: 

I. En el mar territorial, playas, zonas federales mar!timas 

y puertos, por conducto de: 

al Los inspectores navales y de mSquinas; 

bl Los capitanes de puerto y sus delegados; 

el Por los empleados federales que designe en defecto de los 

anteriores r 

II. En los r!os, lagos y lagunas, y en la zona federal de - -

l!stos: 

al Por los inspectores navales y de m!quinas; 

bl Por los inspectores de navegación fluvial y sus delegados; 

e) Por los administradores de correos y telégrafos de la ju­

risdicción 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 querra, en 

los t6rminos del derecho y tratados internacionales, la presen 

te ley, sus reqlamentos y demlls 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 embarcación, en -

defecto de los anteriores¡ 

c) Por el capitán de la embarcación respectiva, a falta de 

cualquiera de las personas enumeradas anteriormente, tr!, 

tándose de buques nacionales; 

d) Por los cónsules de M~xico en el extranjero, en los ca-­

sos previstos por esta ley. ~/ 

De aqu1 que, conscientes de la necesidad de que los usu! 

rica, los transportistas y otros sectores interesados est6n en 

terados de los elementos relativos al transr>orte mar1timo de -

mercancta, a continuaci6n se citan las instituciones naciona-­

les que regulan el servicio. 

54_/ S.C.T,-Op. 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 Eiecutivo 

Federal para la recepci6n, abrigo y atenci6n de embarcaciones, com­

puesto por el recinto portuario y, en su caso, por la zona de desa­

rrollo, as1 como por accesos y !reas de uso coman para la naveqaci6n 

nterna y afectas a su funcionamiento¡ con servicios, terminales e -

instalaciones, pOblicos y particulares, para la transferencia de -­

bienes y transbordo de personas entre los modos de transpcrte que -

alcanza.~/ 

Puertos Mexicanos es un 6rgano desconcentrado de la Secretaria 

de Comunicaciones y transportes, creado en el año de 1989, el cual 

coadyuva en la modernizaci6n del Sistema Portuario Nacional, en la 

administraci6n de terminales mar1timas que est~n en condiciones de 

competitividad internacional¡ as1 como de construir polos de desa-­

rrollo regional y centro s para ladescentralizaci6n de la actividad 

econ6mica nacional, 

Dentro de las Disposiciones Generales de la Ley General de Puertos 

existe la dispcsici6n expresa de que a falt:ll de alqOn tratado intern! 

cional, se aplicar!: 

~/ D,0,F .-Ley de Puertos.-19 de julio de 1993, -
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1; -Las leyes de Nawgaci6n y O:xrerclo Mlr!tinos, de V1as General.es de 

Comunicaci6n, y Generales de Bienes Nacionales. 

II. El C6digo de Comercio, y 

III. Las disposiciones de la legislaci6n comlln. 

5.l. Objetivos: 

Dentro de sus objetivos se encuentan tres clases, defi­

ni6ndoleas de la siguiente manera: 

5.l.l. competitividad 

Establecer las condiciones de competitividad mundial 

que requieren nuestras terminales mar1timas1 alcanzando niv! 

les internacionales de servicio en el maneio de contenedores 

• !!2._/, con una productividad de 50 Teu's en terminales especi! 

lizadas. Para ello, dicha Ley, dentro de las Disposiciones G! 

nerales, Articulo 2a, definici6n IV, señala: 

Ee entended por Terminal la unidad establecida en 

un puerto o fuera de 61, formada por obran, instalaciones y -

superficies, incluida su zona de agua, que permite la realiza 

ci6n 1ntegra de la operaci6n portuaria a la que se destina" 

5§_/ Anexo v.-Reglas de Contenedores.-I.S.0.-(International H 

Standar Organization).-
Tllenty Equipment Unites (unidades de 20 piés cObicos).-
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S. l. 2, Descentralizaci6n 

Acelerar el proceso de descentralización de la actividad 

econ6mica del pa1s, poniendo en servicio la terminal granele­

ra m&s importante del país en Lázaro C!irdenas, Mich.; para 

de esta forma, alcanzar avances significativos en los traba-­

jos de rehabilitación, reconstrucci6n, ampliaci6n y moderni­

zaci6n de la infraestructura, cuantinuar los trabajos de dr! 

gado de mantenimiento y de ampliaci6n e impulsar el desarro-­

llo regional. 

9.1.3. Inversiones 

Atraer inversiones e industrias hacia los puertos; poner 

en operaci6n nuevas instalaciones para la atenci6n al turismo 

mar1timos y continuar apoyando y estimulando la inversi6n pr!_ 

vada en el desarrollo portuario, para ad, acceder al mismo 

tiempo a los grandes mercados internacionales.y fortalecer de 

tgual,n\anera, el cabotaje. 

Cabe mencionar que, en el puerto de Ensenada, B.C., la 

empresa Terminales Maritimas 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 atraque, instalaciones para recibir el 

turismo, oficinas para las distintas autoridades y otras faci­

lidades, 



De acuerdo con el Informe de pie de p~qina No. 22, en los 

ejercicios procedentes se han logrado avances en el mejoramie~ 

to y ampliaci6n de la infraestructura y equipamiento mediante 

la capacitaci6n, or-anizaci6n y concertaci6n con los trabajad2 

res portuarios y los propios ust lrios, afirmando el mismo que 

tambi6n se han alcanzado mayores !ndices de productividad ope­

rativa¡ amen de haber estimulado al sector privado, canalizan-. 

do importantes inversio .. es para construir tnrminales especial! 

zadas de carga, muelles para cruceros y marinas turisticas y .. 

que tambi6n se propiciaron acciones de coordinaci6n orientadas 

a apoyar inst.tlaciones y servicios a la naveqaci6n de cabotaje. 

intensificando paralelamente la participaci6n priva­

áa y social tanto en la conHtruccilSn y operacilSn de instalaci2 

nea portuarias, como en la prqpia prestacilSn de los servi--­

c.ios, •• • 51_/ 

De lo anterior, podemos afirmar que los resultados pro--. 

puestos para 1993 constftuyen un nuevo reto en el 5mbito de la 

operaci6n y administraci6n portuaria nacional, cu~o esfuerzo -

demandará de üCcioncs de conccrtaci6n relovantns en las ~ue -

participen usuafios, transportistas, inversionistas privados -

asi como autoridades estatales y ~unicipalcs. 

57/ S.C.T,-Puertos Mexicanos,-Publicaci6n billeairalae la Gercn-­
cia de Cc01unicaci6n Social, -1!5xico. ~Abril-mayo. -1992. -liño 
III,-Número 24.-P~q. 10.- · 
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6. Intervenci6n gubernamental 1 

Esta intervenci6n consiste en eliminar las deficiencias en 

el funcionamiento del mecanismo de precios, o, al menos, en t2 

mar la soluci6n mh pr6xima a la 6ptima. &.' 

Ya que, la acci6n del gobierno para conseguir un fin deter 

minado se denomina politice pGblica, tambil!n llamada "planea-­

ci6n". gubernamental, en el m4s amplio sentido de la paÚlbra1 -

tal ncci6n consiste en la selecci6n de un objetivo. Es decir, 

en analizar cr1ticamente la soluci6n existente a la luz de 

ese objetivo, encontrar el ~todo adecuado para conseguirlo y, 

despul!s, en aplicarlo. ?.ti 

Es por ello que nuestro gobierno tiende a utilizar las me­

didas cualitativas, es decir, la influencia sobre los precios, 

y las cuantitativas, que afectan al comercio exterior¡ por lo 

que, para la explicaci6n de su política comercial, dispone de 

ml!todos e instrumentos a su disposici6n, como son 1 

6 .1 Aranceles o derechos de aduana: 

Es un instrumento de pol!tica comercial y el mlis comunmen-

SJ!._I L. Sirc.-Iniciaci6n al Comercio Internacional.-Editorial -
Siglo XXI.-Espana.-1976.-P!g. 137.-

5'!...:./ Ibidem.-P&g. 137.-
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empleado. Esto es, la aplicación 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.l.l. Aranceles espec1ficos: 

Los aranceles pueden ser espec1ficos, es decir, un determi­

nado impuesto sobre una unidad f1sica. 

6. l. 2. Aranceles ad valorem: 

Un determinado porcentaje sobre 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 s6lo el precio en 

la frontera, sino sobre el precio de venta de bienes americanos 

similares, pudiendo señalar, en este caso, los productos qu1mi­

cos. 

6. l. 3. Aranceles espec1ficos & aranceles ad valorem: 

Es conveniente aclarar que, mientras los segundos tienden 

a exagerar cualquier cambio en los precios, los espec1ficos, -

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, tambi~n de exportaci6n. 

6. 3, Aranceles-contingentes: 

Los aranceles contingentes son un procedimiento mediante -

el cual pueden importarse libremente una determinada cantidad 

de un bien, mientras que 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. Monopolios estatales: 

En la práctica, se puede observar que los monopolios esta­

tales sobre el comercio exterior, lleva a los gobiernos a adoQ 

tar decisiones arbitrarias, reflejando el hecho de que el co-­

mercio exterior no está basase en ningGn criterio econ6rnico 

claro y que, por lo tanto, esto no contribuye a alcanzar el 

bienestar 6ptimo (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 país, corno el comercio in­

debidamente restringido. ~/ 

§9_/ L. Sirc.-Op. Cit.-P.!lg. 160.-
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A este respecto, podemos opinar que es preferible una lim! 

taci6n en las intervenciones parciales y a correcciones parci! 

les del funcionamiento del sistema de precios 1 lo cual puede 

estar en conformidad con argumentos v~lidos o, ser arbitra::io, 

Si bien, en una escala m:!.s restringida, que con el monopolio. 

6. 5. Controles monetarios: 

Los controles monetarios se utilizan con el mismo fin y fu~ 

cionan de forma análoga a los aranceles y contingentes, 

6, 5. l. 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 teoría, deben ser -

pagadas por los gobiernos a los exportadores, con el fin de pr2 



mocionar las exportaciones; sin embargo, de acuerdo a pol1-

ticas sobre acuerdos internacionales, estSn prohibidas, em-­

pleSndose en diversas formas de manera encubierta. 

En nuestra opinión, no estamos en pro de esta prohibi--­

ci6n, ya que favorece el comercio internacional, aunque,sab1 

do es que, demasiado comercio internacional puede ser tan 

perjudicial como muy poco. y porque su coste es parcialmente 

encubrible. 

Ahora bien, la intervenci6n en el comercio exterior puede 

ser analizada como una política comercial encubierta, a la 

cual, en este trabajo la denominabas obstSculo al comercio. 

Tales obstSculos no arancelarios han llegado a ser en ocasio-­

nes, más importantes desde la considerable reducci6n de aran­

celes en nuestro país, desde la d~cada de los años sesentas. Y 

antes de dar paso a las conclusiones sobre este tema, a conti­

nuaci6n se expondrá la importancia que para el desarrollo eco­

n6mico de nuestro país1 M~xico, tiene el fomento de las insta­

laciones t~cnicas, denominando el pr6ximo Capitulo como Infra­

estructura. 
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CONCLUSIONES AL CAPITULO VI 

Al analizar los objetivos perseguidos tanto por inversio-

nistas como por trabajadores portuarios, encaminados todos --

ellos al fortalecimiento de nuestra econom!a1 es recomendable 

afirmar que s6lo con el trabajo conjunto de usuarios, trans-­

portistas, inversionistas privados, trabajadores portuarios y 

autoridades estatales y municipales, ~ueden llegar a cumplir- I 

se los tres objetivos fundamentales enel desarrollo econ6mi-

co de México, mismos que se encuentran dentro de las p!ginas 

de este capítulo (competitividad, descentralizaci6n e inver-

si6n). Lo anterior, debido aque dentro de cada uno de ellos 

est! presente la meta de acceder a los grandes mercados inter 

nacionales, con un sistema portuario competitivo, libre de b! 

rreras t!!cnol6gicas y comerciales¡ promoviendo el desarrollo 

de los puertos nacionales con el fin de acelerar la descentr! 

lizaci6n en la actividad econ6mica. 

Se pretende de esta forma, atraer inversionistas priva-­

dos¡ estimular el turismo marítimo as! como fortalecer el C! 

botaje; ya que, aun en esta etapa de de negociaci6n de trata• 

dos de libre comercio, el actual desarrollo econ6mico de M!!x.!_ 

co demanda terminales marítimas m!s modernas. 

En relaci6n 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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ci6n y exportaci6n, se vislumbran problemas administrativos 

b!sicamente y, s6lo tiene sentido si el gobierno toma el -­

control con principios diferentes a los que aplican las em­

presas individuales. 

Cabe señalar que, adem:!is de los mf!todos de intervenci6n 

del gobierno en el comercio exterior, es pertinente señalar 

que existe otro tipo de obst:!iculos comerciales para la libre 

circulaci6n de bienes entre los paises, como son: las regul! 

ciones administrativas asi como las sanitarias. 

En relaci6n a las instituciones legales que regulan el 

servicio, evidentemente existen algunas n!as disposiciones -

que confluyen en este :!imbito, mismas que ser6n ejemplifica-­

das en el pr6ximo capitulo relacionado con el Distema Portu! 

rio Nacioanal. • 

Finalmente, nos unimos a la propuesta del Dr. Salgado 

en cuesti6n de que los legisladores escuchen a los maritimi! 

tas mexicanos de reconocido prestigio (tales que pueden ser 

contados con los dedos de la mano), atendiendo sus recomend! 

cienes y llevando a cabo las reformas que se proponen sigu~ 

di los textos de estos estudiosos, porque, s6lo asi, nuestro 

pais dar:!\ los pasos decisivos para alcanzar una legislaci6n 

maritima avanzada y completa. 
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CAPITULO VII 

EL SISTEMA PORTUARIO NACIONAL 

El puerto, en términos generales, se define como un lugar pr2 

tegido en la costa, natural o artificialmente, en donde los -

buques buscan abrigo y realizan sus operaciones comerciales, 

de equipo o de avituallamiento. §1/ El sistema portuario na-­

cional se encuentr~ bhicamente conformado por tres aspectos 

fundamentales, que son: 

l. Recursos materiales: 

Integrado por la infraestructura portuaria de todas y ca­

da una de nuestras terminales mar1timas. La infraestructura -

con que cuenta el pa1s en materia portuaria es auspiciada por 
• tres presupuesto, directamente con cargo al erario federal, -. 

es decir: Operaci6n Portuaria, Marina Mercante y Comisi6n - -

Coordinadora de Puertos. 

2. Régimen legal: 

Formado por la Ley de Puertos publicada en el Diario Of! 

cial de la Fedcraci6n del 19 de Julio de 1993, donde indica -

que la Autoridad portuaria radica en el Ejecutivo Federal, ·•• 

quien la ejerce por conducto de la Secretarla de Comunicacio-

~/ 
Tesoro P1lblico de una"naci6n. Es la masa de recursos mone­

tarios y medios de pago que tienen una entidad pGblica, disp2 
nible para efectuar sus gastos.-Diccionario Juridico Mexicano 
.-Instituto de Investigaciones JUr1dicas.UNAM.-Pá9. 1295.· 

- 134 -
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nes y Transportes f¡J,_/. 

Es conveniente s~1alar que todas las leyes, reglamentos, 

decretos y disposiciones relativas a la actividad portuaria -

emanan de la Constituci6n Politica de los Estados Unidos Hex2 

canos, de la cual se genera: la Ley de Navegaci6n y Comercio 

Mar1tirnos; la Ley de V1as Generales de ComunicacHln, enuncia­

da en el Marco Legal e Institucional del Capitulo VI de este 

trabajo, y el Reglamento de Operaci6n en los Puertos de Admi­

nistraci6n estatal, entre otros, 

En relaci6n a las concesiones y permisos, para la explo­

taci6n, uso y aprovechamiento de bienes del dominio ptlblico -

en los puertos, terminales y marinas, as1 cmo para la cons--­

trucci6n de obras en los mismos y para la prestaci6n de servi 

cios portuarios, s6lo se requerir& de concesi6n o permiso 

otorgado por la Secretar1a de Comunicaciones y Transportes._fil/ 

Ahora bien, a todo el conjunto de disposiciones legales 

en materia mar1tima y portuaria se les llama Oerecllo-Mar1t1mo; 

de tal manera que dentro de la unidad del Derecho Mar1timo -­

pueden considerarse tantos cap1tulos como relaciones legales 

surjan en las complejas actividades de los puertos y la naveg! 

ci6n. sin embargo, antes de entrar en detalle a cerca de su --

§],_/ D.O.F.-Ley de Puertos.-Cap1tulo II.-Autoridad Portuaria.­
del 19 de JUllo de 1993.-Capitulo 1V.-Art1culo 20.-P&g 37. 

63_/ Ibidem.-P&g. 38 



- 136 -

administraci6n, intert.s primordial de este estudio, solamente 

comentaremos, por el momento, los ordenamientos que en forma 

muy especial afectan particularmente a la administraci6n Pº!. 

tuaria, como son: 

2,l. Ordenamientos de la Administraci6n Portuaria: 

2 .l. l. Ley Federal del Trabajo 

De 23 de diciembre de 1969, publicada en el Diario Oficial 

de la Federaci6n del 1° de abril de 1970, T1tulo sexto, titul! 

do "Trabajadores Especiales", Capitulo III: "Trabajadores de -· 

los Buques", donde habla del trabajo a bordo de las embarca-­

cienes, art1culos 187 a 245, disposiciones ampliamente supera­

das por los contratos colectivos que sobre la materia se han -

celebrado en nuestro pa1s, as1 como por los acuerdos interna-­

cionales que sobre el particular se han adoptado en la Organi­

zaci6n Internacional del Trabajo (OIT). ~/ 

2 ,l. 2, Ley General de Bienes Nacionales: 

Misma que nos habla sobre los bienes del dominio ptlblico, 

entre los cuales se encuentran las aguas interiores, los r1os, 

lagos, lagunas, esteros, maer territorial, zona econ6mica ex-­

elusiva y los terrenos ganados a dichas ~reas, para lo cual --

fá/ sa.gado y s. José E.-Op. Cit.- P6g. 7 .-
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les existe el Reglamento de la Zona Federal Mar1timo-Terrestre 

y el de los Terrenos Ganados al Mar. La Ley es del 23 de di--­

ciembre de 1981, publicada en el Diario Oficial de la Federa-­

ci6n del 8 de enero de 1982, mientras que el Reglamentos es -

del 14 de junio de 1982, publicado en el Diario Oficial de la 

Federaci6n del 17 de junio siguiente. 65 / 

2,1.3 Ley Aduanera y su Reglamento: 

Del 28 de diciembre de 1981, publicada en el Diario Of i­

cial de la Federaci6n del 30 de diciembre siguiente y su Re-­

glamento del 17 de junio de 1992, publicado en el Diario Ofi­

cial de la Federaci6n del d1a siguiente, as1 como las Reglas 

de Carflcter General en Materia Aduanera de las mismas fechas, 

que se ocupan del trflfico maritimo aduanero; del trflfico flu-

vial 1 carga y descarga, transbordo y conducci6n de las mercan 

cias a través de embarcaciones; contenedores; desarrollos por 

tuarios: aduanas mar1timas: horas y d1as hábiles en el trflfi­

co mar1 timo. §§./ 

2.1.3.1. Hercanc1as Peligrosas: 

A qu1e se consideran mercancms exploKivas, inflamables, 

coJ!lrosivas, contaminantes y radiactivas; sin olvidar que exi.!!_ 

te para ello el C6digo Internacional de Mercanclas Peligrosas 

s.s_/ Salgado y s. José E.Op. Cit.- Pflg. 7 
!§_/ Ibidem. -
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adoptado por la Organización !'.arltima Internacional (OMI), y 

que nuestro &is afirma y aplica oficialmente; equipado espe­

cialmente de las embarcaciones, as1 como su equipo propio e 

indispensable; y las formas oficiales que deben emplearse en 

en tr&fico nsar!timo 67 / 

2.1.4, Ley para el Desarrollo de la Marina !'~rcante Mexi-

cana: 

Del 22 de diciembre de 1980, publicada en el Diario Of! 

cial de la Federación del 8 de enero de 1981 y el Reglamento 

a los Cap1tulos Tercero, cuarto y Quinto dicha Ley, que se -

conoce como la norma de la reserva de carga en favor de los 

buques nacionalea, del 15 de septiembre de 1981, publicada -

en el Diario Oficial de la Federación del 27 de octubre si--

guiente, !la_/ 

2.1.5. Reglamento para el Transporte Multimodal Interna­

cional: 

Del 2 de agosto de 1982, publicado en el Diario Oficial 

de la Federación del 16 de agosto siguiente, y que regula -

en nuestro pa1s este si~ema de combónaci6n de transporte; -

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

.Ji!/ Ver Anexo ~.-Modalidades.de Tr&fico y Glosario.-
2.$' sa.gado y s. José E. Op. Cit.-P&g. 7 
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el desarrollo de la marina mercante nacional, fin Gltimo que 

se pretende alcanzar a travtis de 61. 

2,l.6. Ley Federal del Mar: 

Del 18 de diciembre de 1985, publicada en el Diario•Of! 

cial de la Federaci6n 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 naci6n ejerce derechos de so­

beran1a, jurisdicci6n y otros derechos. fil_/ 

2. 1.7. Ley para Promover la Inversi6n Mexicana y Regular -

la Extranjera. 

A la que debemos acudir para saber que todo negocio ma­

r1timo estt. reservado a los ciudadanos mexicanos y las empr! 

sao por éstos constituidas, con la clt.usula de exclusi6n de 

extranjeros en sus estaturos, conforme a las leyes nacionales. 

Diario Oficial de la Federaci6n del 9 de marzo de 1973. ]~/ 

2. l.8. Ley General del Equilibrio Ecol6gico y la Proteo 

ci6 del Ambiente, del 23 de diciembre de 1987, publicada en 

el Diario oficial de la Federaci6n del 28 de enero de 1988, y 

en vigor a partir del ºlle marzo del mismo ª'º• as1 como su 

Reglamento del 6 de junio de 1988, publicado en el Diario Of! 

cial de la Federaci6n del s1a siguiente. 7J.) 

69 / Ibidem.-Pt.g. 
11J I Tu'Ii1eiñ :-
71 I Tu'Ii1eiñ. -
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Ambiciosa sería la pretensi6n, al afirmar 'JUe tal legis­

laci6n es completa en materia relativa a Derecho Marítimo, ya 

que la propia Ley de Navegaci6n y Comercio Marítimos deja de 

lado muchas diguras sobre las cuales hay un total vacío, se-­

gún lo cita el Dr. Cervantes Ahumada de la siguiente forma: 

"Creemos que sobre las razones técnicas en las modifica-

cienes prevalecieron razones de 6ndole po11tica, nos parece -

inconveniente en su mayoría tales modificaciones pues est~n -

hechas en forma indebida, ya que se le quitaron a la Ley fi9!!_ 

ras de Derecho Marítimo vitales pra el ejercicio del tr~fico 

marítimo en general " ~/ 

2.2. La autoridad portuaria: 

La Ley de Navegaci6n y Comercio Marítimo establece en su 

Artículo 16 fracci6n I, lo siguiente: "La autoridad marítima 

se ejerce por la secretaria de Comunicaciones y Transportes -

directamente", 

La Ley de Puertos del 29 de julio de 1993 en su Artículo 

2•, fracci6n IX, indica que, "El administrador portuario es -

el titular de una concesi6n para la administraci6n portuaria 

integral" Y continúa, Capítulo V, Artículo 39: "La administr! 

11.J Cervantes Ahumada, Raúl. -Ley de Nav~aci6n y Comercio 
Marítimos. "Ordenanzas Marltimas en xico" ,Editorial 
Herrero.Mtixico.-1964.-pp.25 y 26,-



- 141 -

ci6n portuaria integi:'al ser:i aut6noma en su gesti6n operativa 

y financiera, por loq que sus 6rganos de gobierno establece-­

r6n sus politicas y normas internas, sin m:is limitaciones que 

las que establezcan las disposicion-s legales y administrati­

vas aplicables". 

3. R~gimen Administrativo: 

Estli compuesto por la intervenci6n de los organismos pJ! 

blicos, privados y descentralizados que en alguna forma tie­

nen ingerencia en la administraci6n de las actividaes mar1t! 

mas y portuarias. 

Para tal efecto, la multicitada Ley de Puertos, en su 

Cap1tulo V, Articulo 38, agrega: "Existir:i administraci6n -­

portuaria integral cuando la planeaci6n, los bienes y servi­

cios de un puerto, se encomienden en su totalidad a una so-­

ciedad mercantil, mediante la concesi6n para el uso, apro•1e­

chamiento y explotaci6n de los bienes y la prestaci6n de los 

servicios". Por ende, solo nos quedar1a decir que el régimen 

administrativo y la forma en que est:i 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.l. La autoridad en la administraci6n de los puert> s: 

La Ley de Puertos en su Capitulo l!I, Art1culo 16°, señala: 

"La autoridad en materia de •puertos radica en el Ejecutivo Fe­

deral, quien la ejercerti por conducta de la Secretada de Com~ 

nicaciones y Transportes", directamente por medio de la Direc­

ci6n General de Puertos y Marina Mercante. 
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4. Movimiento Portuario: 

El total de carga no petrolera que se atendi6 durante 1992 -

en los puertos nacionales fue de 29 millones de toneladas, sin i.!!. 

cluir yeso y sal, lo que representó un crecimiento del 15 por 

ciento respecto de 1988. Del volumen total, el 72 por ciento co-­

rrespondi6 al tráfico de altura y el 28 por ciento al de cabotaje. 
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Por otra parte, se estima que el movimiento de contenedores, 

tendrá un crecimiento muy dinámico, 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 corparado 

con el que se observ6 en el año citado. 
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' S.C,T.-Ibidem,-P&g, 12.-
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Ahora bien, los cruceros turísticos que arribaron a seis te.;. 

minales del Pacífico y a la de Cozumel, transportaron en 1992 a -

casi dos millones de pasajeros y el ntlmero de arribos fue alred! 

dor de 2,400, para cuya atenci6n se cont6 con la coordinaci6n en 

las actividades de la Secretaría de Turísmo. 

c) CRUCEROS TURIS'l'ICOS 
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Considero que la derrama econ6mica en esta lirea producirá un 

impacto positivo en la economía de las poblaciones a las que arrl 

ben los cruceros. 

• s.c.T.-Ibidem.-
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5. Desarrollo de nuevos puertos: 

El 29 de marzo de 1992 se celebr6 en Pichilingue, e.c.s. -

la V Reuni6n Internacional de Cruceros TUr!sticos. 

Este estado tiene atractivos tur1sticos adn desconocidos 

y seguramente podrán atraer a cientos de millones de viajes 

hacia la pen1nsula quien cuenta con el nuevo puerto de Pichi­

lingue, En este Estado de la Repllblica Mexicana su principal 

v1a de comunicaci6n es el mar y las empresas navieras tur!st! 

cae pueden ya incluir a Baja Califorrta sur en sus nuevos iti­

nerarios. 

Cabe mencionar que de 1988 a la fecha, el gobierno federal 

ha construido el nuevo puerto de Pichilingue, como un nuevo 

destino en el Pac1f ico para los cruceros; ha construido un -­

muelle especial para cruceros en el puerto de Ensenada, con -

dos posiciones de atraque y una segunda posici6n de atraque -

en el Puerto de Vallarta. A la vez, se ha concluido la termi­

nal para transbordadores en Progreso, que va a unir por ferry 

a Yucat4n con el sur de los Estados Unidos de Nortearn~rica. J1/ 

Progreso pdcticamente se encuentra a la altura de Tamp1co, 

as1, los visi tantee estadounidenses pueden llegar en autom6--

:al S.C.T.-Ibidem.-P!g. 13.-
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m6vil a Yucatán y Quintana Roo, lo anterior, con colaboraci6n 

de dos transbordadores llegados en el mes de junio, con itin~ 

rario regular al puerto de Progreso. 

En el mes de enero de 1991, se puso en operaci6n el nuevo 

muelle para cruceros tur1sticos en Ensenada, para dar mejor 

servicio al importante flujo de esas embarcaciones, provenien­

tes de la costa Oeste de los Estados Unidos de Am~rica. 71 _; 

En Baja California sur, el Presidente de la RepQblica 

Lic. Carlos Salinas de Gortari, inaugur6 en mayo de ese mismo 

año el nuevo puerto comercial de Pichilingue, con lo 0ue esta 

entidad federativa queda integrada a los modernos sistemas de 

transporte mar1 timo. ?2_! 

Tambi~n, en el mes de junio puso en operaci6n el nuevo -

puerto de Topolobampo, dando apoyo a las exportaciones agroi!! 

dustriales del norte de Sinaloa, sur de Sonora y el Estado de 

Chihuahua, al contar con una terminal mar1tima para el ferro­

carril Chihuahua-Pacifico, enlazando asi el noroeste mexicano 

con la Cuenca del Pacifico. 

En el puerto de Lázaro cárdenas, Mich., se realizaron tr! 

bajos para el encauzamiento del rio Balsas, con objeto de dar 

protecci6n a las instalaciones del puerto y a la zona indus-­

trial. A la vez, se concluy6 la reconstrucci6n de la más im-

74./ s.c.T.-Ibidem.-
ri./ ~-----
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portante terminal granelera portuaria del país, con una capa­

cidad de almacenamiento de 80,000 toneladas y velocidad de -­

operaci6n de seiscientas toneladas por hora. continuando con 
/ 

la modernizaci6n de la terminal especializada de contenedores 

en dicho puerto, con el prop6sito de otorgar facilidades a la 

regi6n central del país para fortalecer su comercio con los -

países de la Cuenca del Pacífico. 

En el puerto industrial de Altamira, Tamps., se termin6 la 

construcci6n de la tercera posición de atraque en la terminal 

de usos mdltiples. Con este nuevo muelle se intenta beneficiar 

principalmente a las industrias del noreste del país, locali­

zadas en Tamaulipas, Nuevo León, Coahuila, San Luis Potosí, -­

entre otros Estados, en rélación a su comerc~o con los países 

de Europa y el Este de Norteamllrica, vía T.M.M. 

En el puerto de Tuxpan, Ver., se prosigui6 la rehabilita-­

ción de la infraestructura portuaria, tanto en la terminal de 

contenedores como en el resto de las instalaciones, con lo 

que se contarll con un puerto en condiciones de atender al co­

mercio de la Cuenca del Atlllntico. 

En 1992 se construyó el muelle de transbordadores en Pro-­

greso, lo cual permitirll recibir embarcaciones de este tipo -

provenientes del sur de los Estados Unidos, propiciando movi-
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mientes tur1sticos y de contenedores hacia la Penlnsula de YU­

cat4n. cabe mencionar aue a la fecha se encuentra en construc­

ci6n la segunda posici6n de atraque para barcos de cruceros en 

Puerto Vallar ta. 

Al garantizar condiciones seguras de navegnci6n y una ad~, 

cuada operaci6n del Sistema Portuario Nacional, se han reali., 

zado trabajos de dragado por un total de 10. 6 millones de me·· 

tros cObicos, además de distintas obras de dragado, en apoyo a 

la actividad pesquera y en con los programas de Solidaridad, -

emitidos en el presente sexenio, 

S. l\, GtIAymas, sonora: 

Es el puerto comercial más importante del Estado, ya <TUe -

maneja contenedores, graneles agr1cloas y minerales¡ a demás 

de dar servicio de envio de suministros a Baja California. 

5.1. l. Servicios "e Apoyo: 

Este puerto cuenta con cinco posiciones de atraque para -

carga comercial con longitud total de 920 metros¡ 10.5 metros 

de profundidad¡ 11,500 m2 de bodegas v cobertizos. 

Tetminal de contenedores con capacidad perativa en patios 

para 1, 100 contenedores de 40': servicios de i:::onsolidaci6n v -

desconsolidaci6n de los mismos. 
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Terminal especializada para manejo de graneles a~r1colas con 

capacidad de 70 mil toneladas de almacenamiento; 500 toneladas -

de almacenamiento; 500 toneladas/hora de rendimiento. 

Maniobras de maneio de carga v servicios del !!Uelle Fiscal -

proporcionados proporcionados por Servicio• Portuarios de Guav-­

mas, s. A. de c. v. 

Servicios al transporte mar1timo de comunicaciones, pilotaie, 

remolque, lanchaje, amarre y deeammarre, combustible, avitualla­

miento y agua potable. 

Ferrocarril directo al oeste de los Estados Unidos y centro 

de México, radio y Telecomunicaciones y nueve hectlireas de reae,!'. 

vas portuarias. 

S.1.2. Contenedores 

.. G~!b ~e marco paro. 3 5 toneladas .. 

- Montacargas para contenedores llenos y vaci1os. 

- seis tractocamiones para contenedores, 

- Ocho plataformas de 40 toneladas. 

- cuatro montacargas para consolidar o desconsolidar conten!' 

dores. 
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5.1.3. Maniobras, 

16 montacargas de 4,500 a 15,500 libras1 26 tractores indus­

triale de 5,000 libras de arrastre; 10 cargadores frontales de 

3/4 yd31 tres grGas de 5, 10 v 20 toneladas; tractor ferroviario 

de 1,300 toneladas; 11 tolvas de recepci6n de qrano de 70 tonel! 

das1 3 O almejas para descar'Ja de buques qraneleros de 1 y media 

a 2 Y media yardas cQbicas; 20 plataformas de 5 toneladas; dos -

plataformas de 10 toneladas: 22 llas de 1 a 4 metros cGbicos¡ v, 

200 estrobos para manejo de saquer1a. 

5.2. Veracruz; 

El aumento registrado en el movimiento de carga durante el 

el año de 1993 en el puerto de Veracruz, demuestra que que esta 

terminal mar1tima continGa reafirml\ndose como el primer puerto -

de Mt!xico, ya que atrae nuevas 11neas navieras que ya no lo con­

sideraban en sus itinerarios, como resultado de la modernizaci6n 

que se ha iniciado en el puerto desde el segundo semestre de - -

1991. 

Ahora bien, de acuerdo a la informaci6n estad1stica de Puer­

tos Mexicanos, en este año la carga manejada en el puerto de Ve­

racruz ascendi6 a 1 mill6n 181 mil toneladas, que reoresentan un 

aumento del 22 por ciento en relaci6n con el mismo per1odo de 

1991. 
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5.2.l. Productividad: 

En el rengl6n de productividad, que es el indice aue permite 

medir la eficiencia de un puerto, en el de verazrus se ha alcan­

zado un promedio de 29 contenedores por hora/buque en operaci6n, 

esto significa 38% ~s que en mayo de 1991, cuando el Presidente 

Carlos Salinas de Gortari orden6 la reorganizaci6n del puerto. 

Es as1 que, el mayor volumen de carga operado representa ma­

yores niveles de ocupaci6n de los trabajadores portuarios r¡ue e~ 

dn laborando en las distintas maniobras que realizan las tres - '; 

empresas privadas a las que la Secretaria de ComunicaCiones y --

transporte otorg6 el permiso correspondiente en agosto de 1991 y 

que son contratos para cubrir los tres turnos, ya que el puerto 

trabaja 24 horas al d1a. 

5.2.2. Empresas privadas a las que la S. C. T. otorg6 el pe!_ 

miso .o concesi6n para operar en al puerto de veracruz. 

a) Corporaci6n Integral de Comercio Exterior, s. A. de 
de c. v. 

b') Operadora Portuaria del Golfo, s. A. de c. v. 

c) servicios Integrales en Terminales, s. A. de c. v. 

~· 
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5.2.3. Resultados: 

Los resultados descritos derivan de una concertaci6n adecua­

da entre los trabajadores portuarios, las tres empresas pri~adas 

prestadoreas de los servicios y la autoridad, lo cual se traduce 

en mayores voltlmenes de carga¡ y, ademtis, para los usuarios de -

esta terminal mar1tima los nuevos niveles de productividad repr! 

sentan una fuerte disminuci6n en sus costos al reducirse el tiem 

po de estad1a de los buques en el puerto 

Considero que la meta del avance en forma paulatina en el 

puerto de Veracruz debe encaminarse hacia la consecuci6n de que 

obtenga niveles internacionaldes de servicio para beneficio del 

comercio exterior mexicano. 
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6. Inversi6n del sector privado: 

En lo referente a 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 tur!sticas, cuyos 

trabajos representan una inversi6n cercana a 1.8 billones de 

pesos. :JíJ.I 

Por lo anteriormente expuesto, consideramos que el pro­

grama de trabajo de nuestros puertos debe estar enfocado a -

incrementar la productividad, mejorar los servicios, concer­

tar acciones para apoyar al comercio exterior por v!a maritj, 

ma y continuar el estimulo a la inversi6n privada, con miras 

al desarrollo portuario nacional, por lo que es posible sug! 

rir: 

6.l. Recomendaciones: 

- Poner en operaci6n las cuatro terminales especializa­

das de contenedores en los puertos de Manzanillo y Lbaro -

C4rdenas en el Pacifico y Altamira y Veracruz, en el Golfo -

de Miíxico. 

- Poner en operaci6n la tercera posici6n de atraque en 

Altamira y sus patios respectivos, la ampliaci6n del 6rea de 

patios en la terminal de contenedores de Veracruz, la termi­

nal granelera de Lllzaro cSrdenas, la segunda posici6n de 

atraque en Puerto Vallarta y el muelle de transbordadores de 

Progreso. 

7.2_1 s.c.T.-~.-P4g. 14.-
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- Impulsar el movimiento portuario en Pichilingue, Topolo-­

bampo y Progreso, como terminales de apoyo al desarrollo regi2 

nal. 

- Continuar atendiendo el mantenimiento diferido de la in­

fraestructura, la renovaci6n de los equipos portuarios y el m~ 

joramiento de los servicios a los cruceros turísticos. 

- Intensificar el proceso de participaci6n de la inverei6n 

privada en terminales especializadas de carga, cruceros y en -

marinas turísticas, en colaboraci6n con las autoridades feder~ 

lee, estatales y municipales. 

-continuar la modernizaci6n y optimizaci6n de la flota de -

dragado, así como la profeeionalizaci6n de las tripulaciones y 

el mejoramiento de los procedimientos de operaci6n, incluyendo 

la construcción de obras destinadas a reducir el dragado de -­

mantenimiento. 

- Propiciar la concertaci6n de acciones entre el transporte 

marítimo, los prestadores de servicios portuarios y los trans­

portistas terrestres para dar mayor eficiencia a nuestro come! 

c io exterior. 



7. Equipamiento portuario: 

La inversi6n en la adquisici6n de equipo para incrementar 

la productividad representa la posibilidad de operar los 

puertos con los sistemas más modernos, es por ello que en el 

presente sexenio se ha ordenado la compra de ocho grandes -

grdas de p6rtico de muelle, con su equipo complementario de 

patio, las cuales serán entregadas en el curso de 1993¡ por 

lo que en este año se dispondrá de cuatro puertos de alta 

eficiencia y niveles internacionales de servicio, dos en el 

Pac!fico, Manzanillo y Lázaro Cárdenas, y dos en el golfo de 

M~xico, Altamira y Veracruz. J:l.I 

En lo que concierne al puerto de Veracru~ se construy6 en 

1992 un remolcador marino a~emás de haberse adquirido y reh! 

bilitado diferentes equipos de maniobras en todos los puer-­

tos del sistema. 7]_,_/ 

21./ s.c.T.-Ibidem.-Pág. 11.­
']1_/ ~.----
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'· 
a, Movimiento de carga: 

Los est!mulos otorgados al movimiento de cabotaje, especial 

mente en grandes volllmenes y a grandes distancias, propician 

un incremento del 10 por ciento con respecto a las cargas man! 

jadas por T.M.M. durante 1991, alcanzando 7 ,3 millones de ton! 

ladas, Por lo que toca al fomento a las exportaciones, parti­

cularmente en el renglón de la carga general que mueve la com-

pañta, cuyo movimiento ha aum~ntado de 3.28 millones de tonela 

das a 3.63, lo cual representa un crecimiento del 10.S por - -

ciento. 79./ 

En el proceso decontenerización, que representa el sistema 

m~s avanzado para la transportación 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. 

f!!L./ 

Por otro lado, en ·nuestro pata el movimiento de cruceros tu-· 

rtsticos se incrementó en un 33 por ciento respecto a 1991. S! 

gón datos proporcionados por la Secretarta de TUr!smo, un mi-­

llón seiscientos treinta y un mil pasajeros visitaron nuestro 

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

año. 

79/ S.C.T,-Ibidem.-Ug. 11.-:Mt ~.---- . 
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.9. Productividad y mejoras operativas: 

Durante el presente año, el qobierno federal se ha fijado las 

.siquientes metas, mismas que s6lo podr4n alcanzarse con una estr~ 

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 op~ 

raciones, se estima aumentar la productividad en un 79\ con rela -

ci6n a la obtenida en 1992, lo que corresponde a un 25711 del incr~ 

mento con respecto a 1988, ea decir, al inicio del presente eexe--

nio. 

a) CONTENEDORES EN * 
TERMINALES ESPECIALIZADAS 
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*Fuente: s.c,T.-Puertos Mexicanos.-Publicaci6n bimestral.- abril-m~ 
yo.-1992.-Año III.-NOmero 24.-Páq. 12.-
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En el manejo de graneles agr1colas, con el inicio de opera­

ciones de las terminales especializadas, se considera que la pr~ 

ductividad portuaria se incrementará en el presente año en un 

80%. 

~ 
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* s.c.T.-~.-
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CONCLUSION AL CAPITULO VII 

Con respecto a nuestro comercio internacional, podemos d,!! 

cir que, el puerto es un eslab6n, en la cadena del transporte, 

que une el marítimo con el terrestre y tiene como principal oJ:!. 

jetivo ayudar al desarrollo del comercio que se genera en la -

zona de influencia, ya que sirve como puerta de entrada y sal!_ 

da de mercanc-!as. Ahora bien, debe existir entendimiento entre 

la administraci6n privada y el control p\1blico de los puertos 

mexicanos , porque Mi!xico necesita puertos nuevos que la soci_!! 

dad opere con eficiencia. 

l\l respecto, la empresa T. M. M., en com\1n acuerdo con la 

politica del gobierno federal señala que, en el desarrollo Pº! 

tuario es de suma importancia la apertura a la inversi6n priv! 

da y la empresa está realizando cuantiosas inversiones para 

construir cinco buques con capacidad para 2,500 contenedores, 

lo que representa una inversi6n de 350 millones de d6laresr -­

tambii!n se están ampliando las terminales de l!auidos que tie­

ne la empresa en Veracruz y en Coatzacoalcos con miras a con! 

truir una nueva y ampliaciones para su empresa en Veracruz, a 

fin de llevar a cabo la productividad en cualquier puerto a n!_ 

veles comparables con los de los puertos más modernos del mun­

do, 

Cabe mencionar que, durante 1991 se increment6 significa­

tivamente la productividad portuaria, ya que la capacitaci6n y 

el mejoramiento de la infraestructura y equipo permiten que en 

el manejo de contenedores en terminales especializadas y gran_!! 
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les agrícolas de forma semimecanizada, se obtengan aumentos del 

100 y 50 por ciento, respectivamente. Esto, con relación a lo 

alcanzado al inicio de la actual administración federal, con -

lo que se reducen los costos de estad1a de las embarcaciones, 

Además, 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 hab1a modificado desde 1975, en es­

te año se establecerá un sistema de tarifa simplificada, el 

cual reducirll sustancialmente los trllmites 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 d1as del año, 

en todos los puertos. 

Para concluir, considero que la inversión privada en un 

llrea 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 bGsque­

da de beneficios mutuos para hacerse extensivos a la sociedad 

mexicana. Por ejemplo, en la construcción de infraestructura -

de muelles el contrato concesión debe preveer un plazo sufi--­

ciente para recuperar la inversión, obtener una utilidad'razo­

nable y al vencimiento del plazo señalado, revertir las insta­

laciones situadas en la zona federal mar1timo-terrestre, al g!?_ 

bierno federal, aunque existe la posibilidad de prorrogar la -

concesión, cuando ello se justifique. 



CAPITULO VIII 

ANALISIS DE LA OFERTA Y LA DEMANDA 
CN EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS 

EN MEXICC' 

l. Anlllisis de la oferta: 

Antes de iniciar nuestro anlllisis, 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--­

ción geoqrllfica definida. "Los mercados son el proceso a travlls -

del cual los vendedores y compradores se ponen en contacto y por 

medio de su interacción determinan precios .y cantidades•. ~/ 

"La palabra mercado tiene tambiEn un significado flexible. -

En general, el mercado es una serie de puntos . de contacto entre -

vendedores y compradores. un mercado puede, aunque no necesariOIOO!!_ 

te ser un lirea geogdfica definida. El mercado de !'rofesores de -

escuelas profesionales, por ejemplo, no existe en ningdn lugar, -

ni estll confinado a las fronteras nacionales. Por otra parte, ~-­

cuando los mercados son bbicamente geográficos, pueden clasifi-­

carse como locales, regionales, nacionales e internacionales• ~/ 

A continuación, señalamos algunas de las principales 11neas 

mar1timas de carga que operan en MExico, finalizando el listado,­

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

~/ 

Bj_/ 

H. Havemen, Pobert.-The Market System.-Willey and sons.-New -
York.-1981.-
Stevenson, w. Donald.-Price Theory and Its uses.- Mifflinq -­
Company.-Boston. 1981.-

-162 
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No. VI. Se expone sucintamente sus caracter1sitcas particulares, 

desde su origen hasta sus 6reas de producción. 

2. Principales 11neas mar1timas de carga que operan en -

Mf!xico: 

- Compañia General Maritima Frech Line 

- Compañia Naviera Minera del Golfo, s. A. de c. v. 

- Corporacilln Mar1tima Delmex, s. A. de c. v. 

- Crystal Cruises de Mt.xico, s. A. de c. v. 

- Grupo ~'.ar1timo Tolteca, ~. A. de c. v. 

- Incotrans Norsemex, s. A. 

- Nip~on YUsen Kaisha Line 

- Lloyd Germ!nico de Mf!xico, s. de R. L • 

• - Tecomar, s. A. 

- Terramar, s. A. de c. V. 

- Trans Mar de cortes, s. A. de c. v. 

- Transportes Universales, s. A. 

- Transportacilln !lar1tima Mexicana, s. A. de C. V. !}!/ 

- Hamison Line 

- Lloyd Brasileiro 

- Empresa L1neas Mar1timas Argentinas 

- Ozean Stinnes Line 

- Hapag Lloyd 

• Adquirida recienteMente por Transportacilln !-'ar1tima !!exicana, 
s. A. de C. V. 

UI ver Anexo V .-Estructura de T. M. M., s. A. de c. v.-
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- Farrell Line 

- Nedlloyd Line 

- Compañia Naviera Asetec, S. 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. 

- Operrnar Internacional, s. A. de c. v. 

- Representaciones ~~r1timas, s. A. 

- Schryver de México, s. A. 

- Transportes y Servicios Intercontinentales 

- l\bisa, S. A. de c. V. 

- Coordinadora de Transporte S. A. de C V. 

- Contrans, s. A. 

- Det. Norske Varitas México, s. A. de c. v. 

- Representaciones Fima, S. A. de C V. 

- Forwarding Ice 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. Transpacific Transpac, s. A. 

- Incotrans, B. v. 
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2.1. Principales Agencias Navieras en Mt!xico: 

- Agencia de Buques Internacionales, 5, A. 

- Agencia de ltlltiservicios, S. A. de C. v. 

- Agencia Naviera de México, S. A. de C. v. 

- Agencia Trans OceAnica de Vapores s. A. 

- Agencia Mar1tirna del Pacifico 

- Agencias Mar1tirnas Latinoamericanas, s. A. de c. V. 

- APC de Ml!xico, s. A. de c. V. 

- Delfin y C1a., s. A. 

- Enciso Villarreal E:dmundo 

- Gonz!lez Salazar Jos~ Arturo 

- Gonz!lez zorrilla, • A. 

- L6pez Hermanos, s. A. 

- Navemar, s. A. de c. v. 
- Naviornar, s. A. de c. V. 

- General Cargo Service, s. A. 

- Genrnar, Agencias Generales Mar1timas, s. A. de c. V. 
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3. Evoluci6n de T. M. M., de 1988 a 1994: 

El total de ingresos en 199 2 fue de $ 392.1 millones de d61!_·· 

res, aproximadamente, igual a los ingresos de 1991 por$ 393.6 m!· 

llenes de d6lares, No obstante el haber racionalizado las opera-­

cienes de carga a granel, el mercado mar!timo internacional se 

vio afectado por la recesi6n de la economia mundial y por la Gue­

rra del Golfo P~rsico. 

El efecto fue parcialmente compensado por ingresos mayores 

en los Servicios de Linea y en el Transporte de autom6viles. (Gr! 

fica VIII) 

GRAFICA VIII 
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* Fuente: Informe anual de T. M. M •. -1992. 
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" De esta forma, podemos mencionar 0ue, la utilidad bruta antes 

de la depreciaci6n, fue de $ 86.4 millones de dólares, lo oue sig­

nifica un crecimiento de 19% contra los $ 72,6 millones de dólares 

de 1990, 

4. Ventas: 

En relación a ventas, la utilidad bruta representó un 22% CO.!J. 

tra un l0,4l en 1990. Esto tuvo por causa primordial la meiora en 

productividad y reducciones de costos, as1 como la reducci!ln en el 

costo del arrendamiento de contenedores de terceros, favorecida, -­

además, por la inversión que la Compañta realiz!I en este rubro du-

rante el ailo. !!!I 

5 • Utilidad : 

Cabe mencionar que, durante 1991, la Compañta generó utilida-­

des de operación por$ 17.7 millones de d6lares contra los $ 16.3 

de 19901 no obstante los efectos adversos de incremento de adminis-

traci6n, 8.i;/ 

Esto Gltimo fue resultado de factores tales como un incremen­

to en aqu6llos denominados en pesos, oue reflejan los efectos de la 

inflación mexicana que no son compensados ror la tasa de devaluac.i6n 

correspondiente. 

¡~/ T, M. M •• -Informe anual.-1992.-Páq. 9.­
is.I ~-P:!:g. 9--
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Como resultado de lo anterior, a continuaci6n nos ~ermitimos 

qraficar la utilidad neta alcanzada por la compañia, la cual al-­

canz6 la cifra de $ 51.8 millones de c6lares, misma que represen­

ta un crecimiento de 61.9% contra el año de 1990. (Gráfica No. -­

IX). 

Millones de d6lares 
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• Fuente1 Op. Cit. Pág. 
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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. Algod6n en Pacas 363,120 Jap6n y 

SUdamérica 

2. Azllcar semielaborada 22,497 Sudamérica 

3. Azufre en estado 16,036 Suc!américa 
natural 

4. Café en grano 77,735 Estados Unidos 
v Canad:i 

s. Fibra de henequén 42, 294 Estados Unidos 
y Canad:i 

6. Fruta fresca y 99,3 76 Reino Unido y 
C1tricos Europa del Norte 

7. Tubos de hierro y 
acero 17,660 SUdamlir ica 

9. Plomo afinado 95, 691 Estados Unidos 
y canad:i 

9. Zinc afinado 10,691 SUdamérica 

Fuente: Informaci6n adou ir ida en el 11eriartamento de Estadistica 
de la Empresa Transportaci6n Mar1tima Mexicana, S. A. -
de c. v. 
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7, PRINCIPALES PRODUCTOS TRANSPORTADOS, VIA T. M. M.: M E X I C O 

l. Algodón en pacas 

2. Fibra de sisal y yute 

3. Fruta fresca y citricos 

4. Manzanas 

5. Lana sucia 

6. Pescados frescos o refrigerados 

7. Cacao en almendras 

B. 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. Aceites y grasas lubricantes 

17. Alambre de cobre 

18. Alambre de hierro y acero 

19. Alcohol (aguardientes) 

20. Azúcar refinada 

21. Celulosa (pasta mec~nica o qu!mica de madera) 

22, cemento Portlan 

23. Clavos y tornillos 

24. conservas de carne 

Fuente: Informaci6n proporcionada por el Departamento de Esta­
d!sticas, perteneciente a la Gerencia de Trafico, 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 algodón, lana y 

28. Madera terciada y laminada 

29. Polietileno, resina s6lida 

JO. Teji.dos de algodón, lana y 

Jl. TUbos de cobre 

J2. TUbos de hierro o acero 

JJ. Vidrios planos 

J4. Vino embotellados 

J5. Art!culos de cuero 

lino 

o Hquida 

lino 

J6. Artefactos sanitarios de cerAJ!lica 

J7. Partes, piezas sueltas y accesorios para autom!viles 

Ja, Calzado de cuero 

J9, caucho elaborado 

40, Confecciones en general 

41. Fibras textiles sintéticas o artificiales 

42. Libros y revistas 

4J, Maquinaria agr!cola 

44. M4quinas de calcular, sumar y de contabilidad 

45, M4quinas de coser y escribir 

46, M6quinas de lavar y heladeras de uso dom~stico 

47, Muebles de madera y/o acero* 

i:ue~te: Infnr~ación obtenida en el Departamento de Estad1stica 
de la Empresa T. M. M. -
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Es conveniente señalar que, en algunos casos los productos que 

se transportan son en cantidades tan peque. ñas que no se consid~ 

raron en la elaboraci6n de este listado, 

Ahora bien, una vez expuesto el an!lisis de la oferta, a cent,! 

nuaci6n se analizar! la contraparte de ~sta, es decir: La demanda. 

8.- An!lisis de la demanda: 

El nivel de la actividad econ6mica de la sociedad, orientada a 

la satisfacci6n de sus necesidades y expresada en un proceso de pr2 

ducci6n-circulaci6n-conswno contínuo y vital, origina en forma di­

recta la demanda de transporte y determina el grado de su desarro--

llo, 

Sobre el particular, el economista J, R. Meyer afirma que la -

demanda de transporte es una demanda derivada que existe no porque 

proporciona una satisfacci6n inmediata, sino porque permite la reu­

bicaci6n de personas y bienes, de .. tal mañera que se satisfacen de-­

mandas directas. 

Meyer agrega que, "En una econom!a de mercado, la bGsqueda del 

mW.:imo 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~. 8.21.' 

~/ R. Meyer, John.-Thechnigues of Transport Planning.-The Broking 
Institution.-washington.-19a1.-P4g. 36,-
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8,1, Evoluci6n de la demanda: 

El proceso de industrializaci6n en M~xico, genera en cada una 

de sus etapas, la necesidad de ampliar y modernizar el sistema n! 

cional de transporte; es por ello que, a partir de 1940, la econ2 

mia mexicana se ve sujeta a un proceso de industrializaci6n, o--­

rientado a la.sustituci6n de importaciones y al fomento de los me_!': 

cados internos. 

De acuerdo con una investigaci6n del Centro de Estudios de 

Ecodesarrollo, de 1940 a 1956, la sustituci6n de importaciones se 

orient~ hacia la producci6n interna de bienes de consumo; sobre -

todo tradicionales; es decir: alimentos, calzado, corcho, etc, fJJ../ 

Por ello, podemos decir aue la demanda de transporte marítimo 

mundial, determina en gran medida las variaciones que se producen ·· 

en el volumen del comercio internacional. Finalmente, el transpo_!': 

te de veh~culos por v~a marítima ha tenido un crecimiento sustan­

cial, como podemos apreciar en la gr!ifica No'. VII y VIII ubicadas 

dentro del Cap~tulo No, 3.; todo ello, vin"culado, por supuesto -­

con el desarrollo económico de nuestro pais: México, tema princi­

pal de este trabajo. 

E_/ Heller, H. Robert.-~.-Pll.g. 17.-
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CONCLUSION AL CAPITULO VIII 

Consl:lero que la oferta, y la demanda de mercancias es un 

elemento valioso para fomentar y completar el desarrollo de 

la econom1a nacional mexicana. 

Es as1 como este desarrollo al que me refiero tiene una 

influencia profunda sobre la estructura econ6mioa del pa1s, 

al fomentar considerablemente el desarrollo de los puertos, 

ya sea procur4ndoles tdfico o .Por el establecimiento de in 

dustrias en los mismos. 

De esta forma, Mmcico atrae el tr4f ico mar1timo al me12 

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 i~ 

tercambio. 
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COMSIDERACIOMES FINALES 

"Por lo que respecta a los puertos marítimos ~ico permiti­
r4 hasta 100 por ciento de inversi6n canadiense v estadounidense 
en instalaciones y servicios (que incluyen grl!as·, muelles, termi­
nales y manejo de estiba) siempre y cuando las empresas manejen su 
pto pia carga" • 11ll_/ 

En caso de que las empreoas extranjeras manejen carga de ter 

céros se permitir!. la inversi6n for4nea con previa autorizaci6n -

de la Comisi6n Nacional de Inversiones Extranjeras. Por ende, la 

liberalizaci6n de los servicios de transporte terrestre y de otros 

como el ferroviario y el marítimo constituyen un punto clave para 

asegurar el éxito de un tratado de libre comercio. 

Ya que ~xico es el país integrante del Tratado que cuenta 

con la menor infraestructura de transporte terrestre y marítimo, -

entonces tendr4 que trabajar a pasos acelerados en este aspecto P!!. · 

ra facilitar la consolidaci6n de su modelo exportador¡ es así 

que el reciente anuncio de la privatizaci6n de la operaci6n de ser 

vicios portuarios constituye un paso adicional para consolidar es­

., sector. Opino que México debe aceptar la inversi6n extranjera, 

al tratar de superar problemas econ6micos nacionales; sin embargo 

no debe ceder en su propio proyecto de desarrollo econ6mico. Noso­

tros podemos abrir las puertas a la inversi6n extranjera siempre -

que nuestras leyes se respeten, la soberanía del país y sobre todo 

sin que se pretenda una supremacía sobre los nacionales • Respe-

-ª!!/ nubio, Luis.-~.-Ug.257.-
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tando as1 nuestra .carta Magna en su arttculo 3 2, acerca de que 

los mexicanos serSn preferidos a los extranjeros, en igualdad de 

circunstancias, para toda clase de concesiones y para todos los 

empleos, cargos o comisiones del Gobierno. 

Considero que el transporte de mercanc1as por v1a mar1tima 

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 hincapi~ en tanto que el -

contenido de este trabajo, como de cualquier otro trabajo de in­

vestigaci6n, no tendd una docimasia hasta no ser difundidas las 

pdcticas comerciales, haciendo a ~atas generales para beneficio 

de todos1 as1 como la UNCTAD, o.N.u., O.M.I., entre otras organ! 

zaciones, han hecho este esfuerzo. Las prScticas comerciales - -

adoptadas por los pa1ses deben tender a ser generales para bene­

ficio de todos los involucrados en esta actividad. 
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ANEXO I1 ITINERARIOS DE TRANSPCRTACION MARITIMA MEXICANA, S. A. DE C, V, 
TNMll099 ENE 19 199.q Jt~C 

TRANSPCRTnCJON MARJTil1A f'ICHICANA S.A. 
tlF.RVICE FESCAMEX /NO. 03 

MIV 110NTERREV V .2" EB 
HONG KONG 03-Doe Q.ij•l)ec * 
KOOHSIUNG O~-Oec. 06-0oe * 
PUSFIN 09-0ee IO·Doe t 
DSAKA 12-D•e 12-0ee * 
YOKOHAMA 13·Dee 1.ij·IJ~c a 
LONG BEACH 2:i-D~c. 27•Qj!c « 
EtlSENADA 27·0•e 28-0ec * 
MANZANJLl.O 30-0ec. 31 ... 0ec * 
L. CARDENAS 31-Doc. 02-Jan t 

M/V TOt..UCA V 33 EB 
l--tONG KONG VJA 1'1 ING OLDRY 07W 
KAOHSlUNO VJA 11ING GLCIRV 07W 
PUSAN 19-Doe 2D·Dec. t 
OSAKA 21-0111c 21-oue * 
\'OKOHAMA 22-0ee 23·Dnc * 
U'.ING OEACH 03-Jan 04-Jan * 
E11'3ENAOA o.q-J4n 04-Jan • 
11f\NZANJLLD 07-Jan 09-Jsn * 
t...CAROENAS 09-Jan IO·Jnn * 
M/V OHKACJ.i V 3:S EB 
HOtlOKONG CANCEL.LEO 
KAOHSIUNG e A N e E L L E o 
PU'3~1N 27-0•« 2B·O~e * 
rJSAKA CANCEL.LEO 
YOKOHAM~ Z9•Dec 30-D•C. * 
l-ONO DEACH ID-Jan 2f-,lan 
EN.SENADA 2e-Jan e3-Jan 
MANZf,NlllO VJA TOLVCA V 33DW 
L.CARDENAS VIA TOLUCA V 33SIJ 

J11'U TOLUC1l V 33 ew 
LONU BEACH 13•Jan l"•J,1n * 
L., CARDENAS 17•Jan IS-Jan 

CIJtlNEC T 1 Nr, 1: E l~UER VESl.\ EL. S . U . 
11/V HORtlf'"l'.;;L,t V Z4 SO 
3.CRUZ O~·Jan Oq•Jan .. 
L.CAROEH&:IS (lt..···lan Oú-Jan t: 
P.CALDEAA 1o~J•n 11-J.trl • 
ACAJUTLA 1?-Jan 14·Jan 11 
P.QUET:Z1-1L. IS-Jan 15•JJ.n * 

CONNECTIHG FE!::OER VESSF.L S,B. 
11/V KJFINFELS V 25 se 
S.CRUZ 16•Jan 17-J.an 
L.,CAROENAS lf;l-Jan 19-Jan 
P .CALDERA 2C .. J•n 23-J.in 
~CAJUTLA 2'4 .. Jan 25 .. Jan 
P.QVETZl'lL e5-Jan zs .. Jan 



11/V OAXACA 
HON0 1(0N0 
KAOHSIVNG 
PUSAN 
OSAKA 
VOKOHAMA 

U 36 EB 
e A N e 
e A N e 
OB-Feb 
10-Feb 
12-Feb 

<EX-TOLUCA 
E L L E O 
ELLE O 

09-Ff?b 
11-Feb 
12-Feb 

LONG BEACH 24-Feb 25-Fab 
ENSENADA e A N e E L L E o 
MANZANILLO 2a-Feb a 1-11ar 
L.CAROENAS 01-r1ar 02-Mal' 

CONNEC"í Ú~G Fr::r~O~R vr::~.::;EL :3. s. 
11/V l-IORMFELe \/ ZEJ :::.e 
$,CRUZ 
L.CARDENAS 
P. CliLOG:fü~ 
ACAJUTLA 
P.CUETZAL 

V 34 EBl 

17-Fottb 11~-p:-~b 

~U-Feb ~Z-Feb 

Z!!j-Feb Zó-F..-:b 
27· F~b 2.$-F ~b 
28-r-.ab O 1-1'1.:ir 

CONNECT ING FEEOER VES:~F.:L S. B. 
11/V HORllFELS V 29 se 
$.CRUZ 01-Mar 02-Mar 
L. CARDENAS 03··M&I" 04-Ma r 
P. CALOERt-'l 07 .. 11ar OG-l'lar 
ACAJUTLA U9-Ma.r 10-Ma.r 
P, QUETZAL t O-l'1a.r 11-Mar 

M/V TOLUCA V 34 EB C El<-DAl<ACA V 36 EB l 
HONG KONG OB-Feb 09-Feb 
KAOHSIUNG 13-Fab 13-Feb 
PUSAN 15-Feb 15-Feb 
OSAKA 17-Feb 1e-Feb 
VOKOHAMA 19-Feb 19-Feb 
LONG BEACH 03-Mar 011-M&t' 
ENSENliOA e A N e E L L E o 
MANZANILLO 07-Mer 00-11ar 
L.CAROENAS OB-Mal' 09-Mat' 

11/V 110R ELOS V 34 EB 
HONG KOMG 19-Feb ZO-Feb 
KADHSIUNG 21-F•b 22-Feb 
PUSAN 2~-Feb 2~-F&b 

OSAKA 26-Feb 27-Feb 
VOKOHANA 28-Feb i?B .. Feb 
LONG SE:ACH 11-M1tl" 12-f1ar 
ENSEN~10A CANCELLEO 
MANZt~NILLO 1:i-f'1ar 16-f'lnr 
L.CAROEMllS 17-Mar IB-Mar 

CONNl!CT 1 l~G FEEOJ;R VEG:>F.:L S, B, 
M/V HDRNFELS V 30 SD 
S. CRUZ 11-M.1.r 12-Mru· 
L ,CAROENAS 13-Mar 14-Mar 
P, CALDERH 17-M;tr 1B-M.v 
ACAJUTLA 19-Mar 20-Mar 
P,QUS:TZAL 20-Mmr- 21-Ma.r-



11/V MORELOS V 33 EB 
HONG KONG 01 .. Jan 02-Jan 
KAOHSIUNG 02-Jan 03-Jan 
PUSAN 06-Jan 07-Jan 
OSAKA oe-Jari oa-Jan 
VOKOHAMA 09 .. Jan 10 00 J,'ln 
LONG BEACH 21-Jan 22-Jan 
ENSENADA CANCELL. 
MANZANILLO 23-Jan 26-JIWt 
L..CARDENAS 27-Jan 2e-Ja1, 

M/V SANTA ROSA V 05 EB 
HONG KONG 09-Jan 10-Ja.n 
KAOHSIUNG 11-Jan t 1-Jan 
PUSAN 14-Jan 15-Jan 
OSAKA 16•Jan 17-Jan 
VOKOHAMA 19-Jan 19-Jan 
LONG BEACH 30-Jan 31-Jan 
ENSENADA e A N e E L L. 
MANZANILLO 03-Feb 0'1-Feb 
L..CAROENAS O'l-Feb 05-Feb 

M/V GREAT RIZAL V 02 EB 
HONG KONG 1'1-Jan 1'1-Jan 
KAOHSIUNG 15-Jan 17-Jan 
PU SAN 19-Jan 20-Jan 
OSAl(A 21-J.an 22-Jan 
VOKOHAMA 23 .. Jan 24 .. Jan 
LONG BEACH 04-Fob 05-Feb 
ENSENADA CANCEl.L 
MANZANil.LO 06-Feb 09-Feb 
L..CARDENAS 09-Feb 10-Feb 

M;V MONTERREY V 25 EB 
HONG KONG 25-Jan Z6-Jnn 
KAOHSIUNG 27-Jan Z8-Ja1~ 
PUSAN 30-Jan 31-Jan 
OSAKA 01-Feb 01-Feb 
VOKOHAMA 02-Feb 03-Feb 
LONG BEACH 14-Feb 15-Feb 

* * * * * 
E o 

* * 
* * 
E o 

* 

E o 

ENSENADA e A N e E L. L. E o 
MANZANILLO 18-Feb 19-Feb 
L..C~RDENAS ZO-Feb Z1-Fob 

CONNECT ING l'"F.EDER VESSEL S. e. 
M;v HORNFELS V 26 se 
e .. CRUZ ~6-Jan 27-Jl\n 
L..CARDENM 2.Y-Jan ~9-.Jo.1i 

P.CALDERA OC .. r-'•b 03-l'"eb 
ACAJUTLA 04-Feb 0:5-Feb 
P.QUETZAL o:~-Feb OS-i='eb 

CONNECT!NG FF.l?:OER VESSEL S.6. 
M;v HORNFELS V 27 se 
S.CRUZ 00-Fctb 07-Feb 
L.CARDENAS 00-Feb 09-Feb 
P.CALDERA 13-F«b 1:3-F1tb 
ACAJUTLA Hi-Feb 15-F<>b 
P.QUETZAL 16-l'"eb 17-Feb 



TMMD10 t EN!? 19 1994 JHC 
tRANSPORTACION MARITIMA 11E)(ICANA S. A: 
SERVICE• FESUSAMEX / Fl?S/03 t9•J,\n·9• 

11/V GREAT RJZAL V O 1 EB 
l?2-Mov OELIVERY 
2~-Nov Z6-Nov * 
27-Nov 27-Nov * 
2~-Nov 30-Nov * 
O 1 ""DGc 02-0ec * 
03-0ae 04-0ec * 
1!5-01tc 16-0ec * 
CANCELLED 

42/93 
TWNEISHI 
HONG KONG 
KAO$HIUNG 
PUSAN 
OSAKA 
VOl(OHAMA 
LONG BEACli 
ENSENADA 
MANZANILLO 
L CAROENAS 

1a-oec 19-0ec * OEC 17 
20-Dec 21-Dec * DEC 17 

43/93 M/V MONTERREY V Z4 EB 
03-0•c 04-Dec 
05-Doc 06-Dec 
09-Dec tO-Oec 
1 1-0ea 12-0ec 
13-D•c 14-0ec * 
eS-O•c 27-Dec * 

HONG KONG 
KAOSHIUNG 
PUSAN 
OSAKA 
VOKOHAl1A 
LONG BEACH 
ENSENADA 
MANZANILLO 
L CAROENAS 

27-D•co 29-0ec * OEC 2q. 
30-0•c 31-DeG * Ol!C 28 
31-0ec 02~Jan * OEC 29 

4~/93 

HONG KONG 
KAOSHIUNG 
PUSAN 
OSAKA 
VOKOHAl1A 
LONG BEACH 
ENSENADA 
MANZANILLO 
L. CAROENAS 

M/V TOLUCA V 33 EB 
VIA MING GLORY 07W 
VIA MINO GLORY 07W 
19-0ec 20-D•c. * 
21-oec 21-Dec • 
22-0ac 23-0ec. * 
03-Jan 04-Jan * 
04-Jan 04-Jan * JAN 03 
07-Jan 09-J•n * JAN 07 
09-Jan 10•Jan * JAN 07 

46/93 M/V OAXACA V 3~ EB 
HONG KONG CANCELL.EO 
KAOSHIUNG e A N e E L L E o 
PUSAN e?-Oec 28-D•c * 
OSAKA CANCELLED 
VOKOHAMA 29-0•c 30-D•c * 
LONG BEACH AM/10•Jon 21 •Jan /PM 
ENSENADA AM/22-Jan 23•Jan /AM 
MANZANILLO VIA TOLUCA V 33BIJ 
L CARDENAS VIA TOLUCA V 33EJW 

O 1/94 M/V MORELOS V 33 EB 
HONG KONG 01-Jan 02-Jan * 
KAOSHIUNG oe-Jan 03-Jan # 
PUSAN 06-Jan 07-Jan * 
OSAKA os-Jan oe-Jan • 
YOKOHAMA 09-JG.n 1 O-Jan .t: 
LONG BEACH PM/2 t-Jan ZZ·Jan /AM 
ENSENADA CANCELLEO 
Mf.1MZllNlLl.O PM/Z!S-Jan Zé .. Jan /Pl•I JAN 
L c,::1AOENAS AM/27-Jan 28-Jan IAM JAN 

.,!tl 

:!/.) 

11.•u GfiEAt 
s cnuz 
LCJf·h:-) BEHCH 
YOl;OHl\MA 
O$f1t~A 

1-1011\3 KOMG 
K1-1C1HSI UNG 
PU~-1'\M 

ntzAL " o 1 1.111n 
V (A r:1~Eor:1~ 

0::1./-··D•~ .:.4 .. Dec t. 
o~-J.u·1 a¿. ... Jan .. 
tJ7-J&1.n lltil ... Jan ~ 

14 .. J11.11 1.q-Jan * 
PM/IS-Jan 17-Jan /fll'I 
1:1r-1/ 1 Y-,Jlln ~ti-Jan /Al1 

M/V MONTEARE'( V e.q ll!/3 

S CP.UZ V I I'< F E E D E R 
LOMG BF.;ACH 05-d;ui 06-Jan • 
VC1K.CIHl=1MA PM/19-Jari .;O-Jan .l,;111 
O$r.'1ltA Atrl/21-J;u, ~ 1 .. J_..n /Pl•I 
HC1NG KONG 1-1M/2~-Jan ~6-Jan .- .:11'1 
Kf-10HSlUNG AJ1/.i:!7-Ja.n é?B-Jan /Hl1 
PUSAN AM/~0-Jat" 31-Jan /..:11'1 

WV TOLUCA V 33 BW 
S CRUZ \J 1 A F E E O E A 
l..Of'le 13EACH 1'.3-Ja.r1 14 .. ú.tn • 
L CAROENAS ~M/17-Jnn tEJ .. Jan /M'I 
Nfd'IZANILLO AM/19-JMI ~O-Jan /f."1M 
YOKOHAMA PM/04-Feb ü!5 .. Feb /,::11>1 
OS1'1KA e A N i; e L. L I! IJ 

HCIHIJ KONG Pl'l/OS-Feb o.;i .. Feb /j:•M 
KAOliSIVNG AM/13•Fdb 13·F•l> /PM 
PU~AN f1M/15-F~b 1~ ... f:'eb /l=•M 

M/V OAX,,.CA V 35 IJG 
S CRUZ V l A F E E O E: R 
YOl~OHAMA AM/0:5-Fttb 0:5 .. F•b /AM 
0$Al\A e A N e E L L E! o 
HOMG KONG VI1~ TUl .. IJCA V :-:r:'.jí;J 1J 
KACIHSIUNG VIA 1·0LUCA V 3:SEJl¡J 
PUSHN HM/lJF.1-Feb 09-Feb /AM 

M/V MORELOS V 33 Wl3 
S CRUZ V 1 H F' E E O l. f< 
LCMG BEACH Pl1/31 .. .JU.r'1 01-Feb /Al1 
YCIKOHAMA Af1/14-F•h 14-Feb ,/PM 
OSAl~A Pl1/1:S-Feb 1'->-Feb ,..Pl'I 
HDl'IO KONiJ PN/l..;1-Feb ~O·Feb ,·r.·M 
tc;m:iHSIUNG PM/é? l-Fo1tl:. ~~-FO!tb /1'.'i1·1 

PU~·AN AM/24 .. ·F~h .n;-F~b 'nl"I 



02/94 ti/V SANTA ROSA V 05 EB 
HONG KONG 09-Jan 1 O-Jan * 
KAO'SHIUNG 1 t-Jan 1 t"'Jlln * 
PUt.AU 14-J•n l:i-Jan # 

OSAKA 16-Jan 17-Jan * 
YOKOHAMf-t PM/tS-Jan 19-Jan /PM 
LON0 SEACH AM/30-Jan 31-Jan /Al'f 
ENSENADA CANCELLEO 
MANZANILLO AM/03-Feb 04-Feb /AM 
L CAROENAS PM/04-F~b 0:5-Feb /Pl1 

D~/94 M/V GRl!AT RIZAL V Oí? EB 
HONG KONG 14-Jan f t~-Jan • 
KllOSl-tIUNG PM/15-Jan 17•Jan /AM 
PUSAN AM/19-Jan 20-Jan /PM 
OSAKA PM/21-Jan 22·.J•n /AM 
YOKOHAMA Af1/23-Jan 24-Jan /Pl1 
LONG BEACH PM/04-Feb 05-F•b /f'.'1'1 
MANZANILLO AM/08-F•b 09-Feb /Af1 
L CAROS:NAS P~l/09-Feb 10-Feb /PM 

04/94 
HCUIG "ONG 
Kí<CJSHIUNG 
PU3AN 
OSí<KA 
YOKOHAMA 

M/V MONTERREY V 2ei E9 
AM/~:S-Jan 26-Jan /~M 
AM/27-J&n 2a-Jan /At1 
AM/:30-Jan :31-Jon /AM 
Al1/0t-Feb 01-F•b /Prt 
Plt/02-Feb 0:3•Fob /PM 

LONG SEACH PM/14-Feb t:i-Feb /Pt1 
ENSENADA CANCELLEO 
MANZANILLO PH/1e•Fab 19•Feb /P11 
L C~IROENAS AM/20•Fob 21-Feb /AM 

05/94 M/V OAXACA V :36 EB 
(EX•TOLUCA V 34 EBl 

HONG KONG VIA TDLUCA V :3:3DIJ 
KllOSHIUNl3 VIA 1'0LUCA V 3313W 
PUSAN Al1/0B•Feb 09•Fob /AM 
OSAKA PM/10-F•b 11-Fob /AM 
'fOKOHAf1A Al1/IZ-Feb 12-Feb /Pl1 
LONS BEACH AM/24-Fob 2S-Feb /AM 
ENSENADA CA.NCELLEO 
MANZANILLO AM/20-Ff>b O 1-M•r /AH 
L. tAROENAS PM/O l-11ar 02-11ar /P11 

06/94 M/V TOLUCA V :3<1 EB 
C EX•01\XACA V 36 EB 1 

HONG l<ONG PM/OG-Fctb 0-f'-Feb /PM 
K(~OSHIUNG AM/13-Feb 13-Feb /PM 
PUZAN AN/15-Feb 1S-Feb /PM 
OSAKf\ f.\11/17-r'Gb ll:J-F•b /Al1 
VOt\OHAMA AM/19-F.ob 19-F•b /PH 
LONG Bl!ACH Al1/03•11nr 04-Mar /~)f1 
EliSENAOA e A N e E L L E o 
MANZANILLO P11/07-MAr Da-Mar /Al1 
L CAROENAS PN/01~-Mar 09-Mar /PM 

M/',1 SANTA ROSA V O:S t..113 
S CHUZ V 1 A F EZ E O E A 
LO/ i0 BEACH PM/l)f:l-Feb 119-Feb /PM 
'ttlt,C)HHMH Nl/2~·F"c-b .?:l-Feb /;:11·1 
OS.1-11·,fl Al1/~4-Fieb .::s-Fell /Af'I 
HCINO 1:.clNG r.-M/Z1:l~·F.1Jib 01-11ar /l=•i1 
KAOHSIUNG l'.11'1/0é!-Mar· cn-r'1n.r /fd1 
PL'¿.n1-1 ~·rVO!'i-f'lar 06-l•lat' /f!ll-1 

M/V GRliA'r RI:HL. V o;.: •..JB 
S CfllJZ V I A F E E O E A 
LOll0 aEACH PM/f14 .. Foitb 1.5-Feb /PM 
vor,OHAt1A Al'l/2ll-F"eb za-Feb /t•f>I 
OSAK(.\ PM/O 1-Milt' llé!-MAt' /1-'iM 
HCING KONG PM/OS-Ma.t' Oú-l'far' ,',:'\l•I 
KAOHSIUMG AM/07-M.J.t' OB-Milr' /1411 

AM/11-Mnt' 1~-l'IAt" .-·~11'1 

11/\I MONTERREY V 2~ ltl8 
S Cl1UZ V t A F I! E O E R 
LCJl.,G 9EACH Pf'l/2ll--Feb "5-Feb /l='•M 
vor;OHAMA AM/10-11111· 1 t-Mar /AH 
0$~)KA AM/1Z-Mar 1Z-Mar ,-S:•M 
HCtlG KONG PM/1.5-M11r 16-Mar /AM 
f\f,.CIHSIUNG PM/17-11e.r IS-Mar /F=U•I 
PUSAN PM/20-Mn.t' é! t-M1u· /Pl1 

11/1/ CAXACA 
( E>t:-TOL.UCA 
E CRUZ 
L.OtlG BEACH 
YOKCIHAMA 
OSAKA 
HONG KONG 
KAOliSIUNG 
PUSAN 

\1 36 \iJEJ 
V 34 o.JBl 

VIA FEEDER 
Pl'l/0~-Ma.r 06-Mar /PM 
PM/19-,.uu· za-Mar /f.111 
AM/2 1-M;u• e ........ ,.. /P11 

e A N e E L L E o 
PM/2.l&--M1u· 2,"i-Mllr /Pl1 
PM/Z?-M11.r 2\1-Mar /'~·M 

M/V TOLUCA V zq CJS 
1 EX-OAXACA V :36 IJD 1 
S CRUZ V l 1=- F 1i E O E R 
LCING BEACH 4'1M1'1:?:-Mar 1 '1-Mnr /Al>I 
V01o;.OHAMA A11/C9-M:u· Z9-Mar /PM 
CISf.ll~A 

HOtt0 KONG 
K~~JMSIUNG 

PUSÁU 

PM/30-l'la.r ;Jt-11al"' /~U'I 

CANt:l!L.Ll?O 
CAMCELLEO 

PM/OJ .. Apr 04-Apr /f!'111 



07/94 11.IV MORELOS V 34 EB 
HONG KONG PM/19-Feb 20-Feb /PM 
KAOSHIUNG PM/21-Feb 22-Feb /AM 
PUSAN AM/24-Feb 25-Feb /AM 
OSAKA PM/26-Feb 27-F•b /At1 
VOKOHAMA AM.-ZB-Feb 2B-Feb /PM 
LONG SEACH AM/12-Mu· 13-Mar /AM 
ENSENADA CANCEL.L.EO 
MANZANILLO AM/16-Mar 1 ?-11ar /Al1 
L CAROENAS PM/17-Mar 10-Mar· /PM 

OB/94 M/V SANTA ROSA V 06 EEJ 
HONS KONG PM/28-F•b O 1-M ... r /PM 
KAOSHIUNG AM/OZ-11&r 03-Mar /AM 
PUSAN PM/0:5-Mar 06-M.U" /AM 
OSAKA PM/07-M•r oe-Mar /AM 
VOKOHAMA AM/09-Mor 09-Mor /PM 
L.ONG BEACH AM/21-M•r 22-Mar /AM 

ºENSENROA CANCEL.L.ED 
MANZANIL.L.0 RM/2~-M•r 26-Mar /AM 
L CAADENAS PM/26-Mar 27-Mar /PM 

09,19~ M,IV GREAT RIZAL. V 03 
HONG KONG PM/O~-Mar 06-Mar /AM 
KAOSHIUNG AM,107-Mar OB-Mar ,IAM 
PUSAN AM/11-M.i.r 12-Mar /Ali 
OSAt\A Af1/14-Mar 14-Mar /PM 
VOKOHRMA PM/ 1 ~-Mar 16-M•r /AM 
L.ONG BEACH PM,127-Mar 2B-Mar /PM 
ENSENADA CANCEL.L.ED 
MRNZRNIL.L.O AM,131-Mar O 1-Apr /AM 
L. CAAOENAS PM,101-Apr 02-Apr /PM 

10.194 
HONG KONG 
KAOSHIUNG 
PU SAN 
OSAKI\ 
\'O,_OHAMA 
L.ONG BEACH 
ENSENADA 
MANZANILL.0 
L. CAADENAS 

M/V MONTERREY V 26 EB 
PM/1~·Mu· 1ó•Mar /AM 
PM/17-M•r ta-Mar /AM 
PM.12"0-Mar 21-Mt\r /PM 
AM/2.3-11•r 23-Mar /PM 
PM/24-Mar 25-Mar /PM 
PM/0~-Apr 06-Apr /Pl1 

CANCELL.ED 
AM/10-Apr 11-Apr /AM 
PH/11-Apr 12-Apr /PM 

11"94 H/V OAl(RCA IJ 37 ES 
CE>:-TOL.UCA V 35 EB) 

HONG r.ONG e A N e E L L E o 
KAOSHIUNG PM/24-Mar 25-Mar /PM 
PUSAN PM/27-Mar ze-Har /PM 
OSAKA AM/29-Mar 30-Mar /AM 
YOKOHA11A Af1/31-Mar 
LON0 BEACH AMI 1 l?-Apr 
ENSENADA AM/ 13-1~pr 
MANZANILLO AM/16-Apr 
L CARDENHS AM/19-Apr 

01-Apr 
12-Apr 
13-Apr 
17-Apr 
19-Apr 

/At1 
/PM 
/?11 
/AM 
/Al1 

EB 

Ml"l/ f1JRELOS V 3.q. l,,JEI 
S CRUZ V I A i:' F. E O CZ R 
LC1th'J BEACH AM/~2-l'lar 2:3-Mar /i:i!•I 
YOl".OHAMA AM/O~-Apr 11-'-Apr .IPM 
OSAt',A PM/06-Apr 07-Apr /?1M 
HONr:-KONG CAtlCELLl::O 
KAOHSIUNG e A N e E L L E o 
PU2,.¡U PM/10-Apl" 11-Apr /Pl'I 

M/V SANTA ROSA V 06 l:IUJ 
S CRUZ V [ A r-' E E O E R 
LONG BEACH AM/Z, ... f1ar a 1 -Apf" /AM 
YOl~OHAMA AM/14-Apr 14-Apr /Pl1 
OSAl\A PM/1:i-Ai;.r 16-Apf" /i!1H 
HCltlG KONG e A N e E L L. E o 
KADHSIUNO f'.\M/19-Apr .?0-J.'lpr- /AM 
PUSAM AM/ZZ-Apr 2~-Apr- /,:1M 

M/V GREAT A IZAl.. V 03 1118 

S CRUZ V I A r- I! I! O I! A 
LONG BEACH F-M/O:S-Apr o6~Apr /f.>1·1 
YOf~tJHAMA PM."1€1-Apr 19-Apr /Pl1 
OS.~1KA PM/20-'1pr ~! 1-Apr- /(\M 
HONG t\ONG e A N I~ E L. L E O 
KAOHSIUNG ~Ml,4-Ar.ir aei .. ·Apr /PN 
PUS1-"il'I AM/e?-Apr .!~-Apr /A/1 

M/V MONTERAC'r' V ZO ~Jt1 

S CRUZ V 1 A I' E E O E: A 
LONG 9EACH PM/1 ei-·Apr f 6-4pr /~•l'I 

YOKllMAMA PM/29-Apr .:::ll-Apr /Al1 
OSAt\A AM/O f-Mny C•~-11ny /t=tM 
HOl<0 KONG e A tl e E L L. E o 
Kl\OHeIUNG e A N e ¡¡ L L. E o 

M/11 CIA)(ACA V 37 l.ill!I 
C En-TOLUCA V Z:S WB > 
VCtKOHAMA ~M.fOe;-Ma.y (16-May /fll'I 
KOGI;:' A11/07-1'1i1Y lie-11a.y /f.lM 
HONG KONG Al1/l 1-Mo.y l 1•f1ay ..-PM 
KAOH:SIUNG PM,'lí?-11ay 13-May .tPM 
PUS~\?I Pl1/ 1 S-11ay 1 o-May /Pl1 



12/94 N/V TOl-UCA V 35 E8 M/\.' roLUCA V z:s wa 
C El<-OA><ACA IJ 37 EB l ( EX-CJA>(ACA \J 37 liJD > 

HONG l\ONG CANCELLEO \'Ol";!)MAMf) PM/ lé:-l'lray 1:?:-l"Ul'I /Al'! 
KAOSHIUNG CANCEL LEO 11.ot:t: fl/11' l 4-11llY 1 =;-May /1~U·I 
PUSllN PM/03-Ap,. 04-Apr /AM OR'i' 01JCI~ PM/ 16··11.lv ~~:3-f'l,ly /jlf'I 
OSAKA PM/05-Apr 06-Apr /Al1 
YOKOHAMA AH/07- l=ipr 07-Apr /PN 
LONG BE:ACH AIV19-Apr 1'9-Apr /Pl'I 

. EN'3ENAOA AM/ZO-Apr ZO-Apr /PM 
MnNZANILLO nM/Z3··Apr 24-Apr- /Al1 
L CARDENAS AM/2!S-Apt" 26-(lpr /AN 

1~/94 11/V f'ICJAELOS V 3=- EB M/V MOAELOS \J 35 ltJID 
HONO KONG CANCELL E D Yot•Ol-IAl1A PM/19-May .:!1J-trlny /PI'! 
KAOSHIUNG CANCELL E D KCIBE' ftt'f/21-May :'.?-l'lay /i!11'1 
PUSAN PM/10-Aplº 11-Apt" /PM PUSr-1N Al1/2:S-M.ay ~t.-Ma.y /AM 
OSAKA PM/12-Hpt"' tl-Apr- /Af1 
YOl<OHANA AM/14-np,. 15-Apt" /AN 
LONG BEACH AM/26-Apr 26-Apr /Pl1 
ENSENADA AMl'27-Ap,. 27-Apr /PN 
MANZANILLO AM/30·Ap1· 01-ftf•y .1,:11'f 
L CAROFiNAS AM/02-MAy 03-Nay /AM 

* ACrUAL DATES IN WH!CH VESSLES CALLEO 
SCliEOULE SUBJECT TO CHANGE WITHOUT NOTICE 

M/V "OA)(ACAº' 
M/V "l10NTE:AREY" 
IVIJ "SANTA ROSA" 
M/V • l10RELOS" 
11/V "GREAT RIZAL" 
M/V "TOLUCA" 

CAPT, JOH,.NN a. MOL 
CAPT. J .A.A.O. GAAICEER 
CAPT. TORBJORN RINGOAL 
CAPT. o. eoELLAARIJ VAM TUYL 
CAPT, TEOOORO 11. SANTOS ,IR. 
CAPT, CARLOS ANGULO 



TRANSPORTACION M~AITil1A 11El<ICr"INA S.A. 
S~RV IC 10 1 NORTE DE EUROPA 
ITINERARIO 3 

M/V VUCATAN V t O "18 
ANTWERP 07-01."e OS-Oet:. 
T.,HME2POAT 09-Doe 09-0ec 
BOEMF.:RHAVEN 10-Dec 13•0ee & 

HOU:3TON 27-Doe 27-0ac; * 

11/V GULF SPEEO V 07 WB 
ANTWERP 14-0nc:. 15-0ae * 
THftMESPORT e A N e E L L E o 
BREMERHAVEN 16-0ec:. 18-D•e * 
MIAMI 29 ... 0l!C ~~-o.e .. 
HOUSTON 3l•O•!tC. 01-,Jn.n 1; 

MIV PUEBLA V t S WG 
ANTWERP 23-0tte e:t-Oa-c * 
TH,.l'IESPORT 25-Dec 27-Dft~ * 
BREMERHAVEN za-oec. 29•Dec; * 
HOUSTON 1~·Jan 1:t-Jan * 

11/V GVLF SPIAIT V 03 we 
ANTWF.RP e?-Ottc:. 29-0ee * 
THílMESPORT 29-0ee 29-0ee • 
SREMt::AHAVEN 30-Dec 31 •0ac * 
MH\MI 11 •Jan 12-Jan * 
HOUSTON 1l1 00 Jan 1.Q•Jan * 

11/V NURtlSl!RG EXPRESS V O t WB 
BREMERHAVEN 09-Jan 10 ..... lan * 
ANTl.JERP 11-Jan 12-Jan * 
THAMESPCJRT 13-Jan 13-Jan * 
Mh'IMI 23-Jan 23-Jan 
HDUSTON 25-Jan 26-.. l•n 

M/V YUC1YfAN V 10 1!:1~ 

VERf'.tCFCUZ z~-0('-C ZI -Oe•.:. t 
AL"rl=11'1[R1!t. 01-Jnrl O::!-JM1 t 

HOUfiTOH 03- .. ltin OS- .. !nn (, 
Nl!tJ ORLEt-lll3 06-Ji\t"I ü7-J,H 1 ._ 

FlCITTE:ROAM t9-Jn1"1 ZO-Jtll• ~IJf-'I ~llfl\.Wr:p 

AMºfltlí::li.P 19-"Ja.n ZO-J;ir. 
TH(1ME.SPOF1T 20- ... luri ~~O-J~1-. 

DRf::f'1l::RHfcVl~N 2 t-Jan ~Z-J<ll'I 

11/\J UULr'" $PE.ED V Oi ES 
VF.A1-=1CRUZ 03 ... ,Ji\n 04 ... .J<ti"l 

AL Ti-tMIJ;~1 O:i-\h1n Oe>- .. •r.r1 
HOUSTON 07 .. Ja11 or, .. ,J:\n 
MElJ ORLE¡;:1NS 09-Jnn ICJ··Jtu • t. 
~101 .. rEROi:iM é!3 .. J.ln <!:3-.Ja1·1 \J[A Al"ITMznr 
ANHICAP ?.3-Jat°' 23-Jnn r:E.UELI\/Ef,y 
TH1:11'iE$POl1T e A N e i::: l.. L E o 
ElRE:rlERl-liWEU e A N e E L. L f; rJ 

M/V PU~:151 .. A V 1 :5 EB 
VEAACRUZ 17-Jun 1e-Jo.r. 
AL.TAMIRt-) 20-Jan é!1•J,u1 
HOUGTCJN 23-JAt"' 24-J:u-. 
NEW ORL..E1=u·1s 2:S-Jeln 26-Jlt.ri 
ROTTERCr~'l'I 07-Feb 07-Ft.!b •.11.:., AHHJE.kP 
F1NllJERP 07-Fell 01-r-.. o 
THANESPOAT oe-F.-b oa-F~ll 
Bí-cEf'IERHAUl!N 09-Feb IO•Fob 

MIV UULF SPIRIT \1 O~ ED 
VERACRU:? 16-J;m 17-J,m .t 
ALTAl11RA e A N e E L L E D 
HOUSTON 19 .. Jilrl é:O-,Jeln 
NE\J CIRLEftMS e A N e E L L E o 
RO"fTERD1'.\M 01 .. Feb O 1-r-"ob VIA AliTllJ[.f-tp 
ANTWERP 01-Feb o,-FIJb 
THAMl!SPl"JRT oe-Feb Ol!-F'1b 
BREMERHAVEN 03-Feb 04-F•b 

M/V NUFll'ISERG E:>cPRESS V O 1 EB 
VERACRUZ 27-Jan 2a-~tnn 
ALTAMIRA 29 ... Jan 30-,fari 
HOU$TOli 31-Jan 01-Feb 
NEW ORLEnti$ Qí? .. Feb OZ-r-':i>b 
ROTTERütiM 14 ... Fob 1!1-Fq.b V[A ANTlolEF¡P 

Al'HWERP 14-F'eb 14-F..tb 
n-tAME"E.~OFlT 15-F .. b 1:i-FC•l• 
BRl!l'iERMtWl!.I~ 16-Feb 17-Folb 



M/V VUCATAN V 11 WB 
ANTlJERP 19-Jan eO-Jan 
TH.:1MESPORT 20-J.un 21-Jan 
BREMEAHAVEN 22-Jan 23-Jan 
HOUSTON 0$-Fob 05-Feb 

M/V GULF BPE.EO V 09 llJB 

M/V vucn1.:1N V 11 E.B 
Vl!R11CflUZ 07-Feb o:~-1=a1, 

ALTAMlRA o~-Feb 10-r'l!·b 
HOU:3TON 11 "'F«H:> 14 ·Fr.1:> 
NElJ CJALE..itlS 12-Fe-b 13-Fq,t.1 
RO"rTEROf.;¡.¡ 24•F1~b t?-S-l:1t1:.i UIA ftHTlil\~r,p 

ANTl.a.IERP Z4-Fl;!b Ztl-Fl'-h 
TH1·•MGGPDl".1 r 2:5-FP.b 2:S-r-'!?-b 
BREMERHi:.MEN 26-F•.,b ~7-Feb 

Al'frt.JERP 23-JAn 23-Jo1n REOF.'.LIVERY 
THAl1ESPORT e A N e E L L E o 
BAEl'IERHAVEN e A N e E L L E o 

11/V CANAOA EXPRESS V 07 wa 
Al'ITt.JERP 24-J .. n 24-,Jan 
THH11ESPORT ~~-.,Jan ~~-.,Jan 
BREl'IERHAVEN 26-Jan l?7-Ja.n 
MIAMI 06-Fob 06-Feb 
HOUSTON OB•Feb 09·F•b 

M/V OULF SPIRIT V 04 WB 
ANTWERP 01-Feb 01-Feb 
THAMESPOAT 02-Feb 02-Feb 
BREMERHAVEN 03-Feb 04-Fe!b 
111Al'1I 14-Ft>b 14-F•b 
HOUSTON 16-Feb 17-Feb 

11/V PUEBLA V 16 WB 
ANnleAP 07-Feb 07-Feb 
THAMESPORT oa-F•b oe-Feb 
BRl!MERHAVEN 09-F<>b 10-Fttb 
HOUSTON 22-Feb 23-Feb 

l'l/V N\IRNBERG EXPRESS V oz 
ANTWERP 14-Feb 14-Feb 
THAMESPORT 1~-Feb 1.5-r=eb 
BREMERHAVEN 16-Feb 17-Feb 
l'llAMI Z7-Feb Z7-F<>b 
HCIUSTON O 1-11ar 02-Mnr 

wa 

M/l/ CAMH{Jí'I EXPRE'~S \/ ti? l:.:H 
VIZl~1'.1CHUZ 10-r-'eb 11-F.~h 

ALTAMIRA 12-Feb 13-Feb 
Hous·raN 1Q-F1r~b 1S-F'1-b 

16-F'°'b 16-F<!-b NElJ CJALE1"il"S 
ROTTl!ROAM 
ANTWERP 
THAl1lt$PORT 
BREMERHA\JE:M 

ZEl 00 Fob é!l)-F.eb Uil-l t'ltl'rii.1i::l~P 

2e-Feb za-Feb 
01 .. Ma.r 01-M11.r 
02-Mar 03 .. Ma.r 

M/V GULr- $PIRIT V o.q F.:13 
\JER.:1CR\JZ 18-Feb 19RFOb 
ALTAMIRA 20-Fe>b e l-F1tb 
HCIUE.10N 22-Feb ~3-Feb 
NliW ORLEAUS 24-F•b .z.q .. F'eb 

ROTTEROAM oa·l1at" 00-Mnr VIA ANH1t.:F1P 
ANTWERP OB-Jfar 00-Mar 
THAl1Er.POR T 09-Mar 09-11nr 
BREMl!RHAVIW 10 .. Mllr 11 .. Mar" 

11/IJ PUEBLA V 16 ES 
VERACRUZ 24-Feb 23-F.nb 
ALTAMIRA Z6·F·eb ~7-Feb 
HOUSTON 20-Fab 01-Mar 
NEW ORLEANS 02-Mar 02-f'l!'\r 
ROTT~ROAl1 14-Milr 14-Miu· IJ T 1~ ANTlJF.11P 

ANTliJEflP 1tf-Mar 14-M:ir 
THAM~SPOrfT 1.5-Miu· 1:5-M1tr 
BAEMERHA\JEN 16-"1~\r 17-Mo.r 

M/V tfUAMBERG EXPRESS V O<:! J::'.B 
VERACRUZ O:S-Mar oq-Mar 
ALTAMIRH O:S-Mar 06-M.t,. 
HOUSTC1t-I 07-t'lar Q:!1-l•ln1-

l'IEW ORL.í::AI IS 09-Mar 09 ... f·J;u· 
ROTl"ERúAM z1 ... 11or 21-M~r •.1 ! >1 AH11.-1~~-~· 

AtlTlVEHP 21-M.u· i! 1-t<w.1· 

TH"tMCS~·cm1· Z:?-Milr ::'::'-Ml ,. 

6í-il!NIE:Pi-h:i~:f.:U 23-Mar ¿:.:.&-Mn ~ 



TMM0100 ENE 19 1994 JHC 

TRANSPORTACION MARITl~JA MEXICANA S.A. 
SE!Rll!CE• L M P NO. 03 

M/V ALE>IANDER SCHUL TE V 06 se 
SALINA CRUZ 30-Nov 02-0•C * MANZANILLO 04-Doe 09-D•C * CORINTO 12-Doe t3-Dee * BUENAVENTURA 1:S-Ooc 19-0ac * CALLAO 20-Dec Zt-Dec * SAN ANTONIO 26-Dee 31-0ee * IQUIQUE 02-Jan 0:5-Jan * 
ARICA OS-Jan 07-Jan * 
11/V ALEKANDER SCHULTE V 07 se 
MANZANILLO 24-Jan 27-Jan 
SALINA CRUZ 29-Jan 31-J•n 
BUENAVENTURA 03-Feb O~-F•b 
GUAYAQUIL 07-Feb 09-Feb 
CALLAO 10-Feb 13-Fob 
SAN ANTONIO 16-Feb 18-F•b 

M/V ALEXANDER SCHUL TE V OB se 
MANZANILLO 10-Mar 13-t1ar 
SALINA CRUZ US·Mar 17-Mar 
BUENAVENTURA 20-11ar 22·11ar 
GUAl'AQUIL 24 .. Mar 2:S-Mar 
CALLAO 27-Mar 30-Mar 
SAN ANTONIO 02-Apr 04-Apr 

11/V ALEKANDER SCHUL TE V 09 se 
MANZANILLO 24-Apr 27-Apr 
SALINA CRUZ 29-Apr 01-May 
BUENAVENTURA O~·May 07-May 
GUAVAQUIL 09-May 10-May 
CALLAO t1•May 14-May 
SAN ANTONIO 17-May 19-May 

M/V AL!l'.>tAriDi::R SCHULTE V 06 tm 
PAITA 10-Jan 13-Jnn .. 
GUAYAQUIL 13-Jan 1:S-J•lt1 * P TO • QUETZAL 10-Jan t9•Jan 
COíHNTO 20-Jan ZO-Jari 
MANZANILLO Z4-Jan :?7-Jlll'l 

M/V ALEKANDER SCHUL TE V O 7 f'ii:l 
ANTOFAGASTA 19-Feb 22-Feb 
IQUIQUE 23-Feb 25-Feb TEiC 
BALBOA 02-Mu· 04-Mu· 
PTO, QUETZAL 06-Mar OJ3 .. Mar• 
MANZANILLO 10-Mar 1~-M11.r 

M/V ALEXANDER SCHULTE V 00 NS 
ANTOFAGASTA 06-Apr 09-Apr 
!QUIQUE 09-Apr 11-Apr TBC 
BALBOA 16-Apr 18-Apr 
PTO • QUETZAL 21-Apr 22-Apr 
MANZANILLO 24-Apr 27-Apr 

M/V ALEKANOER GCHUL.TE V 09 tlm 
ANTOFAOASTA e1-M&Y e4-M&y 
IQUIQUE e4-May e~-May TBC 
BALBOA 31-Hay 02-Jun 
PTO. QUETZAL 05-Jun 06•JYIO 
MANZANILLO OB·Jun 11 •Jun 

* ACTUAL DATES IN IJHICH UESSELS CALLEO 

M/V "ALEKANDER SCHUL.TE" CAPT. VICTOR KOLOMARENKO 



ltem 404B3:>4 

Frorn: QTl1MME><QTl1f12 

To: OTMMOTX<!HM1 

S1,.1U: ITIN[tRARIO CAR CARAIERS/03 

TNl1 120 JAN 22 94 AE 

TAANSPORTACION M~AITIM•!'I M::)~~::f\Nf.~ 
ITINERARIOS uc.:..:/9•: 
C•r Carri(•r~. 1·1)vii:ior. 

C~1RIBE 

B/M AGUASCALIENTES 1/-96 
PUERTO ETA ETO 
VEAACAUZ 14-J•n-94 29-J•n-94 
ALTAMIRA 29-Jan-94 29-Jan-94 
NASSAU 02-Feb-94 02-F•b-94 
SAN JUf1N 04 .. Feb-94 O:S-Feb .. ?4 
ST 11AARTEN 06-Feb-94 06-Feb-9Q. 
P. CllBEL.LO TBC 09-Feb-94 09-Feb-94 
CURACAO 09-Feb-94 10 ... Feb-94 
ARUBA 10-Feb-94 10-Feb-94 
CARTAGIONA 12-F~b-9'1 12-Feb-94 
KINGSTON 13-F•b-94 1'1-Fob-94 
G CAVMAN 1~-Fob-94 1:'.i-F11tb-'94 
VERACRUZ 17-Feb-9'1 17-Feb-94 
ALTAMIRA 19-F•b-9'1 19-Feb-9'1 

PACIFICO .,. • 

=~~R~~ANAJUAT~T~-lla ; ETD;\:: · 

ACAPULCO 24-Jan-9tJ ZS-Jan~9iJ 
MANZANILLO 29•Jan•94 29-Jan"ti4 
PTC QUETZAL 31•Jan•94 Ol•Feb•·94 
ACAJUTLA O 1-F•b-94 02•Feb-9'1 
SAN LORENZO 02-Feb-9'1 02-Feb•9'1 
CALDERA 03-F•b-94 03-F•b-94 
BALBOA TBC O:>-Feb-94 05-Feb•94 
BUENAVENTURA 06-Feb-94 06-Fob-94 
MANTA 07-Feb•94 07-Feb-9'1 
SAN ANTONIO 12-Feb-94 12-Feb-94 
IQUIQUE 14-Fob•94 14-Feb•94: 
CALLAO 16-Feb-9'1 16-Feb-94 

22-Feb-9.tJ 23 .. Feb-i-4 

!'·l:.FWICIOS CORPOAAl'lVAE· TrlM 

$El~VlCI03 CCrRPOR1~T1'.'0S THH B.ft, 

PACIFIC:ü 
Bl'M 0U~tlAJUATO V-47 
PUERTO l!TA F.:TO 
ACAPULCO 
MANZANIL~O 
PTO QllE1'~L 
ACAJUl'L.A 
BALBOI" 
BUENAVgNTURA 
MHNT1-\ 
SAN AtlTON IO 
IOUIQIJó'. 
CALLAO 
ACAPULCO 
Mf';NZAN I LLO 

2:7-0.fc .. 93 29 .. 0•e-93 
30 ... 0ec-93 30 .. 0ec;•93 
o t-Jan .. 94 OZ-Jan-'\•lf 
O.'.? .. Jan-94 03 .. Jan .. 94 
O:S-Jan-94 O~-Jan-94 
06 .. Jan-91.J 06"-Jan-94 
O?-Jan .. 94 07-Jan-9.q 
1 e .. J•n .. 94 13-Jan-91.1 
1 :i-Jcn-94 1 ~-Jan-94 
17-J.1n .. 94 17-J.sn-'?4 
24-Jan-94 2e-J1n-'Y4 
29 .. Jan .. 94 ~9-J1an-94 

ATLAlfTICO 
,. 

,,.. I; 
Bl'M MERCANDIAN SENATOR v-1u 

PUERTO ETA ETD 
V~RACRUZ 13-Nov-9.Z 1!5-Nov-93 
MIAMl 19-Nov-93 20-Ncv-93 
PTO CA6ELLb 24-Nov .. 93 ~4·Ncv•93 
VITORIA ' 06•0ec-'93 07-Dee-'\.l'.'J 
BUENOS AIRES t 1 .. o.c-93 13-0ac-9:! 
MONTEtJIOEO 14-0ec-93 15•0oc"'9.'3 
R JAMEIRO :ooK 'ª""ºªC'"93 1.cf'"J'n""?4 
SANTOS 1 ~-Jan-94 16-Jan-'\•4 
lTAQUI 23•Jan-9'1 24-Jan-94 
VERACRUZ ·· 04-Feb-94 O:S-Feb-Y4 
ALTAMIRA •I • 06-Fob-94 07-Feb-94 

ACAPULCO 
MANZANILLO 24-Feb-94 24-Feb-94 Bl'M MERCANOIAN PRitlCE I 1 V· 13 

D/M FRESA V-O 1 
PUERTO ET<I ETD 

PANANA 14-Jan-94 15-Jan-94 
MANZANILLO 
LOS Al'Ol:LES 
JAP:JN 

eO-J•n-94 20-Jan-.Y4 
2il-Jan-94 24-Ji1n•94 
09-Feb-94 09-Feb-94 

Jr.\.IHN/U1:U~ H·tf..¡úE. 6i T IG 
l?/N :SF-11'1 MAACOS V-19 T/C NMCC 

l.•, 10:0TQ f;TA fi'.TD 

PUERTO ETA ETO 
VERACRUZ 
ALTAMIRA 
MIAMI TBC 

04-Jan ... 9'1 06-Jan-94 
07-Jttn-.1¡4 ":'!'3-J11n-94 
1 Z-JA.n-94 12-Jan-9t.i 

P. CAOE:LLO TBC 16-Jan-94 1 ?-Jan-94 
PAR.t-ir-1nR teo 
BUENOS AIRES 
110NrEttlOEO 
Sf\lflCJS 

zo-Jan .. 91.f 20•Joln-94 
31-JAt"l""T4 O 1 ... Feb-V4 
.oz: .. Feb-9ól Gi::-F•b-94 
o~-F•b•T4 \J6 ... Feb-Y4 

6/M MER.:ANOlHN SEN1'.\'TOll •:-1 1 



._,UHI ~MllJ 

"1c.r.ro1h 1., ... 1..-n-•¡.t4 10 ... Jat"l--V-'t 
P. $UOHN 17-Jari-94 1·1-Jan .. t;o<t 

OUBAI ~P.-.lan•94 22-Jan-9•l 
DAMl1At1 23-Ja.n-94 23•Ja.n-94 
KUlJl'\lT 24-.Jan-94 24-Jan-94 
OELIVERY OOP MEIJARK CEC 27/2110 
!FO 11364.6/1100 133.7 

D/11 AYA 11 V-2~ T /C NMCC-HUAL 
PUERTO ETA ETC 

NEWARK 06-Jan-94 19-Jan-94 
lJILMINGTON 20-Jan-94 O 1-Feb-94 
JACKSONVJLLE 06-Feb-~4 06-F•b-94 
JEODAH 2'1 .. Fttb-94 Z4-Feb•94 
DUBAl 02-Mar"--94 02-Mar'-9ll 
UNM SAID 03-Mar"-94 03-Mar" .. 94 
BAHRAIN 04-Mar-94 04-Mar-94 
OAl1f1AM 05-Mar-94 05-Mar-94 
KUWAIT 06-Mar-94 06-Mar-94 

LT 

UUi:.Btlt'l Ul,.,t.;.\l 
MOi ITEV 1 DEO 
SANTOS 
vi::n~cnuz 

ALT?ll11RA 

13-t-.eb-<;4 1••-Fftb-1:M 
:?~,.p.,r,.-~1 q (J l ··1'1•1·· ., ... 
02-N;'r .. 'i'll- OZ-Mur•?tf 
05-Mnr-il>I 06-Mu.,·-.: .• ;¡ 
Z4-l'lar .. 9LJ Z!l•Mnr·-94 
26-Mnt·-.Y.:i t!.6-Mur-V4 

,JAPAN/USA TRACE & TIC 
B/11 LEflMA V-49 

PUERTO ETA ETil 
GOYNIA 19-Jan-94 19-Jcin-V4 
ZEl:'.SRUGEN 2 l 00Jan-'9il Z2-Jar, .. 94 
a ILBAO 24-Jan-94 2~-Jnn-94 
BUENOS AIRES o~-Feb-94 10-F•b .. 94 
CARTAGENA 23-F•b-94 24-Feb-94 
T/C M/V LERMA V-4il REOELIVERY t 

PASSING HONROVIA JAN oui0•36 LT 
ROS IFO 532. 352 & NCO ~5. 145 11·r 

OELIVEAY DATE' JAN 161h/00•01 LT '94. 
!FO 1103,9 MT & 1100 111.9 

VESSEL. 
AGUASCALIENTES 
AYA 11 
GVANAJUATO 
LERMA 
MERCANCIAN PRINCE I 1 
MERCA NO 1 AN SENATOR 
SAN MARCOS 

MASTER 
AAMON CABALLERO 
M 1 CHAEL BELLAMY 
M.1.1. SLAYMAN 
L. R. BTAINEB 
PAUL IJ. HANSEC 
DAN 11AGtlUS$EN 
CRAIJFORC 

""'PC ID eo1123Q:S676'7'1:S7297U 



TRANSPORTACION MARITIMA MAX!CANA 
CL1NTROL OE OPER~•C ICJNES 
OIVISION ATLANTICO 
SERVICIO: 11.0.E.S. 

rvv SONORA V 1S SB 11/V H:.'lNOflA V I~ tlll 
VEAACRUZ 19-Nov 2:.!;-Nov • S.Bt\HtA 14-0oc tlf-ü~c • NEW ORLEANS 2a-Nav 26-Nov * VITOrnA 15-0~c. 16-0~e * GALIJESTON ae-Nov Z9-Nov • R, J~1MEJflO t7 ... 0e-c 1S~·t>€loc 

"' ALTAMlRA 01-0oe oc-oiee C/D-30 NOV SAN'íO'l· 19-0.nc ~ 1-Dac * S.IOAlilA 14-0ll!C. 14-0ec * lMDITUeA e H N C E L L E O 
VITORIA 1.5-04'!<. 16-0oc * S.F.DO SUL. L: l'"Oec ZZ-ll~c • 
R .JANEIRO 17-011-c. 19-Qg.¡; • PARHJ~t1GUA Z2-0ec ZZ.-Ot!-c 
SANTOS 19-0'3-C 21-0&C. * Sr;¡tfTOS 23-0'1<: eo-ooe~ * IMEIITUDA CANCEL.!. E o R .JANE:IF<O 27-0ec za-.r,0e * S.F.00 SUL 21-0eG z2 .. oae * VITORIA .es-o~.:. 3l;-o,,,.c * Pl\flANAGUA 2~-0ac te?-Oec. * S.E1fd·IIA e A N C E l. l.. E O 
SANTOS 23-0oc 26-0ec "' \IE:RA'-RUZ 11-.Ja.n 12-,J;irt * R • .JANEIRO 2.7-0GG 2e-0GC * NEW CIHL..EANS 13-Jan 1~-.111.n 

VITORIA 2G-O~G 30-0ee * HOUS'TlJN HS-Jan 1·1-.1.:s.r. * 
S.!lAHIA e A N e E L L. E o J.1LTt:1MIRA t.;¡-Jnn 19-.1,:u't 

M/\I 11ERIDR V t6 $G M/IJ Ml:'.:RlOA V 1~ NI~ 

VC:RACRUZ tO-Ooc 11-Dec CID 07-0~r. P. C{1!:JE:t...L.0 Z4-0e.c .Z4··fJt~c. * Nl!LI ORLEANS 13'-0eG 1'4-0oc * S. l3'1~H lA 1¡1 ... J .. n 01 ... .J.!.Y\ !f 
HDUSTCIN 15•Dec 1ti-Oi:.c * \IITC1RIA ·Ot-Ja;.n Q::; .. ,lt~I"\ * AL'fflrtlfl~\ 1a-u,fc 19-0oc. C/O 1'1-0e~ R.J•)lll!IRO 04·•Ji\n 04-oJ.U't • 
P. CABELLO 2:4•0q.c 24-04!C * SAN'ft\S o~-Je.n 06 .... ,Jn1•1 * S.CAHJll 01-Jan Ol·Jn.n * S.f'.l),J SUI.. ú ?-JBn 0!:1-,J;1n ~ 
VITORIA 02-Jat"t 03-.Jan * Pf=tRAHS:tGUA e A " e E L L E o 
R .. JANF.IRO 04·Jan 04-.Jan * SAtfft)S. OS-Ja.rt l l-.Ja,t1 • 
SANTOS ca-Jan 06-Jan * R . .JHllE:IRO 11-J.ts.I'"\ tz .. \1nn ~ 

S.F.00 SUL. 07•JA.n oe-Jan * VITORJA t3-J.in ILJ-,1-s.n • PARl\NAGUA e A N e E L L E o VERACRUZ 25-Jah 26-·dnn 
'SANTOS oa-J.1n 11-Jan * NEW OALEANS .CO-Ji\n 29-.J'1t1 
R. ,JANEIRO t 1-Jan 12:-J&t'\ * HOUS1CJH 30-Jn" Zt-.lm'l 
VITORIA 13-J;in 14 ... Jlln * ALTAMIRA G 1 •F<>b <lZ·F"b 
S. BAHll\ e A N e EL L E o 

N/V .JALISCO V 13 SB M/V 1Ull-ISCO V 13 HB 
IJEHf.lCRUZ 27 ... 0ec za ... 09e * S.BAHIA t6 .. Jnn 10-Jf.t°I * 
NEI~ ORLEANS :?.0-0P.C 31 .. 0ec. * VITORIA 17"'JAl'l 1e-Jat1 * HOUSTON 01-Jan O'•ú.e.n * R.JANEIFIO 19-Je.n 19-,lflri 

AL.TAM!flll 04-Je.t"I O.Q-Jan * SANTOS eo--Jan e:: t .. ,fan 
S .BAl~IA 16-Jon H:a .... Jan A: lMDITUBA 2Z-Jan 22-~la.n 
VITORIA 17-Jl\n 1e-,JAn * S.F.00 SUL é!E•Jan 23•.J.J.I"\ 
R • .JANEIRO 19-Jan 19-Jan PAR1'.'it·l~1GUA '4-JDn Z-4-1olnn 
SANTOS 20 .. Jan ~1 .. Jan SANTOS é?.5-Jan 27-,Jati 
IMOlTUDA 22-Jau' C2•,.J&n R ... IAHEIAO 2e-Ja.t"1. z~-,lnn 
S.l".00 SUL 2Z-Ja.n 23-Jan VITORIA 2~-Jan z9 .. ,J:t.n 

PARANAGIJA 24-Jan 2'1--Jan VERACRUZ 12-Feb 13-~·eb 

SANTOS 25-Jan 27-Jan MEW ORLEANS 15-ft'b 16-F'ab 

R • .JANE:!RO 20-,um za-~1.-.n HOUS10N 17•F<tb t~-J!"('.ob 

VITORIA e9-J11n 29-Ja.n AJ..TAMIRA 19·F~b ¡:l)-\::"f>b 



CONTROi. DE OPERACIONES 
SERVICE1 MEDITERRANEO 
SCHEOUL.E1 031'93 

M/V BlBI V 09 EB 
VERACRUZ 06-0~c OS-Oec * 
TVXPAN OB•Oec 11-0ec * 
ALTAMIRA 11-0•c 13-0ec * 
GALVESTON 14-0ec 14-Dec • 
MOBILE 16-0•c 19•C•c * 

MIV CARIA 
VERACRUZ 
TVXPAN 
ALTAMIRA 
GALVESTOl'I 
MOBILE 

V 01 EB 
26-0ec 2El-Cec * 
28 ... Ce'<: 29-Dec * 
29-0•e 31 .. Dee * 
DI-Jan 03-Jan • 
OS-Jan 08-Jan * 

M/V 0191 
ANTWERP 
VALENCIA 
BARCELONA 

LEGHORN 
VERACRVZ 

v 09 we 
CANCELEO 
31 .. D•c 05-Jan * 
06-J&n 08-J•n • 
09 00 Jan 12 00 Ja.n * 
26•Jan 2El-Jan 

MIV CARIA V 01 WB 
VALENCIA 22-Jan 24-Jan 

BARCELONA 25-Jan 26•Jan 
LEGHCRN 27-J•n 28-Jan 

REOELlVERV 

M/V TABASCO V 05 WB 
BREMERHAVEN 16-Jan 17-Jan * 
COPENHAGEN te-Jan 20-J&n 
ANTWERP 22-Jan 23•Jan 
BILBAO 24-Jan 25-Jan 
VIGO 26-Jan 26•Jan 
VALENCIA 29-Jan 30-Jan 
BARCELONA 31-Jan 01-Feb 
LEGHORN 02-Feb 03-Feb 
VERACRUZ 16-Feb 18-Feb 

11/V 8181 V 10 EB 11/V BlBI V 10 WB 
VERACRUZ 26-Jan 28-Jan C/D 21-Jan LEGHORN 
TUKPAN 29-Jan 30-Jan.<TBCIC/O 22-Jan BARCELONA 
Al.TAl'llRA 31-Jan 02-F•b C/C 26-Jan VALENCIA 
GALVE8Totl 03-Feb 03•F•b VERACRUZ 
l'UIOILE 04-F•b 07-Feb 

20-F•b 21-Feb 
21-F•b 23-Feb 
24-F•b 25-Feb 
10-Mar 12-Mar 

M/V TABASCO V 06 ES M/V TABASCO V 06 WB 
VERACRUZ 16-Fab IB-Feb C/D 12-F•b LEGHORN 12•Mar 13-Mar 
TVXPAN 19•F•b 20-F•b <TBCIC/O IS-Feb BARCELONA 1q-11ar lS-Mar 
ALTAMIRA 21•Fab Z2-Feb C/C 17-Feb VALENCIA 16-Mar 17-Mar 
GALVESTON 23-Feb 23-Feb VERACRUZ 30-Mar 02•Apr 
MDB ILE 24•F•b 27-Feb 

M/V BIBI 
M/V TABASCO 

CAPTN. CRAWFORD 
CAPTN. JVSTINIANO MENPEZ DIAZ 



ANEXO ·n 

CONFERENCIAS DE FLETES 'f OTROS ACUERDOS QUE SE APLICAN EN EL CO 
HERCIO 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 an&lisis ha -
sido la tarifa individual, de manera que cada Conferencia o - -
acuerdo, en la medida que emita varias tarifas, aparecer! varías 
veces. 

Adem&s, cada tarifa se ha caracterizado mediante varios de 
talles que son: la sede de la Conferencia o acuerdo, la ruta eñ 
la cual opera, las unidades monetarias y ftsicas en que se apli 
can los fletes, el sistema de fletes usados (por producto o por 
clase), el tratamiento del peso y largo excesivos, los tipos de 
rebaja previstos, los puertos con recargos especiales, y el tr! 
tamiento que indican sobre el transporte en containers, 

A continuaci6n, se mencionan algunas de las Conferencias, 
acuerdos y tarifas existentes en el mercado. 

a) Conferencias: 

l, Pacific Coast River Plate Brazil Conference. 
2. Pacific Coast/Caribbean sea Porta Conference 
3, United Kingdom/River Plate Conference 
4, OUtward Continental/River Plate Freight Conference 
S. Conferencia de Fletes España-Sudamérica 
6. Homeward River Plate General cargo Freight Conference 
7. Latin America/Transpacific Steamship Tariff Bureau 

b) Acuerdos: 

l, East Coast Mexico/United states Atlantic and Gulf Rate 
Agreement 

2. Accord de Fret Marseille/Amérique du Sud 
3. Brazil/Colombia Freight Agreement 
4. Latin America/Guam Agreement 

c) Tarifas: 

l, Lista de FLetes de Acapulco a Buenos Aires, Uruguay y 
Brasil 

2. Tarifa de Sidarma de Venezuela para México 
3. Tarifa de 'K" Line de la costa del Atl&ntico de Colombia 

a la costa del Pacifico de América Central. 
4. Tarifa de Piñlln Saenz Vidal entre Uruguay y Argentina 
5. Tarifa de Venezuela al Medi terdneo 

Dentro de este listado, se encuentran algunas tarifas relaci2 
nadas estrechamente con Meo<ico, las cuales son: 

•••• 2 



- 2 -

The Association of West India Trans-Atlantic Steam Ship 
Linea-Central American (Pacif ic) and Mexican (Padific) 
Eastbound, 

l. Secretario: R,T, Saines, Moor House, London Wall, London, 
E.C.2. 

2, Ruta en la cual opera: Desde puertos de la costa del Padt 
fico de Centroamérica y México a Europa. -

3. Unidades monetarias y ftsicas en que se aplican los fle-­
tes: 
Chelines para el Reino Unido y d6lares para los dem~s de! 
tinos, por 1000 kg. o 40 pies cGbicos. 

4. Tipo de tarifa: Por producto. 
5. Recargo por bultos pesados: No prevl!. 
7. Sistema de rebaja: lO por ciento de rebaja diferida. 
8. Puertos con recargo: La Paz (Ml!xico) 3.36 d6lares por to­

nelada de flete, 
9. Disposiciones sobre containers: Flete normal sobre el pe­

so de la mercaderta o volumen interior del container, más 
10 por ciento. 

10. Participantes: llooker Line Ltd., Liverpooli COm!'agnie Gll­
nllrale Transatlantique, Parta¡ Armement Deppe, Amberesi -
Det Ostasiatiske Kompagni, Copenhague1 Thos. & Jas, Harri 
son Ltd,, Liverpool 1 Transportaci6n Mari tima Mexicana, _:; 
s. A, de C. V. Ml!xico (O.F,)1 compañ!a Transatlllntica Es­
pañola S. A., Madrid. Vaasa Line Oy, Helsinki1 Harnbur Ame 
rika Linie, Hamburgo. entre otras más. -

The Association of West India Trans-Atlantic Steam Ship -
Lines-Outward Freight Tariff F 6. 

l. Secretario: R.T. saines, Moer House, London Wall, London, 
E.C.2. 

2. Ruta en la cual opera: Desde Escandinavia, Continente (noE_ 
te), Reino Unido y Francia a Jamaica, Haitt y la Rep4bli­
ca Dominicana. 

3. Unidades monetarias y ftsicas en que se aplican los fle­
tes: Chelines desd~ el Reino Unido por 2240 lbs o 40 p3 -
(l,016 kg o 1.13 m3l y d6lares desde los demlls paises por 
1000 kg, o metro ctlbico. 

4, Tipo de tarifa: Por producto. Esta tarifa tiene prioridad 
sobre la tarifa por clase ("General section Classification 
(No. 9) of Goods") 

s. Recargo por bultos pesados: Hay tabla desde 2 hasta 51 t2 
neladas: 
Más de 2,032 a 3,048 kg 2,10 d!Slares por 1000 kg o l.95 m3 
M!e de 3,048 a 4,064 kg 4,20 d6lares por 1000 kg 

o 3. 70 por ml 
M4s de 4,064 a 5,080 kg 5.60 d6alres por 1000 kg 

o 4.95 por m3 
6. Recargo por bultos largos: 0,28 d6lares por toneladas de 

flete por cada pie (o.3048 metros) en exceso de 33 pies -
(10.058 metros), 

7, Sistema de rebaja: 10 por ciento rebaja diferida 

••• ' 3 



- 3 -

a. Puertos con recargo: Hait! y Santo Domingo que tienen tarifas 
mlls elevadas que Jamaica. 

9, Disposiciones sobre containers: Hay 2 páginas sobre arriendo 
y tarifado. Significa un recargo del 10 por ciento sobre el -
flete normal calculado sobre el peso de la mercadería o la cu 
bicaci6n interior del container, además de la tarifa por - -
arriendo del container y multas por demora en su devoluci6n. 

10. Participates: Booker Line Ltd,, Liverpool: Companie G6nérale 
Transatlantic, Par!s: Armemen Deppe, Amberes: Compañia Ai"i6ni­
ma Venezolana de Navegaci6n, Caracas: Cobelfranline, Amberes: 
Transportaci6n Mar!tima Mexicana, s. A. de c. v. En México, 
(D.F.): States Marine Linee, Nueva York: entre otras más. 

East Coast Mexico/Brazil-Uruguay-Argentina Freight Tariff. 

l, Secretario: Lloyd Brasileiro, Rio de Janeiro (tarifa particu­
lar). 

2. Ruta en la cual opera: De México (Pacifico) a Recife, Salva-­
dor, Rio de Janeiro, Santos, Rio Grande, Montevideo y Buenos 
Aires. 

3. Unidades monetarias y f!sicas en que se aplican los fletes: 
D6lares por 1000 kg o metro cGbico. 

4. Tipo de tarifa: Por producto 
s. Recargo por bultos pesados por tonelada de flete: 

De 2,001 a 4,000 kg 2.00 d6lares 
4,001 a 6,000 kg 3.00 d6lares 
6,001 a 7,000 kg 4.00 d6lares 
7,001 a 9,000 kg 5,00 d6lares 
8,001 a 9,000 kg 6.00 d6lares 
9, 001 a 10, 000 kg 7. 00 d6lares 

6. Recargo por bultos largos: Por cada 3 pies o fracci6n que ex­
ceda de 40 pies, se cobrará un recargo de o.so de d6lar por -
1,000 kg o metro cdbico. 

7. Sistema de rebaja: No hay. 
a. Puertos latinoamericanos con recargo: Montevideo -15\ de re-­

cargo: Buenos Aires- 2,00 d6lares por 1000 kg o metro cdbico, 
9. Disposiciones sobre containers: No prevé. 

10. Participantes: Lloyd Brasileiro, Rio de Janeiro. 

The Association of West India Trans-Atlantic Steamship Linea. 

l. secretario: Crist6bal Sub-Committee, Casilla de Correo 5066, 
Crist6bal, Zona del Canal. 

2, Ruta en la cual opera: Desde Crist6bal, zona del canal a Cen­
troamérica (Atlántico y Pacifico), Colombia (Atlántico• Vene-
zuela, Puerto España, México (Atlántico). -

3, Unidades monetarias y f!sicas en que se aplican los fletes: 
D6lares por 1000 kg o 40 pies cdbicos, excepto Centroamérica 
(Pacifico), donde se aplican por 2000 lbs o 40 p3 

4, Tipo de tarifa: Por producto. 

... 1 4 
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5. Recarqo por bultos pesados: hay tabla de 2001 kq hasta 
30 000 kq y otra de 2 a 30 toneladas para Centroamérica 
(Pacifico): 
2001 a 3000 ~q, 1.25 d6lares por 1000 kg o 0.90 de d6-­
lar por 40 p 
3001 a 4000 kg, 2.50 d6lares por 1000 kg o 1.75 d6lares 
por 40 p3. 

6. Recarqo por bultos largos por tonelada de flete: 
Más de 35 pies hasta 40 pies, 0.44 de d6lar 
Más de 40 pies hasta 45 pies, 1.10 d6lares 
Mb de 45 pies hasta 50 pies, l. 76 d6lares 
Hasta 80 pies 5.72 d6lares 

7. Sistema de rebaja: No hay. 
8. Puertos con recarqo: Hay tres grupos de puertos con di.! 

tintas tarifas. 
9. Disposiciones sobre containers: No prevé. 

lo. Participantes: Royal Mail Lines, Ltd,, compagnie G6né-­
rale Transatlantique; Royal Netherlands Steamship Co.; 
Holland America Line; Harrison Line; "Italia" Societ4 -
per Azioni di Navigazione; Johnson L~e; Fred. Oleen 
Line1 Hamburg Amerika Line; Norddeutscher Lloyd; Marina 
Mercante NicaragUense S. A.; Flota Mercante Grancolom-­
biana 1 States Marine Line. 

European/South Pacifi & Magellan Conference 

l. Secretario: Revel Dick, Presidente, Comité de Chile, C.! 
silla 4087, Santiago, Chile. 

2. Ruta en la cual opera: Desde puertos chilenos a Perll, -
Ecuador, Colombia (Pacifico y Atl4ntico), RepGblica de 
Panam4, Venezuela, América Central (Pacifico y Atl4nti­
co), Las Antillas y puertos del caribe. 

3. Unidades monetarias y fisicas en que se aplican los fl! 
tes: 
D6lares por 1000 kg o 40 pies cGbicos. 

4. Tipo de tarifa: Por producto. 
5. Recargo por bultos pesados: De 2 a 35 toneladas 2.24 d~ 

lares por tonelada o fracci6n. Más de 35 toneladas, por 
cada 5 toneladas adicionales o fracci6n, 48 d6lares ex­
tra por tonelada de flete. 

6. Recargo por bultos largos: Más de 33 y hasta 40 pies de 
largo, 0.47 de dólar por tonelada de flete extra por pie 
o fracción que exceda de 40 pies de largo, debe cc!Jrarse 
0.28 de d6lar por tonelada de flete extra. 

7. sistema de rebaja: No hay. 
8. Puertos con recargo: Hay nueve grupos de puertos de de_! 

tino con distintas tarifas. 
9. Disposiciones sobre containers: No prevé. 

• •• 1 5 
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10. Miembros de la conferencia: Achille Lauro; compagnie GA­

n~rale Transatlantique; Comrañ1a Sud Americana de Vapo--

res¡ Consorcio Naviero Peruano s. A.; Flota Mercante 

Grancolombiana 1 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. 

Compañías de vapores que no participan como Miembros de 
la Conferencia, pero que se asocian: Grace Line; Gulf and South 
America Steamship Co.i West Coast Line; Westfal-Lars.en Line. 



ANEXO III 

MODALIDADES DE TRAFICO: 

al PUERTA A PUERTA (H/HI. Esta modalidad puede ejecutarse 
• en las bases FCL llnicamente. 

Cuando se realice la contratación del servicio bajo estas 

bases, el transportista pondr4 a disposición del embarcador,­

el contenedor en el sitio o local donde lo tenga disponible a 

fin de que 6ste proceda en su planta a realizar el llenado. 

b) PUERTA A MUELLE (H/P). en bases FCL/FCL, FCL/LCL. 

Cuando se realice la contratación del servicio bajo estas 

bases, el transportista pondr4 de igual forma a disposición -

del embarcador, el contenedor en el sitio o local donde lo -

tenga disponible a fin de que !!ate realice el llenado en su -

planta. 

En el puerto de destino, si el FCL el consignatario proc~ 

derá a realizar el vaciado del conteneodor en el puerto. 

En bases LCL el transportista desconsolidar4 el contene-­

dor y entregar!! la mercancía como carga general. 

c) MUELLE A MUELLE (P/P) 

Puerto de origen. Baese FCL. En esta modalidad de servi-­

cio, el transportista pondrá a disposición del embarcador el 

contenedor en el puerto a fin de que realice el llenado. 

* Anexo IV, Parte 2 
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Bases LCL. Bajo estas bases el transportista recibirá las 

mercanc!as en el CFS para proceder el consolidado del conten! 

dor, Puerto de Destino, Bases FCL, El consignatario procederá 

a realizar el vaciado del contenedor en el puerto, 

d) MUELLE A PUERTA (P/H), en bases FCL/FCI, y LCL/FCL. 

En la modalidad muelle a puerta, en el caso FCL el tran! 

portista pondrá a disposición del embarcador el contenedor en 

el puerto de origen, a fin de que pueda realizar el llenado, 

En caso LCL, el transportista realizará el consolidado. 

En el puerto de destino el consignatario podrá llevar el -

contenedor a su planta para ser vaciado y retornado al lOcal o 

lugar designado por el transportista. 
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Anexo IV, Parte 2. 

~· 

a) FCL - "Full container load" 

Este t6rmino se utiliza para definir cualquier cantidad 

de mercancla, comprendida en un embarque en contenedor, en la 

cual la responsabilidad de llenado y vaciado recae en el emba! 

cador/consignatario. 

b) LCL - "Leas ~~an container load" 

Este t6rmino.se utiliza para definir cualquier cantidad 

de mercanch o mercanclaa comprometidas en un embarque en con­

tenedor, de/para diversos embarcadores/consignatarios, en la -

cual la responsabilidad de consolidad y/o desconaolidar recae 

sobre el transportista y se realiza en un lugar bajo su con--­

trol. 

c) CARRIER'S HAULAGE 

El U!rmino define el transporte terrestre del contene­

dordor, bajo la contrataci6n y •uperviei6n del traneportieta -

aarltimo, bien eea de eu lugar de origen hasta la terminal ma­

rltillla de carga, o de la terminal marltima de descarga ha1ta -

el punto final de destino. 
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d) MERCHAT'S HAULAGE 

Este Urmino define la transportaci6n terrestre del 

contenedor, bajo la contrataci6n y supervisi6n directa del 

embarcador/consiqnatario de su luqar de oriqen a la termi-­

nal mar!tima de carqa, o de la terminal de descarqa hasta -

su destino final en el interior del pa!s de oriqen o desti­

no seqtln sea el caso. 

e) TERMINAL DE CONTENEDORES 

Es el luqar en donde son recibidos o entreqados los 

contenedors para su posterior embarque o desembarque •• 

f) LLENADO Y VACIADO DE CONTENEDORES 

LLENAR: 

Este tllrmino se utiliza para indicar la acci6n de in­

troducir la mercanc!a en un contenedor FCL, es decir, cuando 

la mercanc!a va dirigida de un solo embarcador a un solo co~ 

signatario y es el embarcador al que le corresponde llenar -

el contenedor. 

VACIAR: 

Este t~rmino se utiliza para indicar la acci6n de sacar 

la mercanc!a de un contenedor FCL, es decir, cuando la mer-­

canc!a viene diriqida de un e6lo embarcador a un consignata­

rio y a !Is te le corresponde vaciar el contenedor. 
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g) CONSOLIDACION Y DESCONSOLIDACION. 

Se denominara consolidar, la acción de llenar un cent! 

nedor LCL con mercanc!as de varios embarcadores. 

El t€irmino deOOOllllOliclar se aplica a la acción de vaciar 

un contenedor LCL en donde se haya transportado mercanc!as de 

varios embarcadores. 

h) ESTACION DE CONSOLIDACION/DESCONSOLIDACION DE CARGAS 

(CFSI Container Freight Station. 

Es el lugar donde 1e reGne la mercanc!a de uno o varios 

embarcadores, para consolidarla o desconsolidarla. 

i) DIAS LIBRES 

Es el plazo que se otorga al embarcador/consignatario -

para realizar el llenado, vaciado o retir~ del contenedor y 

cumplir con toda clase de tramitaciones/obligaciones a que 

est6 aujeta la 11ercanc!a tranaportada en contenedor. 

j) DEMORAS 

Es el cargo illlpuesto cuando, tranacurrido el tiempo li­

bre , el embarcador/consignaUrio no reentrega el contenedor,­

en el lugar designado por el tranaportiata marltilllo. 



l\NllXOIV 

REGLAS DE CONTENfjDORES 

Requisitos que debe cumplir el contenedor: 

Todos loa contenedores que se utilicen para el transporte 

de mercanc!as unitarizadas, deberSn contar con todas las espe­

cificaciones de peso, medidas de larqo, ancho y alto, as1 como 

las marcas y nl1meros grabados o pintados en forma indeleble y 

de Ucil visibilidad y lectura, que se establecen en el código 

de la ISO (International Standard Orqanizationl, para contene­

dores. 

Por lo que se refiere a las marcas y nllmeros, todos y cada 

uno de los contenedores deberlln indicar en su exterior1 

I. C6diqo del propietario 

II, Ntlmero de serie y d!qito 

III. Código del pala, tipo, tamafio 

IV. Peso mSximo (capacidad de carga y tara) 

V. Peso del contenedor o tara 

La ubicación y características de las marcas se determina 

en las disposiciones - ISO (International Standard Orqanization) 

Organización de stmboloa y reglas internacionales. 
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Contenedor de 20' X 8' X 0' 6" 

Especificaciones 

Dimensiones Exteriores largo 19' 101/2" 
ancho 8'0" 

altura 8'6'1 

Dimensiones Interiores largo 19'4 1/2" 
ancho 7'5" 

altura 7'7" 

l\bertura de las puertas ancho 7 1 8" 

altura 714n 

Capacidad total 44800 lb 

tara 4509 lb 
carga 36212 lb 

Capacidad ctlbica 1145 pies 

Contenedor de 40' X B' X 9'6" 

Especificaciones 

Dimensiones Exteriores largo 40'0 11 

ancho 8'0" 

altura 8 1 6 11 

Dimensiones Interiores largo 39 • 3• 

ancho 7t 6-

altura 7'7" 

l\bertura de las puertas ancho 7'8" 

altura 7 '4' 

Capacidad total 6 7200 lb 

tara 8016 

carga 53066 

6058 mm 

2438 mm 
2591 mm 

5900 mm 
2335 mm 
2360 mm 

2330 mm 
2270 mm 

20320 kg. 

2250 kg. 

18070 kg. 

cu 32.5 m cu 

12192 mm 

2438 11111\ 

2591 11111\ 

12000 mm 
2330 mm 
2350 mm 

2330 mm 

2270 mm 

30480 kg 

4000 kg 

26480 kg 

Capacidad cdbica 23•6 pies cu 66 m cu 
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CONTENEDOR REFRICJERADO DE 4 O' X 8 ', X 8' 6" 

Especificaciones 

Rango de temperatura, -25 C a + 25 C (:!: o.5 C) 

Intercambio de aire/hora: O a 129 m3 

Capacidad neta: 

Tara del contenedor 1 

Tara del motogenerador: 

Longitud• 

Ancho: 

Altura: 

Capacidad cGbica: 

INTERIOR 

ll.6 m 

2.26 m. 

2.23 m. 

58. 7 m3 

27 tona. 

4.5 tona. 

ton. 

EXTERIOR 

12.19 m 

2.43 m. 

2.59 m. 



Anexo No. V ESTRUCTURA DE TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA 

Origen de T. M. M. 

Transportación Marítima Mexicana, s. A. de c. v. es un compa­

ñia mexicana constituida el 18 de septiembre de 1958, con una d~ 

ración de noventa y nueve años 1 cuyo principal objeto social es 

la prestación de servicios de transportación mar1tima de carga. 

T. M. M. es tenedora de pr!cticamente la totalidad de las ac­

ciones de las siguientes compañ1as: 

Subsidiarias Mexicanas: 

Servicios Mar1timos Mexicanos, s. A. de • v. 
Transportes Mar!timos México, s. A. 

Transportes Mar1timos del Pacifico, s. A. 

Transportes Marítimos Anilhuac, s. A. 

Transportaci6n Maritima del Pacifico, s. A, 

Maritima Mexicana, s. A. 

Naviera del Pacifico, s. A. 

Agencia Marítima Mexicana, s. A. de c. V. y subsidiarias 



L1nea Mexicana del Pacifico, s. A. 

Contrataciones Marítimas, S. A. de c. V. 

Aerotransportes de M6xico, s. A. de c. v. 

Inmobiliaria T.M.M., s. A. 

Servicios Mexicanos Tur1sticos, S. A. de c. v. 
T. M. M. Multimodal, s. A. de c. v. y subsidiarias 

Transportaci6n Terrestre T.M.M., s. A. de C. V. 

Servicios Corporativos T M M, s. A. de c. V. 

Operadora Mar1tima T M M, s. A. de c. v. 

Servicios de Inspecci6n y Mantenimiento de Contenedores, s. A. 

de c. V. 

subsidiarias Extranjeras: 

Hipocampo, s. A, y subsidiarias (Panam& y Liberia) 

T. M. M, Overseas, Ltd. y Subsidiarias (Liberia y Dermuda) 

Caribou Shipping, Ltd, (Liberia) 

Halley Shipping, Ltd. (Liberia) 

cordoba Naviqation, Ltd. (Liberia) 

Tabasco Shipping, Ltd. (Liberia) 

Tula Navigation, Ltd, (Liberia) 

Mexmarine, Ltd. y Subsidiarias (Liberia) 

Mexrail, Inc. y Subsidiaria (Estados Unidos) 

Trans-American Steamship Aqency, Inc. (Estados Unidos) 

Financia! and Investment services, Ltd. y Subsidiaria 

(Bermuda) 



Cabe mencionar que, a través de sus subsidiarias, 

T. M. M. presta servicios de transportaci6n terrestre y 

ferroviaria de carga, almacenamiento y otras actividades 

complementarias al negocio mar1timo. 

T. M. M. también es propietaria del 51% de las acci2 

nes representativas del capital social de las siguien-­

tes subliidiarias me><icanas. 

a) compañia l'.exicana de Terminales, s. A. de c. v. 

b) Transportaci6n A6rea Mexicana, s. A. de c. v. 

c) Empresa de Servicies C.M.T., s. A. de c. v. 



CONSEJO DE ADMlNISTRACION 

(1993) 

consejeros propietarios: 

Presidente 

Ing, Josr. F, Serrano 

Vice Presidente 

Don RamOn Serrano Segovia 

Lic. Lorenzo CUtl S~nchez 

Ing. Ricardo Guajardo 

Lic. Carlos G6mez 

Lic, Luis GUtitlrrez R. 

Lic. Carlos Hank Rohn 

tic. David Ibarra M. 

Don Germ!n La.rea Mota 

C.P. Francisco L6pez Barreda 

Lic. Mario Mohar Pónce 

Lic. Ignacio Rcdr1guez Rocha 

Lic:, Javier Segovia S. 

Dr, !lumberto Soto 



Comisario Propietario 

C.P. Carlos Garc1a Sabat6 

Secretario 

Lic. Iqnacio Rodr1quez 

Funcionarios: 

Presidente Ejecutivo 

Jos6 F. Serrano 

Director General 

Francisco Lt>pez Barreda 

Ltlis Guti6rrez 

Mario llohar 

Aqustln Aqu ilar 

Martln de la Peña o. 

Juan Jos& GonzUez 

Luis Goya E. 

Francisco Kassi&n o. 

Jacinto Marina 

Gerardo Primo 

Dir. Ejecutivo de Finanzas y 
Administraci6n 

: Dir. Ejecutivo de Operaciones 

Dir. de Recursos Humanos 

: Dir. 'ñcnico 

Dir, de Tesorer1a 

Dir, Divisi6n Atl5ntico 

: Dir. Divisi6n Pao1fico 

: Dir. de Administraci6n 

: Dir. de Planeaci6n y Proyectos 



RUTAS DE LINEA DE 

T, H. M, 

Los servicios denominados "de Linea• representan el 

volur.en princifal. de los negoc:Ws de T, M.M, En 1991, si9-

nificaron el 75\ de sus ingresos totales; de esta for­

ma se articula una oferta de servicio integral de -

transporte que enlaza 16 paises a trav~s de 30 puertos, 

como ejemplificaremos posteriormente. 

\ 
Los servicios de L1nea forman una parte importante 

del transporte mar1timo industrial de econom1a de ese.!!. 

la e integraci6n de operaciones. El servicio de opera­

ci6n de 11nea es un !!.rea de carga mar1tima muy comple­

ja, el cual es atendido por T. H. M. con el trabaio de 

dos Divisiones, las cuales son: 

a) Divisi6n Pacifico y 

b) Divisron Atlllntico 

DlVISIOR •Ac1r1co 

Servicio a Lejano Oriente 

El cual estl!. compuesto por las rutas M~xico, Estados -

Unidos y Lejano Oriente. 

"' 



Servicio a Centro y Sudaml'lrica 

El cual est!i compuesto?>r Ml'lxico, Centro y Sudamérica, 

DIVISiml A'ILAllTICO 

La Divisi6n Atl!intico tiene tres rutas b!isicas 1 

a) Servicio Norte de Europa: 

Integrado por H6xico, Estados Unidos y Norte de EU­

ropa, 

b) Servicio Medi terr&neo 1 

Formado por M6xico, Estados Unidos y el Mediterrll-­

neo. 

c) Servicio México-Brasil: 

Formado por estos dos pa1ses, 

Dentro del anexo No. I se ejemplifican los diferentes 

puertos que conforman cada servicio, en forma espec1fica. 



FINALIDAD DE LOS SERVICIOS 

Los servicios de L1nea en operaci6n, tienen como fina­

lidad transportar carga especializada o sin contenedo-­

res, desde su punto de fabricaci6n al punto de instala­

ci6n, as1 como el transladar carga de proyecto, es de-­

cir, plantas completas. 

El transporte de carga de proyecta implica el trans­

lada de plantas industriales can piezas de grandes pe-­

sos y dimensiones 1 por lo que se requiere de una plene!!_ 

ci6n cuidadosa y la cambinaci6n de diversos medios de -

tnnsporte, ademh de un complejo sistema de sequridad, 

maquinaria especializada y supervisi6n rigurosa. 



SERVICIOS INTEGRALES POR PARTE DE T .M.M. 

T. M. M. wenta con servicios carplementarlos, los cuales no son 

necesariamente mar1timos, tales como: 

Operacimes portuarias: 

En agosto de 1991, el Gobierno Federal, corno parte del pro­

grama de privatizaci6n, trabaj6 con empresas mar1timas, entre -

ellas T. M.M. ¡ de tal forma que se oper6 en el puerto de Vera-­

cruz para favorecer su modernizaci6n y brindar un mejor servi-­

cio al atraer carga hacia este puerto. lle esta forma se mejora 

el servicio puerta a puerta. 

Almacenamiento de I.1quidos: 

En 1974 se estableci.6 una '"'Presa rubsiiliaria llamada Com­

pa~la Mexicana de Terminales, s. A. de C. V. (C.M.T.) cuyo fin 

es proporcionar el servicio de almacenamiento de productos qu1 

micos y otros 11quid:sen los puertos de Veracruz y Coatzacoal­

cos. 

Servicio de Transporte Ferroviario Texas- !~éxico: 

La compa'i1a "Texas Mexican Railwav Company" inici6 sus tr!!_ 

bajos en 1375 y en 1982 fue adquirida por T. !~. !l. 



Esta filial cubre una longitud de 160 millas entre las t¡>o­

blaciones de Laredo y Corpus Christi, Texas, las cual.es son -­

ciudades de safialada impa:tancia para el cxrrercio del Noroeste 

de Mt!xico. 

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 

llmites <'e la qeo:¡raf1a m!Xicana. Este servicio ee UM ventaja ~,. ser­

vicios de Linea porque permite brindar un servicio integral -

de transpcr taci6n y manejo de carga. 

Servicio de Manejo de Carga: 

Existe este servicio con el objeto de proporcionar un 

servicio integral. Las operaciones de mane1o de inventarios, 

consolidaci6n y desconsolidaci6n de carga se realizan en Pu~ 

bla y el manejo de autom6viles en Hermosillo, Sonora. 



LA FLOTA PE T. !-!, M. 

La empresa cuenta con cuatro tipos de buques, los cuales 

son los siguientes: 

l. Buques de prop6sito mllltiple 

2. Buques Graneleroe Porta-contenedores 

3. Buques Graneleros 

4. Buques Porta-autom6viles 

l. l. Buques de prop6si to mlll tiple 

(Buques porta-contenedores '! carga general) 

PESO MUERTO CAPACIDAD 
NOMBRE Al'IO DE CONSTRUCCION (Miles de Tone,) CONTENEDOR 

BIBI 1979 22.4 • 916 TEUs 
JALISCO 1979 22.3 916 
SONORA 1979 22.3 816 
HERIDA 1979 22.2 916 
TABASCO 1980 22.2 916 
CORDOBA 1971 16.4 415 
SONIA M. 1971 13 .3 318 

TOTAL 141.l 4,813 

• TEUS es el t6rmino usado como Redida de capacidad de un bu· 
que para hacer la composici6n correcta de la carga entre con­
tenedores de 20 y 40 pies. "Twenty Ea:uivalent Units". Medida 
de un contenedor de 20 pies. 



2.2. Buques Graneleros Porta-contenedores 

PESO MUERTO CAPACIDAD 
NOMBRE A.llO DE COtlSTRUCCION (Miles de Tona.) CONTENEDOR 

MITLA 1985 46.6 1,792 
OAXACA 1988 41.8 2, 073 
TOLUCA 1988 41.8 2, 073 
MORELOS 1988 41.8 2, 073 
MONTERREY 1990 41.9 2,073 
COLIMA 1985 46. 7 1,792 

TOTAL 260.6 11, 876 

3 .1. Buques Graneleros 

PESO MUERTO CAPACIDAD 
tlOMSRE A.'10 DE CONSTRUCCIOtl (Miles de Tona.) CONTENElJOR 

AZTECA I 1987 39.l 

4 .1. Buques Porta-Automtlviles 

NOMBRE ARO DE CONSTRUCCION (Miles de Tona.) CAPACIDAD 

SAN MARCOS 1980 18.0 51 580 Autos 
GUANAJUATO 1977 10.6 3,800 
LERMA 1978 10.6 3,800 
TEPOZTECO 1973 8.8 2,800 
AYA II 1978 13 .8 4,550 
AGUASCALIENTES 1978 2.8 650 

TOTAL 64.6 21,180 



Yate tur1stico 

NOMBRE 

ZARAPE 

'l' O TAL 1 

TONELAJE DE PESO MUERTO 
(Ton. mlótricas) 

98 

21 BUQUES 

16, 689 Contenedores 

21,632 autom6viles 



AREl\S IE PRDICCICll 

Déntro de T. 11. M. se ¡uede decir que las !reas de prOO.lccllín son: 

a) Fletamento, que produce el 30 % de ingresos v 

b) L1neas, porque produce el 70% de ingresos a la compa~1a. 

De ah1 la importancia de mencionar las rutas con que cuenta la 

empresa, para ejemplificar de me1or forma su desarrollo. 

:Este porcentaje que se aplica a cada una de las !!reas de -

producci6n es debido a lo siguiente: 

Lineas: 

Son servicios de 11nea que sirven a una determinada 4rea, -

que tiene escalas regulares a determinados puertos y que operan 

bbicamente deritro de una Conferencia*, por lo que es estable y 

no existen demasiados riesgos. 

Fletamento: 

su servicio y fletes se establecen de acuerdo con el mercado 

mundial 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 Cap1tulo No. IV se analiza en detalle el tema de -­
las Conferencias.-
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