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EL MAR

(ntes que el suesia (a el tevion ) tejiena mitalogias y
ceomagenia, antes gue el tiempa se acufiana en dias, ef
max, el siempre max, ya estalia y exa.

6Quién es ef mar? CQuién es aquel violenta y antiguo ser
gue e las pilares de la tievia y es une y mucfies maxes
y abisme y resplander y azar y viento?

Cluien lo. mina lo ve pox vez primera, siempue. Con el
asambine gue las cosas elementales dejan, bas hermosas
tandes, la luna, el fuege de una hoguera.

cQuién es e mar, guién soy? Lo sabiné el dia ulterion que
sucede a la agenia.

Jorge Luis Borges
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INTRODUCCION

Desde mediados de ia década pasada v hasta nuestros dias se ha desarroliado un
nuevo orden econdmico mundial; las actuales potencias mundiales compiten ahora no sélo
por Ja hegemonia politica o militar, sino que también por la econdmica: para la obtencion
de capitales, tecnologias y mercados. Este nuevo orden econdmico mundial puede
resumirse en dos conceptos: globalizacion y neoliberalismo.

La globalizacion se refleja en la conformacion de grandes regiones geoeconomicas
como la Union Europea, la Cuenca de Pacifico y el Tratado de Libre Comercio de América
del Norte. Se refleja también en la integracion de todos los procesos econdmicos:
produccion. distribucién, consumo e inversion. ambos procesos apoyados en el rapido
desarrollo del transporte y las comunicaciones.

Otro de los pilares del nuevo orden econémico es la corriente economica conocida
como neoliberalismo, que propone la reconversion industrial y financiera que apoye las
actividades productivas con miras a la exportacion: la liberacion de mercados mediante
eliminacion de trabas arancelarias y proteccionismos; la reduccion del papel del Estado en
actividades productivas o de servicios, limitandose a implantar una economia de mercado.

La tendencia creciente hacia la globalizacion de las economias implica una fuerte
competencia por los mercados tanto nacionales como internacionales; por eso, las
comunicaciones y los transportes se han integrado a la cadena productiva con el propdsito
de abatir costos y tiempos de traslado. Los tres altimos gobiernos han dado un giro
sustancial en materia de politica econdmica que ha convertidc a México en una de las
economias mas abiertas del mundo, buscando nuevos caminos para el desarrollo
economico. El comercio exterior es importante para la economia de cualquier pais, para
México es vital, dado que representa mas del 30% de su Producto Interno Bruto.
Actualmente nuestro pais ocupa el décimo lugar entre los paises exportadores del mundo y
el primero en Latinoamérica.

De entre los sistemas de transporte destaca el maritimo por su importancia para ¢l
comercio exterior, mas del 80% del comercio mundial se realiza por esta via ya que es el
medio idoneo para transportar grandes volimenes de mercancias a largas distancias al mas
bajo costo.

Meéxico cuenta con aproximadamente 11,500 km. de litorales v se encuentra
ubicado estratégicamente dentro de algunas de las rutas comerciales maritimas mas
importantes del mundo: Cuenca del Pacifico-Norteamérica-Europa, ademas tiene acceso a
los mercados del Caribe y Centro y Sudamérica, cuenta también con un importante
volimen de comercio exterior y una vasta infraestructura portuaria, sin embargo nuestro
pais nunca se ha caracterizado por poseer una gran tradicion maritima; ni siquiera ahora,
cuando a pesar del importante volumen de su comercio exterior, sus puertos no figuran
entre los 30 primeros lugares en cuanto al movimiento de carga y su flota mercante
nacional no llega a cubrir mas del 3% de la demanda total de su comercio maritimo en
trafico de altura y se encuentra en un permanente estado de pérdida de capacidad de
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registro bruto, va sea por reduccion de la flota. envejecimiento de los buques o
desabanderamiento de los mismos.

La insercion de México a los mercados internacionales hizo atn mas evidente la
deficiencia, rezago tecnolégico v falta de coordinacion de los sistemas de transporte en
general y del maritimo en particular de nuestro pais.

Por esta causa, desde ¢l sexenio pasado se implementd una politica de
modernizacion del sistema nacional de transporte. que en materia portuaria condujo a la
privatizacion de los principales puertos mexicanos dedicados al comercio y la industria
buscando estimular la inversion privada nacionat v estranjera en infraestructura y equipo,
asi como elevar la competitividad en los servicios. Ademds se han ilevado a cabo
importantes cambios estructurales, legales v operativos en actividades maritimo-portuarias.

El principal objetivo de esta tesis es revisar, estudiar y analizar la evolucion del
comercio maritimo en México v la relacion con su desarrolio econdmico. desde sus inicios
hasta nuestros dias para sefialar las constanies que han obstaculizado su correcto desarrollo
v determinar las causas de su actual situacion.

Estudiaremos la actual problematica que presenta la transportacion maritima en
México; las diversas politicas gubernamentales para su modernizacion y la forma en que las
nuevas tendencias internacionales en el ambito de la economia, las relaciones comerciales y
la tecnologia afectan ¢l papel v la orientacién de la transportacion de carga via maritima.

En el primer capitulo presentamos un andalisis historico del desarrollo de la
transportacion maritima en México en relacion a su comercio exterior, desde la €poca
colonial hasta nuestros dias ubicdndola en el contexto de las condiciones politicas,
economicas y sociales de cada etapa: La Colonial, la Independentista, el Porfiriato, fa
Revolucionaria y Post-Revolucionaria, la etapa entre las dos Guerras Mundiales y de ahi
hasta la época actual.

Hacemos una descripeion v estudio del desarrollo portuario, de la casi inexistente
flota mercante nacional, de la composicion y direccion del comercio exterior mexicano v de
los obstaculos que han imperado en cada etapa histdnica, pues consideramos que en el
estudio de nuestro pasado historico encontraremos el origen y explicacion de nuestro
presente v una guia para planear nuestro futuro tratando de evitar cometer los mismos
errores.

El segundo capitulo estd dedicado a estudiar la red portuaria nacional actual; su
conformacion, operacién, problemdtica, proyectos y retos a partir del sexenio de Carlos
Salinas de Gortari (1982-1988) y las reformas juridicas que condujeron a su privatizacion,
tales como la nueva Ley de Inversién Extranjera; la nueva Ley de Puertos y la creacion de
las Administraciones Portuarias Integrales (APT).

Se ennumeran las distintas clases de puertos que existen segun sus funciones
gconomica; la importancia para la economia y soberania de un pais y los beneficios que
generan a su zona de influencia. Recabamos y analizamos informacion acerca de los



X

principales puertos del pais v el movimiento nacional de mercancias en trafico maritimo.
En este capitulo también se hace referencia al funcionamiento de otros medios de transporte
(ferroviario, carretero y aeroportuario) v su conectividad con la red portuaria; ademas de
evaluarse las ventajas del transporte multimodal.

Nuestro tercer capitulo refiere la importancia del transporte maritimo en el comercio
mundial en general (principales rutas del comercio maritimo internacional) y en el
comercio y la economia de nuestro pais en particular, incluyendo la conformacion y
direccion actual del comercio exterior, los principales socios comerciales de México y sus
principales productos tanto de exportacion como de importacion; ademas de los principales
sectores productivos que dependen del transporte maritimo para realizar ¢l intercambio
comercial con el extranjero.

En este capitulo. al igual que en el anterior dedicado a los puertos, se hace un
estudio de la conformacion y operacion actual de la marina mercante mexicana; un breve
reporte sobre las 2 principales empresas navieras nacionales: la de Petroleos Memcanos
(PEMEX) v la de Transportacion Maritima Mexicana ( TMM).

Se incluye un subcapitulo sobre el marco juridico nacional € internacional que nge
las actividades maritimas en nuestro pais y concluimos con la problematica que agobia a
nuestra marinpa mercante: sus efectos negativos en nuestra balanza de pagos y en la
economia en general, asi como algunas consideraciones acerca de las ventajas que aportaria
tener una marina mercante sélida y eficiente.
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La nave de ba China
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CAPITULO 1

ORIGEN Y DESARROLLO DE LA TRANSPORTACION
MARITIMA DE MEXICO EN RELACION A SU COMERCIO
EXTERIOR

Aunque existen indicios de que nuestros antepasados indigenas practicaron la
navegacion fluvial y de cabotaje (es decir, de costeo). no tenemos ain ninguna certeza
de que hayan logrado ia navegacion de altura (también llamada transoceanica). Hasta la
fecha solo contamos con leyendas, tradiciones orales y muchas conjeturas v teorias por
parte de arqueologos y antropodlogos.

Por otra parte, los pueblos mas avanzados que habitaban nuestro pais antes de la
llegada de los espatioles basaban sus economias en la agricultura. el intercambio de
productos y el pago de tributos v no en el “comercio exterior”. Si consideramos que
comercio exterior v trafico maritimo estan intrinsecamente ligados. entonces al hablar
de historia de la navegacion en México. debemos referimos forzosamente a  su
comercio exterior, el cual comenzo con la colonizacion espafiola.

1.1 L.a época colonial

Desde un principio la Corona espafiola se reservé para si todos los derechos de
explotacion de las tierras recién descubiertas, asi como los de navegacion y comercio
con las colonias:

“EL 10 de abril de 1495 los Reyes catélicos, Don Fernando y Dofa
Isabel, dieron en la villa de Mudrid lu Real Provision de cuanto debla
ohservarse por quienes desearan establecerse en las Indias o
descubrir nuevas tierras™

Con la misma intencion se emite el 1° de septiembre de 1500 ia *“Real
Pragmatica” en la cual aparece la primera medida proteccionista hacia la marina
mercante propia, ya que ordena que el movimiento entre el Reino y sus posesiones
debera realizarse en barcos que enarbolen el pendon de Castilla, *

cPor qué el de Castilla y no el de Espafta? No debemos olvidar que se
consideraba a Cristobal Colén como agente personal bajo el patrocinio directo de Isabel
la Catolica en su calidad de Reina de Castilla; y que en la época en que el navegante
genovés realizd sus viajes, Espafia apenas habia iniciado su consolidacion como
Estado-Nacion gracias a la boda de Isabel y Fernando, uniéndose de esta manera los
Reinos independientes de Castilla y Aragén.

! Lopez Gallo, Manuel. Economia y Politica en la Historja de México. pp. 33-34
? Cardenas de la Pefia, Enrique. Historia de las comunicaciones v transportes en México, pag. 9.




12

Espafia siempre dio gran importancia a la transportacion maritima como medio
de comunicacion, enlace y dominacion sobre sus posesiones en América, y para ello
formulé ¥ mantuvo a lo largo de tres siglos toda una serie de leves, lineamientos,
ordenanzas v un complejo aparato burocratico para conservar su monopolio sobre el
trafico maritimo v ¢l comercio con las Indias, a fin de asegurarse todos los beneficios
posibles del intercambio desigual en la relacién con sus colonias.

Después de la conquista v con el postenor descubrimiento de riquisimos
yvacimientos de oro v plata, la mineria se convirtio en el eje v sostén de toda la
economia novohispana, y méas aun: de todo ¢l imperio espafiol. Es entonces que surge la
necesidad de crear caminos y rutas que unan a los nicleos mineros con los agricolas y
ganaderos que los abastecian; y comunicar a estos con la capital de la Nueva Espafia
donde se concentraba toda la riqueza que producia el Virreinato para posteriormente
enviarla a la Metropoli via maritima; y del mismo modo, en sentido inverso, recibir las
mercancias que de alli se embarcaban, puesto que las Colomas constituian un mercado
cautivo para las exportaciones espafiolas. Desde luego que estos medios de
comuntcacion v transportes estaban planeados para satisfacer los intereses de Espana v
no para contribuir al desarrollo de fas Colonias.

“EL principal problema colonial de Espaiia era ¢omo ampliar al
maximo su control de la plata y el oro exportados a la Metrépoli, la
hase de la economiu y la sociedad espufiolus y soporte principal de su
posicion en Europa’™

Puesto que toda la grandeza de Espafia dependia de los metales preciosos de sus
posesiones americanas y del comercio que con ellas realizaba, los espafioles procuraron
por todos los medios a su alcance mantener aisladas a sus Colonias tanto del resto del
mundo como entre ¢llas mismas; monopolizando todo el comercio, entorpeciendo o
prohibiendo en ellas el desarrollo de industrias y manufacturas propias que pudieran
competir o suplir a las mercancias que forzosamente tenian que importarse de Espafia v,
en suma, recurriendo al mas feroz proteccionismo y monopolio.*

Una de las mds importantes y funestas medidas para ejercer el control fue
concentrar y restringir todo el comercio con las Indias a un solo puerto en la peninsula
(Seviila y posteriormente su subsidiaria Cadiz) y otro en la Nueva Espafia (Veracruz).
Para ¢l comercio con Oriente ¢l tnico puerto autorizado en América tue Acapulco. Al
fijarse en un solo puerto Ia entrada y salida de mercancias, Espafia aseguro:

a) Un control del trdfico maritimo realizado en sus colonias

h) Altos ingresos por concepto de registros y pago de impuestos en las mercancias

¢) Delegar en los comerciantes funciones ptiblicas que la Corona no podia cumplir,
como fueron el de cobrar los impuestos en las aduanas, que contribuveran a
asegurar el trdfico con las Colonias por medio de flotas mercantes y de guerra, y
Sinalmente que los comerciantes intervinieran en politica comercial de cierto nivel.”

* Stein J., Starley y Stein H. Barbara. La Herencia Colonial de América Latina. pag. 47
* Wadgymar Ortiz, Arturo. Introduccion al comercio exterior de México pag. 17
* Florescano, Enrique y Gil Sanchez, Isabel. Historia General de México Toma 1. pp. 253-256




1.1.1 La Casa de Contratacion de Sevilla

La mstitucton administrativa real que se encargo de estas funciones y de hacer
efectivas las disposiciones y requisitos relativos al comercio y la navegacion fue la
Casa de Contratacion de Sevilla, creada por los Reyes Catolicos el 20 de enero de 1503
en Alcala de Henares por medio de un documento titulado:

“Instruccion para hacer una (usa de Contratacion en Sevilla para la
, wh
negociucion con las Indias ™.

En sus inicios, la Casa de Contratacion fue una simple casa de comercio,
supervisaba todos los barcos v mercancias: vigilaba el cumplimiento de la legislacion
vigente: colectaba los impuestos v se hacia cargo de los metales preciosos que Hegaban
para la Corona. Con el transcurso del tiempo concentra no solo el desarrollo econdmico
ultramarino, sino también un buen nimero de aspecios potliticos y cientificos. Ademas
de aduana practica. es almacén bélico. centro donde se vigila la emigracién, organismo
que traza mapas v expide titutos de pilotos a Indias v despensa de articulos confiscados.

Las instrucciones del 18 de mayo de 1511 y la Provision Real dada en Burgos el
26 de septiembre del mismo afio, otorgan ya a la Casa la jurisdiccion civil y criminal,
tanto tiempo deseada, en todos los aspectos del comercio y navegacion de Indias v
ordena a todos los juzgados ejecutar los fallos de la Contratacién. Formado el Consejo
de Indias en 1519 y derivado de €l £/ Consejo Real y Supremo de las Indias en 1524, la
Casa de Contratacion se convierte en autoridad subordinada a éste.”

En su caracter de controladora de las actividades maritimas, la Casa de
Contratacion se encargaba de obtener vy otorgar los permisos que buques vy pilotos
pudieran hacer “la carrera de las Indias™ como se le llamaba comdnmente al trafico
entre las Colonias y la Metrépoli. Entre los muchos requisitos exigidos estaba el que los
buques fueran construides en Espafia v que sus tripulantes y duefios fueran también
espafioles, ademas de una inspeccion de su estado, la fecha de su construccion, su
capacidad de carga, su armamento, su tripulacién, etc.

“Fueron tantas las dificultades v tan serios los 6bices, sin fultar los
abusos de algunos empleados en las inspecciones, que llegaron a
presentarse un sinnimero de quejas. Por ello, a principios del siglo
XVI1, se traté de mejorar tal estado de cosas ordendndose que todas
{as querellas fuesen resueltus no ya por la Casa de Contratacién, sino
por el Consejo de Indias, lo cual ldgicamente multiplico las
dificultades de la tan obstaculizada profesion comercial. ™

® Lapez Gallo, Manuel. Qp, Cit. p. 34
7 Cardenas de la Pefia, Enrique. Op. Cit. p. 92
¥ Lopez Gallo, Manuel. Qp_Cit. p. 35



L1.2 El Consulado o Compaiiia de {ndias

Durante los dos siglos que durd el monopolio de Sevilla y Cadiz, vy gracias a las
fabulosas riquezas obtenidas de la explotacion de las minas de metales preciosos y el
comerclo, nacid y se encumbro un pequeno grupo de grandes casas andaluzas formadas
por nobles comercializados y comerctantes ennoblecidos. los cuales formaron (con la
ayuda de la Corona) un rigido sistema de monopolio que nulifico los intentos de otras
ciudades espafiolas para participar en el trifico cojomal.

Gracias a las concesiones obtenidas de la Corona, el Consulado o Compaitia de
las Indias (nombres que recibio este grupo de comerciantes) se aseguré de que todo el
oro y la plata de las colonias fluyera exclusivamente hacia Espafia v que el consumo de
los colonos pudiera abastecerse unicamente en la Metrdpoli a precios que ellos
manejaban a su arbitrio, lo mismo que el contenido v cantidad de los envios hacia sus
posesiones americanas.”’

l'an poderoso ilegd a ser este grupo de comerciantes andaluces que incluso legod
a imponer condiciones a la Corona Espariola ({una de ellas fue el sistema de tlotas del
que hablaremos mas adelante). Buscando un control cada vez mayor sobre el comercio,
el 15 de junio de 1592 se crea el Tribunal del Consulado de la Ciudad de México, que
dependia de la Casa de Contratacion de Sevilla. En 1795 se fundaron también los
consulados de Veracruz v Guadalajara. Al principio estos Consulados fueron sélo una
extensi6n del Consulado de Cadiz, pero en el transcurso de los afios se convirtieron de
meros agentes o consignatarios de los comerciantes andaluces, en una organizacion
poderosa con fuertes intereses locales que se oponian a los de los espafioles.

En cuanto a los productos que conformaban el intercambio comercial entre
Espafia y el Virreinato de la Nueva Espafia, tenemos que este ultimo enviaba:

“Plata y oro acuhados y labrados, grana, aiil, vainilla, ulgodon,
azucar, cueros curtidos, copal, pufo de tinte, achiote, cacuo, goma,
harina, lenteja. garbanza, haba, frijof, ulmagre, jerga, loza de
Guadalajara, cordobanes, tablones de varias maderas, lana, muestras
de monedus vy alhajas, cuchillos de concha de plata, zarzaparrilla,
carey y bicaro. Los producios gue se importaban y que generalmente
vepian de Cddiz ua Veracruz eran: azogue, urmas, péivora,
herramientas, instrumentos cientificos y de navegacion, papel, libros,
vino, aceite, vinagre, azafrdn, canela, ulimentos, ropa, articulos de
tocador, incienso y fardos de bulas para el Arzobispo de México y los
obispos de Puebla y Yucatdin”. "

” Semo, Enrique (Coordinador). México, un pueblg en la historia, pp. 320-322
** Lopez Rosado, Diego G. Curso de Historia economica de México, pag. 112
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1.1.3 La prohibicion del comercio directo entre las propias colonias
espaiiolas

El 2 de enero de 1593, el Rev Felipe I prohibio por Cédula Real el comercio
entre sus colonias, por lo cual los Consulados, tanto de la Peninsula como de la Nueva
Espafia establecieron un rigido control y aiin mas restricciones al comercio.

En 1500, tres afios antes del establecimiento de la Casa de Contratacion V sus
asfixiantes prohibiciones, se dan los primeros intentos de establecer una ruta comercial
con Per a través de un puerto en Tehuantepec, el cual desafortunadamente fue cerrado
en 1596 por el perjuicio que causaba al comercio de Sevilla,

Para la década de 1540 muchos bugques, propiedad tanto de residentes del
Virreinato de la Nueva Espafia como del Virreinato del Pert, mantienen el comercio
mediante una serie de viajes anuales bordeando las costas de centro y sudameérica,
saliendo va sea de Tehuantepec o Huatulco en la Nueva Espafia v tocando varios
puertos como Guatemala. Nicaragua, Quito. El Callao, Lima. etc.

Los afios de 1550 a quizas 1585 sefialan el pleno desarrollo del modesto
comercio y navegacion entre México y Peni. En 1563 se descubre una mina de azogue
(mercurio) en Perd; como este producto es indispensable para obtener la plata por
amalgamacion de su veta, Perii se convierte en proveedor de la Nueva Esparia.

La Corona Espariola, que ve perjudicadas sus propias exportaciones de
mercurio, controla y limita los envios de Peri para proteger su monopolio sobre ese
elemento. Como respuesta a esta prohibicion, el comercio del azogue pronto es
sustituido por otro no menos provechoso. La navegacion directa Filipinas-Peri, apenas
comenzada en 1579, es prohibida desde 1582; entonces el traslado de mercancias
traidas desde el Oriente para ser reexpedidas de México a Perd mantiene el COMmercio
entre las dos colonias.

Meéxice envia a Pert textiles de seda, de lana, de franela; articulos suntuarios,
ropa, muebles, colorantes, herramientas. jabones, libros, papel, lapices: articulos de piel
y devocion, y en pequefia escala, esclavos negros. Los envios de Per a México son
mas escasos: plata principalmente, ovejas, mercurio y vino. Aunque desde 1587 el
propio monarca espafiol desaprueba este comercio, no es sino hasta 1634 que se
prohibe y suspende este comercio durante casi ochenta afios.'!

Asi como en Mexico se establecid la primera ruta maritima de altura de
América (Veracruz-Sevilla), también se puede decir que fue en México donde se
establecié la primera linea de cabotaje de América en el Golfo de Meéxico, donde
inaugurando el Servicio Regular de Cabotaje, ¢l balandro “San Francisco™ viajo con
cl:z;rsg; Y, pasaje de Campeche, lugar de construccidn, al puerto de Veracruz el afio de

"' Cardenas de la Pefia, Enrique. Op. Cit. p. 134
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1.1.4 Restricciones en el comercio entre fas colonias americanas y Oriente

Tambien es en México donde se configura la primera ruta comercial maritima
entre America v Asia; obra llevada a cabo por el monje agustino Fray Andrés de
Urdaneta del 21 de noviembre de 1564 al 3 de octubre de 1563, trazando el mapa de
tomavueita de las Filipinas a la Nueva Espafia. Acapulco es elegido como terminal
americana de la ruta hacia las islas Filipinas.

La primera ruta comercial de America hacia ¢l oriente se convirtid en un
lucrativo comercio de Nueva Espatia con las Filipinas, donde habia una Nao o Galedn
que anuaimente surcaba el Pacifico y se le conocia con el nombre de “la Nao de
China”, o “El Galeon de las Filipinas™. Esta ruta se realizé con bastante regularidad
desde 1565 hasta 1817, siendo Ja mas importante del Pacifico. Entre las mercancias que
traia la Nao destacan:

“Telas de ulgodon v seda pimtadas, sedu cruda, medias de seda, obras de

plateria lubrudu por los clunos de Canton v Manda, camisas de algodon
ordinario, lozu fina, ¢specitas ¥y aromas. ¥ aungue estubd preventdo gque su
valor no excedwera de los S 30,000 pesos, siempre rebasaba
cansiderablemente esu suma.
De regreso llevaba cochinilla, cacao de Caracas v Guayaquil, vino,
aceite, tejidos de luna de Esparia v plata en su mayor parte y un buen
numero de religiosos, siendo un dicho vul]gar de entonces que la Nao de
China no llevaba mas que plata y frailes”.”

Fue tal la importancia de este intercambio comercial entre la Nueva Espafia v las
Filipinas, que los espafioles residentes en la Colonia protestaron porque iz venta de los
productos procedentes de Espafia disminuyeron notablemente y al ver en peligro sus
intereses, presionaron al Rey Felipe 11 para que frenara legalmente el intercambio
comercial con Oriente.

1.1.5 Contrabando y pirateria

Muy pronto las riquezas y los importantes mercados que representaban las
colomas americanas fueron ambicionadas por otras naciones europeas enemigas de
Espafia. quienes encontraron en el contrabando vy la pirateria excelentes medios para
participar del festin que representaba América y al mismo tiempo asestar duros golpes a
la economia espafiola y asi socavar su poderio.

Para entender en toda su magnitud 1a importancia del contrabando v la pirateria,
tenemos que considerar que la perdida que representaba para Espafia era la ganancia
para los paises de origen de los contrabandistas, piratas y corsarios. Ortiz Wadgymar
nos lo explica en & caso de Inglaterra;

1 Lapez Rosado. Diege G_Qp. Cit, p. 113



“La acumulacion originaria Jdel capial en Inglaterra se vio
Javorecidu con lus mmas de América u través de otro fendmeno
inherente « este proceso, {a pirateria v ¢l contrabando; tan
ampliumente  desarrollados en la época del mercantilismo
Javorecidos por esu politica proteccionista de Esparia.

En efecto, hubo un enorme numero de piratas gue interceptaban ngves
espafiolas v se llevaban todo el vro v la plata a Inglaterra en donde se
uplicuha a lu expansion de grandes negocios de tipo capualista,
propiciando entonces ¢l surgmmento del capual mercantl v osu

’ n F4
evolucion hacia ef idustrial ", !

Con sobradisima razon entonces esas naciones auspiciaban velada o
abiertamente las actividades corsarias v el contrabanrdo, ilegando incluso, como en el
caso de [sabel I de Inglaterra, a premiar a los piratas Waiter Raleigh y Francis Drake
con titulos nobihanos en pago a sus servicios a la Corona.

El aislamiento v rigido control economico v politico que Espafia impuso a sus
posesiones, (practica comun a todas las potencias coloniales) no pudieron detener el
contrabando y la pirateria, paradojicamente solo sirvieron para agudizar y favorecer en
cierta forma al problema.

1.1.5.1 Contrabando

El contrabando fue una mas de las consecuencias negativas del cerrado y
complicado sistema comercial colonial espafiol junto con el interés de las potencias
europeas por penetrar en ¢l mercado americano.

Los fletes altisimos que se cargaban a las mercancias para cubrir ¢l costoso
transporte de las flotas, los multiples gravamenes que la Corona imponia al comercio
para obtener ingresos. (ya que no podia obtenerlos ni de las manufacturas ni la
agricultura peninsulares) mas las excesivas ganancias que se reservaban los
comerciantes tanto de Espafia como de las colonias por revender una y otra vez las
mismas mercancias, aumentaban desmesuradamente el precio de estas e invitaba al
contrabando.

En ocasiones partia de los puertos o costas de América, pero mas
frecuentemente tenia su sede en la misma Sevilla o Cadiz. De una u otra forma, todos
participaban en el contrabando que burlaba el rigido sistema comercial vigente: desde
funcionarios aduanales hasta virreyes, incluyendo a los oficiales navales encargados de
las flotas, comerciantes espafioles que a falta de una produccion manufacturera nacional
capaz de satisfacer la demanda se convirtieron en meros "frentes” de comerciantes
extranjeros, haciendo pasar mercancancias inglesas, holandesas, francesas o italianas
por espafiolas; funcionarios v hasta clérigos que aprovechaban que aprovechaban las
exenciones de las que gozaban para transportar sus enseres personales.

" Ortiz Wadgymar, Arturo. Qp._Cit. pag. 20



Los comerciantes extranjeros, principalmente ingleses, franceses v holandeses,
mantenian un boyante trafico de contrabando con las colonias espafiolas, a veces
burlando la vigilancia de las autoridades espaiiolas: otras con la complicidad de
funcionartos corruptos, introduciendo tlegalmente todo tipo de mercancias baratas y de
mejor calidad que desplazaban a las importaciones espafiolas. Las naciones
competidoras de Esparia utilizaron sus posesiones en el Caribe como centros de
contrabando (Jamaica y Curazao) o declarandolos puertos libres, en los cuales los
bienes europeos podian ser obtenidos y cambiados cast sin pagar impuestos. Qtra forma
era utilizar barcos de guerra ingleses o barcos negreros portugueses que tenian permiso
para atracar en puertos colonmales.

A consecuencia de la guerra entre Esparia e Inglaterra, se firma el Tratado de
Utrecht en 1713, por medto del cual Inglaterra obtiene el privilegio de 1a trata de negros
con las Indias, mas un permiso para enviar anualmente un barco mercante de 500
toneladas a Veracruz, Cartagena v Portobelo: circunstancias que fueron aprovechadas
por los ingieses para favorecer grandemente el contrabando, que adquiri6 proporciones
tnauditas. Al correr del tiempo. la presion inglesa logra aumentar el tonelaje y el
numero de barcos permitidos. A raiz de nuevos conflictos con Espada, (entre 1796 y
1800) Inglaterra 1mpuso un blogqueo maritimo que corté la comunicacion entre las
colonias novohispanas y su metrdpoli a principios del siglo XIX.

Esta coyuntura fue inmediatamente aprovechada por Estados Unidos de
América, (convertidos desde 1776 en nacién libre v soberana al haber declarado su
independencia de Inglaterra). En su calidad de neutrales, navios y comerciantes
norteamericanos lograron introducirse en el comercio exterior de Nueva Espaita, tanto
por vias legales como por medio del contrabando maritimo y terrestre. Y para cuando
México logré su independencia, ya su comercio exterior estaba profundamente
penetrado por intereses comerciales del vecino del norte, y a mayor parte de las
transferencias se hacfan en barcos norteamericanos.

1.1.5.2 Pirateria

Otro factor no menos importante que contribuyd a obstaculizar el comercio
maritimo colonial de la Nueva Espafia fue la rivalidad de Espafa con otros reinos
europeos, principaimente Francia, Inglaterra y Holanda, lo que propicio uno de los
fenémenos mas interesantes y representativos de los siglos XV1y XVII; {a aparicion de
piratas, corsarios, bucaneros v filibusteros.

Francisco I Rey de Francia fue el primero de los monarcas europeos enemigos
de la Corona Espafiola en proteger e impulsar la pirateria. En 1542, tomando como
Justificacién la guerra con Espafia, otorga patentes de corso” a diestra y siniestra a
cambio de recibir como pago de impuestos una décima parte del botin desembarcado en

* Licencia otorgada a los buques mercantes por su gobiemo para perseguir v apropiarse de ias
embarcaciones enemigas



un puerto frances."” Su ejemplo es rapidamente seguido por otras potencias rivales de
Espana ( Inglaterra y Holanda, representadas por Ennique VHI y Guillermo de Orange,
respectivamente) deseosas de poner las manos sobre el oro v la plata de América.

La reina [sabel [ de Inglaterra. hija v sucesora de Enrique VII, fue la mds
decidida protectora de la pirateria y obviamente. la mas beneficiada con sus resultados.
No es exagerado afirmar que buena parte dei esplendor de la época [sabelina estuvo
sustentado por los tesoros arrebatados a Espafia por los piratas ingleses. Durante el
reinado de Isabel I, Inglaterra se convierte en la maxima potencia naval del mundo al
derrotar a la 4rmuda Invencible de Felipe 11 de Espafia en 1388,

Durante dos siglos, ya fuera en tiempos de guerra o de paz, piratas ingleses,
holandeses y franceses principaimente, infestaban las aguas del Mar caribe, el Golfo de
México vy las costas mexicanas del Pacifico, atacando los lentos, sobrecargados y mal
armados galeones espaioles, o saqueando las poblaciones costeras.

“una parte del tesoro de Cortés cavd en munos de  corsurios
Jranceses. F'n [ 540 fue suqueado Sun Germdn de Puerto Rico, en 1541
la Burburatu y poco después Curtugena de Indias. En 1333, Santiago
de (‘ubu fue tomada y saqueada por los pirtatas franceses. Luego fe
Hlegd el turno a La Habuna.

La toma de Nombre de Dios Por Francis Drake en 1572, fue la mds
memorable de las proezas corsarias en el siglo XVI, y la captura por
Morgan de Portobelo en Panama, la mas importante del siglo XVI1. "'

Poco era lo que Espaiia podia hacer para protegerse de esos atagues:

“A medida que el poder maritimo de Espaiia declinabu, las
incursiones de fos piratas se hacian mds audaces. Después de lu
catastrofe de la Armada Invencible, los corsarios ingleses Fssex v
Howard tomaron y saquearon (Cddiz v doce aitos después los
Holandeses se atrevieron a presemtarse en aguas de Andalucia con
una reducida flota de 26 bugues de pequerio tonelgje, destruvendo la
Hota espaiiola en Gibraltar.

En 1586, ¢l pirata inglés Thomas Cavendish apresé cerca de
California un galeén que venta de Muanila cargado de ricas
mercancias y, cast al mismo tiempo, la flotiflu de Drake hizo su
aparicion en lus costus mexicanas del Pacifico, aterrorizando « lus
poblaciones. En 1633 los corsarios holandeses tomaron y saquearon
la ciudad de Campeche; cinco ahos mas tarde, las correrias de
Morgan, que llegd a reunir una flota de doce bugues, sembraba la
inquietud en lus costas del Golfo de Meéxico: los habitantes debian
pagar una contribuciin obligatoria que llamaban "tributo de quema”

Y1 Y F. Gail. "El alba del filibusterisma" en Dei arbol de la noche triste al cerro de las campanas
Tomo 1 pag. 236-240
'* Semo, Enrique. Op. Cit. pag 324




para verse libres del saqueo. Todos o intentos espanoles por armar
una flota capa- de enfrentarse af corsario ingles fracasaron.

Al fin, el 17 de mavo de 1783, un millar de piratas franceses tomaron,
sin resistencut, el puerto de Veracruz. En la glesia fueron
concentrados 6 mil prisioneros v los prratas recogieron un hotin
Jabuloso, vu gue en la cindad se hallaban lu plata, jovas y
mercaderias que debia embarcar la flota que estaba por llegar."’

Finalmente. no fueron los perjudicados espafioles quienes acabaron con los
piratas. sino las mismas naciones enemigas de Espafia al retiraries su apoyo para

dedicarse al comercio con América. va fuera legal o de contrabando a principios del
siglo XVIIL

1.1.6 El sistema de flotas

En parte debido al peligro que representaban los ataques piratas, pero
principalmente al deseo de especulacion de los consulados de Cadiz y México, se
dispuso que los barcos destinados a la carrera de las Indias no saliesen sino cuando
hubiera al menos siete juntos fuertemente protegidos por buques de guerra (costeados

por un impuesto especial que pagaban los comerciantes). Por una Cédula Real del 16 de
Julio de 1561 se ordend:

“Que no saliesen de Cadiz ni de San Lucas nao alguna sine en flota,
pena de perdimiento de ella y de cuanto llevase y que cada afio fuesen
dos flotas con naos para Tierra Firme y Nueva Espafia, la una por
enera y la ofra por agosto, con capitdn y almirante v que sobre la
Dominicana se apartasen lus que fueran a la Nueva Espaia, yendo el
capitdn con las de una provincia y el almirante con las de otra ™.
Tal fue el ongen del sistema de flotas que habria de funcionar con pocas
variaciones en cuanto a fechas de los viajes y a la cantidad de mercancias que debian
conducir durante mas de dos siglos.

1.1.7 Las ferias

En estrecha relacion con “las flotas” deben mencionarse “las ferias™. La venta
de los géneros conducidos por la flota era 1o que se llamaba “la feria” que resultaba ser
uno de los eventos mas dignos de celebracion y regocijo de la vida novohispana, ya que
significaba el abastecimiento del pais de los géneros que en él no se producian,
oportunidad para negocios excelentes, trabajo para miles de arrieros (ue realizaban el
traslado de las mercancias hacia e} interior del pais y aumento en la circulacion de
moneda que antes de I llegada de la flota no habia en que gastar.

'7 jbidem, pag. 324
18 Arcilas Farias, Eduardo. Reformas Econémicas del Siglo XVII en Nueva Espafa, Tomo |, réQ\, 71
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La feria de la flota tuvo su primer y principal asiento en Veracruz y Jalapa,
aunque llego a realizarse en la Ciudad de México v en Orizaba.

El control de las ferias v por lo tanto del comercio interno de Nueva Espaiia fue
motive de frecuentes conflictos entre los comerciantes de México y Espaiia; cada uno
pugnando por adjudicarse los mayores beneficios de! monopolio comercial; desde luego
siempre en perjuicio de los consumidores de las colonias. quienes al adquirir los
productos tenfan que pagar su valor inrinseco, los gastos del flete, las elevadisimas
ganancias de los comerciantes y multiples impuestos v recargos {derechos de averia,
almojanfazgo, alcabalas. estancos y gabelas).

1.1.8 Las reformas borhdnicas

Como va hemos visto, ¢l afan de Espafia por controlar v monopolizar la
navegacion v ¢l comercio con sus colonias, fue ef principal obstaculo para desarrollar
adecuadamente el comercio maritimo entre la metropoli v sus colonias. amén de
impedir ¢l desarrollo no digamos va una marina mercante propia en la Nueva Espaiia,
nt siquiera una culiura o tradicion marinera.

Y a final de cuentas todo este rigido control, estas prohibiciones y restricciones
terminaron por ahogar y perjudicar aquello que deseaban proteger, dando pie al
burocratismo, corrupcion, acaparamiento, especulacion, escasez, encarecimiento de las
mercancias y penetracion extranjera.

A mediados del siglo XVIII ¢s claro que la economia v el sistema colonial
espafiol estan en crisis. Entonces el Rey Carlos [I1 de Borbon dicta las reformas que
llevardn a Espafia de su atrasada etapa mercantilista a un régimen de libre comercio.
Fue un proceso lento, iniciado por Carlos Il y continuado por su hijo Carlos IV, que
durd mas de treinta afios.

En el comercio con sus posesiones americanas, por Ordenanza del 16 de octubre
de 1765 se abrieron al comercio con las colonias varios puertos espafioles (Alfanques
de Tortosa, Gijon, Almeria, Barcelona y Corufia entre otros), a estos seguiria la apertura
de cinco puertos en el Caribe (Cuba, Santo Domingo, Puerto Rico, Trinidad y
Margarita).

En 1774 se reanuda el comercio entre Pert, Nueva Espaifia, Nuevo Reino de
Granada y Guatemala. Se autoriz6 a cualquier comerciante de las Indias para traficar
con todos los puertos espafioles habilitados en navios propios, con carga de productos
de las colonias y retornar con articulos europeos.

En 1778 la Real Cédula conocida como “Pragmatica del Comercio Libre”,
autoriza ¢l libre comercio entre Espafia v sus colonias, con lo cual se habilitan puerios
en ambos lados del Atlantico v s¢ pone fin al monopolio de Cadiz como puerto
exclusivo para el comercio con Ameérica.




En Meéxico los puertos autorizados fueron La Paz en 1793, San Blas, Campeche
y Sisal en 1818; y Altamira, Tampico, Matamoros, Soto la Marina, Tlacotalpan y
Mazatlan en 1820. Es oportuno mencionar que el puerto de Campeche junto con
Tehuantepec fue uno de los primeros en donde inicio la industria de la construccion
naval en la Nueva Esparia.

3i bien en un principio estuvo restringida la construccion de buques en las
colonias, en 1638 Felipe II ordend se concedieran los mismos privilegios otorgados a
los buques construidos en Espania a los que se produjeran en La Habana, Campeche,
Santo Domingo, Puerto Rico y Jamaica, concesion extendida diez afios mas tarde a los
construidos en cualquter colona de América.

Lopez Rosado nos dice:

“fn nuesiro pais se distinguieron los astilleros de Tehuantepec v
Campeche va que tenian acceso a fa mejor calidad de mudera,
materia prima esencial parda fa CORSIrNCCIon de navios: sm emburso
ta calidad no puedo alcanzar elevadas niveles debido u lu carencia Jde
cordajes, aparejos y articulos de ferreteria, {a mayor parte de ios cuates
habia que traerlos de Espafia; inclusive las herramientus de
carpinteria, lo que ademds aumentaba sensiblemente los costos.” *

Volviendo a la reformas borbonicas, éstas tardaron en hacerse efectivas en la
Nueva Espafia; aunque la “Pragmatica” se promulgd en 1778, no seria sino hasta 1787
cuando definitivamente se abolio el sistema de flotas y el trafico de mercancias pudo
efectuarse en naves sueltas. Todas estas medidas no fueron del agrado de los
comerciantes novohispanos porque ponia fin a sus privilegios de acaparamiento v
especulacion; su rechazo y oposicion provoco que:

“Nueva Fspaia, junto con la provincia de Caracas fuera el itimo
territorio espaniol en América que entro a disfrutar del nuevo sistema

. sy 20
de libre comercio”.

Gracias a estas reformas se Jogré una expansion en el comercio exterior e
intertor de las colonias. Basta mencionar que entre 1728 y 1739, llegaron a Veracruz
222 buques, mientras que entre 1784 y el afio siguiente, entraron al puerto 1142
embarcaciones.” El progreso se extendid inclusive a la produccion agricola, mineray la
incipiente industria; convertidas ahora en alternativas para la inversion una vez que el
monepolio del comercio v sus increibles ganancias se acabaron.

Lépez Rosado nos proporciona un cuadro a la vez sencille y significativo que
nos permite apreciar el paulatino aumento en el tréfico maritimo de Nueva Espafia;

19 Lopez Rosado, Diego G. Qp. Cit, pag. 114

* Arcilas Farias, Eduardo. Op. Cit. pag. 229

# Aguilar Monteverde, Alonso. Dialéctica de la Economia Mexicana, Del colonialismo al imperialismo.
pag. 44
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raquitico en los tres primeros siglos de dominacion espaiiola y su rapido aumento en los
altimos veinte afios a partir de la liberacion del comercio v la navegacton:

PERIODOS FLOTAS K BARCOS
. DE 1565 A 1600 ' 45 | 84
' DE 1600 A 1700 . 104 N 624
~_ DE 1700 A 1800 _ 491 ; 456
; DE 1800 A 1819 - 154 . 492 =

A pesar del innegable avance obtenido, las reformas fueron insuficientes y
llegaron demasiado tarde para salvar al imperto espaiiol de su atraso de siglos. En su
decadencia no pudo hacer frente a los cambios sociales, econémicos y politicos que se
estaban gestando en América v en el mundo, v que conducirian a las colonias a buscar
su independencia.

1.2 La etapa independiente (1821-1875)

Once afios dura la Guerra de Independencia de México. Al término de ellos la
situacion econoérica, politica y social del pais no puede ser mas desastrosa: todas las
actividades productivas habian sido abandonadas y sufrido grandes pérdidas durante el
conflicto armado. Aun cuando se habia acabado con el yugo de Espaiia, las vigjas
estructuras semi-feudales herencia del colomalismo, persistian; cast no hubo cambios
sustanclales a favor de las clases desposeidas que habian sostenido la lucha
independentista.

Los intereses de los grupos en el poder -distintos v hasta encontrados-
provocaron que al consumarse la independencia las luchas internas entre conservadores
y liberales llevaran al recién nacido pais a un fargo periodo de anarquia que contribuyo
a retrasar aun mas la incorporacion de México al proceso mundial de industrializacion.

Por otra parte, la libertad de comercio implantada durante los Gitimos afios de la
Colonia contribuyd a acabar con las manufacturas locales, incapaces de resistir la
competencia extranjera. A falta de una industria y de una agricultura verdaderas,
Meéxico ofrecia un mercado nada despreciable a los productos de paises cuya economia
se encontraba en plena expansion. En tal estado de debilidad y atraso México, al igual
que el resto de Latinoamérica, se convirtié en presa facil para la rapifia de las grandes
potenctas capitalistas como Inglaterra, Francia y los Estados Unidos, quienes a lo largo
de todo el siglo XIX compitieron entre si para conseguir el mavor control sobre el

# L opez Rosado Diego G. Qp. Cit pag. 115




comercio y la economia de las naciones hispancamericanas, iniciando asi una nueva
modalidad de colonialismo: la dependencia econdmica v por lo tanto, politica.

No se escatimaron argucias. maniobras ¢ infamias para conseguir estos
propositos: la historia de México durante este periodo es el recuento de todas ellas: el
agiotismo de Inglaterra. el expansionismo de Estados Unidos que nos despojo de la
mitad de nuestro territorio, la intervencion francesa y el imperio de Maximiliano, y por
sobre todo. la explotacion de los recursos naturales v humanos de México en beneficio
de esas naciones, imponiendo nuevamente como en los tiempos del Virreinato las bases
del intercambio: articulos manufacturados por metales preciosos y productos agricolas,
con lo cual lograron reducir a nuestro pais al papel de proveedor de materias primas
dependiente de los mercados internacionales, manejado al arbitrio y en base a los
intereses de las naciones mas poderosas. Empezaba a gestarse el capitalismo
dependiente mexicano

1.2.1 La navegacion comercial en México

La permanencia de una fuerza hispana en el baluarte de San Juan de Ulga hasta
1825, no solo estorba el trafico maritimo del principal puerto del pais, también implica
el peligro latente de una posible reconquista: por eso los primeros gobiernos dedican su
atencion a formar una Armada Naval y relegan la marina mercante a un segundo plano.

"I origen e iniciacion de nuestra marina de guerra puede situarse
alrededor de 1814, cuundo los insurgentes se upoderan de algunas
goletas espafiolas que se unieron a otros buques de pequeio porte
comprados en Estados Unidoes para formar una reducida escuadrilia
gue enarboluba una banderu mexicuna gjedrezada a cuadros azules y
blancos con el dguilu colocadu en el centro. Dichos bugues operaban
con patentes de corso expedidas por los libertadores mexicanos ™.

En {821, la Armada Naval contaba con el siguiente personal:

“Un capitan de navio, cuatro capitanes de fragata, cinco tenientes de
navio, dos tenientes de fragata, tres alférez de navio, un alféres de
Sragata, dos pilotos de toda cluse, ciento setenta y ocho individuos de
tropa y marineria, v cincuenia v dos ndividuos de maestranza,

p | v 3
ademds de quince empleados ”.

En cuanto a las unidades moviles, se contaba con:

|
|
|
|

* Gerencia de capacitacion. Introduccion a Puertos Mexicanos, pag. 13

b2 pag.

Cardenas de la Pefia, Enrique. Semblanza maritima del México independiente y revolucionario. tomio
i, pag. 108
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“Un navio, una fragata, dos corbetas, cuatro hergantines, cinco
goletas, cuatro cadioneras, dos correos de lus californias v cuatro

P
LI

halandras desarmadus para el afio de 1826,

Si la marina de guerra se encontraba tan escasa de marinos y de barcos, ;qué
podemos decir de la marina mercante? En muchas ocasiones la marina de Guerra tuvo
que servir también para el traslado de mercancia y personas porque para el comercio
maritimo s6lo se contaba con algunas pequefias embarcaciones de vela (balandros,
pailebots. muy pocos barcos de cruz e incluso, lanchas y canoas), que Unicamente
podian realizar el trafico de cabotaje v fluvial.

Aun asi, estos pocos navios nacionales tuvieron una gran importancia para el
comercio interno v la vida ecomdomica de las regiones costeras -del Golfo
principalmente- pues constituian el unico medio accesible de transporte ya que la falta o
mal estado de los caminos hacian casi imposible el comercio por via terrestre. Con
todo. esta raquitica marina mercante practico también el comercio de cabotaje con los
puertos de regiones limitrofes como Belice y Estados Unidos.

E} 24 de enero de 1824 Francisco Arrillagas, Secretario de Hacienda, da a
conocer el “Reglumento para el comercio de Cabotaje”, donde se especifica que el
transporte exterior o costanero en el territorio nacional debe hacerse exclusivamente
con buques de bandera mexicana, y su capitan o patron deben ser mexicanos también.

En el comercio exterior ias rutas maritimas fueron casi las unicas vias de
comunicacion, hasta la instalacion del ferrocarril. Al no contar nuestro pais con una
adecuada marina mercante propia, todo el comercio maritimo de altura se tuvo que
realizar en barcos extranjeros.

Por medio del decreto de octubre de 1823 se permite la libre entrada a los
buques de todas las naciones, excepto a los espafioles, en los puertos mexicanos.

Entre 1825 y 1871-72, mas del 80% de todo el trafico maritimo se hizo con
Europa y Estados Unidos, y el 20% restante con América Central, América del Sur y
Asta; realizado principalmente por buques norteamericanos, ingleses y franceses, y en
menor medida mexicanos, holandeses, suecos, sardos, hamburgueses, alemanes,
austriacos, daneses, prusianos, colombianos, peruanos, chilenos, rusos, etc. 2

De 1825 a 1828 se advierte un predominio de la marina mercante
norteamericana en el trafico comercial de México, mas del 60% de los navios y
tonelajes entrados a puertos mexicanos desde el exierior fueron norteamericanos, y mas
de! 50% de los de exportacion. Los norteamericanos cubrieron las rutas de Estados
Unidos y Europa. en cambio los buques europeos —mayoritariamente ingleses y
franceses- se especializaron en las rutas de Europa y el Caribe.

** Salgado y Salgado, José Eusebio. Qp. Cit, pag. 8
% Herrera Canales, Inés. E} Comercio Fxterior de México (1821-187 5), pags. 95-99
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La ruta europea ¢s, en los afios de 1825 y 1826, la segunda ruta maritima de
mavor tmportancia en el comercio exterior de México; sttuacion que cambiaria entre
1827 y 1828 y a mediados del siglo XIX en la que se convertiria en la primera en
importancia desplazando a la norteamericana a un segundo término.

Durante todo este periodo los principales puertos norteamenicanos que
practicaron el comercio con México fueron: Nueva York, Nueva Orleans. seguidos por
Filadelfia. Baltimore. Charleston v Boston. Los puertos europeos que realizaron un
mavor trafico con México fueron: Burdeos. Marsella. El Havre, Londres, Liverpool y
{ibraltar. Inés Herrera Canales nos proporciona mas datos acerca de las rutas maritimas
del comercio mexicano: la ruta a las islas del mar Caribe es de escasa importancia en la
deécada de 1820 v se mantiene asi aproximadamente hasta mediados de siglo; el
principal puerto de procedencia y destino es Kensington. Otros puertos que participaron
en este comercio fueron: Jeremias, Puerto Principe, Santo Tomads, Saimt Pierre,
Guadalupe, Martinica, Nassau y Curazao.

En el transporte del Canbe participaron principalmente mercantes ingleses y
franceses y muy pocos navios norteamericanos y mexicanos. A partir de 1871-72, la
ruta del Caribe pasa a ser {a segunda en tmportancia del comercio exterior mexicano,
stendo entonces los principales puertos de procedencia y destino La Habana y
Kingston. Ademas se han incorporado otros puertos cubanos como Matanzas,
Cienfuegos y Santiago de Cuba; sumandose también Trinidad y Tobago. Es tal la
importancia que adquiere esta ruta que en 1871-72, La Habana es el segundo puerto de
intercambio comercial con México, superado inicamente por Nueva York.

La ruta circuncaribe comprende 1a costa atlantica de Centroamérica vy 1a norte de
Sudamérica. Tiene poca importancia. Los puertos que participan en esta ruta son
Belice, Cartagena, La Guaira y Maracaibo. El trafico lo realizan buques mexicanos,
franceses, holandeses y suecos.

En cuanto a la ruta de la costa atlantica de América del Sur, ocasionalmente
Hegaron algunos barcos procedentes de los puertos de Pard v Montevideo.

El trafico maritimo con Asia €5 poco importante y discontinuo, alcanzando a ser
apenas el 1% del total. Se realizd con las posesiones inglesas en la India y China,
ademas de Macao, Canton y Hawalii; en su transporte participan buques de Inglaterra,
Francia, México y Estados Unidos.

La ruta hacia el Pacifico Sur es también minima. Algunos puertos de esta ruta
que tuvieron intercambios con México fueron Sonsonate, Guayaquil, Panama, El Callao
y Valparaiso. Circulan por esta ruta barcos norteamericanos, ingleses, mexicanos,
franceses, colombianos, peruanos y chilenos.

En cuanto a la ruta del Pacifico Norte, su trafico se intensifica a partir del
descubrimiento de oro en la Alta California (EUA) en 1848 y la gran importancia que
adquiere el puerto de San Francisco. Se abre para México una nueva ruta maritima a
Estados Unidos; los puertos mexicanos sirven de escala a los buques vy vapores que
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proceden de Panama o de la costa atlantica norteamericana a través det Cabo de
Hormos.

Los problemas enfrentados por México desde 1829 hasta 1848, como fueron la
guerra de Texas en 1836 la "Guerra de los Pasteles™ de 1838 a 1839: posteriormente en
1847 la guerra con Estados Unidos. provocaron grandes dafios de todo orden a nuestro
pais. El mds doloroso, desde luego, la pérdida de gran parte de nuestro territorio; pero
no fueron menos perjudiciales los blogueos navales y los ataques al puerto de Veracruz
con la confiscacion de bugues de guerra y mercantes por parte de las fuerzas francesas
y noneamericanas. con lo cual la Marina Nacional -mercante v de guerra- casi
desaparece durante este periodo.

En los anos cincuenta y sesenta del siglo XIX inicia una nueva etapa de la
navegacion en México, aparejada a la aparicién de los barcos de vapor.

Tras el Imperio de Maximiliano ¢l primer buque mexicano de vapor del que se
tiene noticias es el “Tabasco”, adquirido por varias casas armadoras para realizar el
trafico de cabotaje entre la region del sureste v Veracruz. Otro hecho importante
relacionado a la navegacion es de orden legislativo: el 27 de octubre de 1853, Antonio
Lopez de Santa Anna, Presidente de la Repilblica, extiende el “Reglamento para el
Buen Orden y Policia de los Puertos del Mar”, documento importante pues distingue en
concreto ¢l derecho privado de los mexicanos de nacimiento al mando y cargo de los
buques nacionales, ademas este reglamento obligaba a solicitar v obtener carta de
ctudadania a los extranjeros y enfoca desde entonces ¢l Problema de la obtencion de
marinos y la necesidad de implantar los estudios nauticos.

El mismo Lépez de Santa Anna dispuso el 30 de enero de 1854 1a emision del
“Acta de Navegacion para el Comercio de la Repiblica Mexicana™ en ella se
establectan los requisitos del trafico mercante, se sefalan reglas para reconocer el
pabellon del buque, se reserva et trafico de cabotaje para los barcos mexicanos v es de
singular interés porque en su articulo 5°. Se establecen las bases para catalogar a un
buque como mexicano v la tripulacion que ha de portar, de esta manera se crean los
antecedentes del articulo 32°. de {a Constitucion de 1917 que nos rige actualmente. ™

Asimismo, el 30 de enero de 1854 se decretd la organizacion de la Marina de
Guerra, donde se establecia la planta de los buques y del personal tanto en las
embarcaciones como en las dependencias de la Marina. En vista de 1a insuficiencia de
nuestra marina mercante, el gobierno mexicano siguid un politica de incentivos a
grandes compafiias navieras extranjeras con el objeto de que tocaran puertos
mexicanos.

Gracias a este tipo de incentivos, la primera linea de navegacion que llegé
periddicamente a los puertos mexicanos después de la Independencia, fue la de la
compafifa prusiana Eberfel llamada “De las Indias Occidentales”, que comunicaba a
Veracruz con Inglaterra a través de buques de vela.

*7 Cardenas de la Pefia, Enrique. Semblanza maritima del México.., pag. 191
* Cardenas de la Pefla, Enrique. Historia de fas Comunicaciones. . pag. 305
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Los primeros vapores que ilegaron a México en 1841, fueron los de la linea
llamada “Mala Real Inglesa™ (“Mala™ fue una deformacion de la palabra inglesa “mail”,
es decir, “correo’), que cubria la ruta de Southampton-La Habana-Veracruz-Tampico-
La Habana-Santo Tomas-Southampton. En las décadas siguientes se agregaron otros de
bandera norteamericana que iban desde NuevaYork o Nueva Orleans a Veracruz y
Tampico, y de Panama a San Francisco, California, tocando los puertos mexicanos de
Acapulco. Manzamllo. San Blas y Mazatlan. En la década de 1860. se incorpor6 a este
trafico una linea de vapores inglesa. otra francesa y una espafiola. =’

Queriendo impulsar el trafico maritimo exterior, 10s gobiermos otorgaron ciertas
exenciones, franquicias v algunas rebajas de impuestos a las navieras que tocasen
regularmente puertos nactonales. [as facilidades que otorgaba el gobierno mexicano
vartaban de acuerdo a lo que transportaba la compaifiia naviera:

a) Cuando condujeran pasajeros v correspondencia, a [a compafiia transportadora se le
eximia del pago de los derechos de tonelaje, pilotaje, anclaje v {aro.

b) Cuando transportara mercancia sujetas a derechos, los beneficios que obtenia el
gobierno se referia al pago de tonelaje.

Pero en la practica, este tipo de incentivos no fueron suficientes para
incrementar la navegacion, por tal motivo el gobiemo se vié en la necesidad de otorgar
otro tipo de estimulos a las lineas navieras a base de proporcionar subvenciones en
efectivo.

La compania americana “Alexander e Hijos” firmo el primer contrato de este
tipo de estimulos el 24 de diciembre de 1867, obligandose a establecer una linea de
navegacion que uniera a Veracruz con el puerto de Nueva York, tocando Sisal. £l
gobierno se comprometio a pagar a la empresa un subsidio de $2,200 pesos por cada
vigje redordo, asi como se le eximid de diversos impuestos.

En 1837 se otorgd concesién a la misma compafiia para que estableciera una
segunda linea que uniera a Nueva Orleéns con Veracruz, tocando Tuxpan y Tampico.
Por ella se daba una subvencion de $1,800 pesos por viaje redondo. *°

En 1872 se hizo lo mismo con la “Compaiia de! Ferrocarril de Panama™ vy la
“Correos def Pacifico”. En 1874 se subvenciond a Antonio Hoffman para que sus
buques tocasen los puertos de Veracruz, Fromiera y Progreso. viniendo desde La
Habana. Gracias a la politica del gobierno de otorgar subsidios, a partir de entonces fue
cada vez mayor ¢l numero de lineas de vapores que, con el deseo de obtener estos
beneficios, establecieron comunicaciones con los puertos nacionales.

Como hemos podide apreciar, durante el primer medio siglo de vida
independiente de nuestro pais podemos decir que la marina mercante mexicana

® Herrera Canales, lnés. “La infraestructura de los Intercambios™, En México en el Siglo XIX (1821.
1919). Historia Econormica y de la Estructura Social, pag. 207
# Lopez Rosado, Diego G. Qp. Cit., pag. 200
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practicamente no existe. Estos son algunos de los factores que impidieron el desarrollo
maritimo durante esta etapa:

a) Las turbulencias politicas v econdomicas de la época:

b) la falta de barcos, de personal capacitado para su manejo:

¢) las pésimas condiciones fisicas y administrativas de los puertos:

d) las intervenciones extranjeras que bloqueaban los puertos v se apropiaban de
embarcaciones:

¢} el iimitado comercto extertor mexicano;

f) la debilidad de los distintos gobiernos y el escaso apoyo que podian dar a los

asuntos relacionados con el mar y Ia navegacion:
g) asi como una insuficiente densidad demografica.

1.2.2 Escuoelas Nauticas. Primeros intentos

Be entre tos muchos v muy graves obstaculos que impiden el desarrolio de ia
Marina Nacional, la falta de marninos experimentados, mexicanos de nactmiento, no era
el menor. Inmediatamente después de lograr la independencia se hace evidente la
necesidad de fundar escuelas donde se forme el personal profesional y técnico que
habria de ocupar los puestos de mando y sustituir a los capitanes, en su mayoria
espafioles.

Aungue el imperio espafiol, en su afan de dominio y monopolio obstaculiza toda
posibilidad de desarrollo de la navegacién en México, ya en 1771 se registran los
primeros intentos para establecer una Escuela Nautica en Campeche, intento que se
repetiria en 1816, sin resultado alguno. Durante los primeros afios de la vida
independiente crece el afan de los distintos gobiernos por implantar una educacion
naval, pero la desorganizacion reinante en el pais no permite sino algunos esbozos en
Escuelas o Academias de vida efimera en que no se hace diferencia del servicio militar
y ¢l mercante.

Perote, Tlacotalpan, Coérdoba, Alvarado, Tepic y Campeche son las sedes de
estas escuelas durante breves etapas. Entre estos intentos podemos citar el del 28 de
diciembre de 1854, siendo presidente de la Repiblica Antonio Lépez de Santa Anna,
firma el decreto en que dispone el establecimiento en la Isla del Carmen, Campeche, de
una Escuela Nautica:

“Para la ensefianza de lu juventud que se destine ol servicio de la
. . »3
Marina Nacional """

Sin embargo, poco después del Plan de Ayutla los acontecimientos resultantes
acaban con esas iniciativas.

Ignacio Comonfort, recién instalado en el poder decreta el 30 de mayo de 1857
la creacion de dos Colegios Nauticos: uno en la fortaleza de San Juan de Ulia, el otro

! Cardenas de la Pefia, Enrique_Historia de las comynicaciones... pag. 282
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en Mazatian. El decreto se registra pero no se tiene noticia de que los planteles hayan
funcionado.

Durante el imperio de Maximiliano de Habsburgo s¢ establece la creacion del
Ministerio Interino de Negocios Extranjeros v Marina, bajo los auspicios del
Archiduque, que por su calidad de marino se ocupd personalmente de redactar una serie
de reglamentos, ordenanzas v leyes. En cuanto a las Escuelas Nauticas, de entre estas
leyes v decretos podemos mencionar uno de 1865:

“Organmizacion de lus Martriculas para el alistamiento de lu Gente de mar™, **

Este documento consta de 49 articulos que se refieren a las profesiones
maritimas; sobre la inscripcion marinera y marca un método para Hamar a la marina a
tos ciudadanos. Sobra decir que esta legislacion tuvo la misma vigencia que el fallido
Imperio.

Despues de esto. ia instruccion nautica se imparie durante algunos anos en el
Colegio Militar, muy posiblemente solo para clementos desunados a Jos buques de
guerra: situacton que perduraria hasta e 8 de marzo de 1880 cuando Porfirio Diaz dicta
el decreto por el cual se crean las Escuelas Nauticas de Campeche y Mazatlan, con la
aclaracion de que se destinan para la marina del comercio, es decir estipulando por
primera vez la diferenciacion entre la ensefianza para las marinas mercantes y de guerra
que antiguamente se homogeneizaban en el término “Marina Nacional”.

1.2.3 Los puertos mexicanos

En el periodo que nos ocupa, la importancia de los puertos era decisiva para la
vida interna del pais; no sélo todo el comercio estaba vinculado al movimiento
portuario, sino que aquellos constituian {a llave de todas las actividades econémicas y
politicas de la nacidn porque los Gnicos ingresos con los que podian contar los distintos
gobiernos mexicanos provenian de las aduanas maritimas. Sin embargo, los puertos
enfrentaban graves problemas:

a) Naturales. La configuracion geografica de las costa mexicanas impedia
disponier de buenos puertos naturales, y al estar mal situados los ya
existentes, las barras de los rios, los vientos, fa insalubridad y las
caracteristicas climdticas de ambos litorales hacian inseguras las maniobras
de atraque v dificultaban el embarque y desembarque de las mercancias.

b) Materiales. Debido a Ia estrechez del erario nacional v a la agitacion politica
imperante en esta época, no fue posible emprender grandes obras portuarias;
sin embargo algunos trabajos --apenas los mimmos indispensables para
adecuar los puertos al trifico del comercio exterior- tales como construceion

¥ “Resefia Historica de la H. Escuela Naval Militar” en Revista de la_Secretaria de Marina, ayo-junio
1990, pag. 38
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de muelles e instalacion de faros en Tampico, Veracruz, Frontera,
Campeche, Sisal, Progreso, Guaymas, Mazatlan, etc., y en Manzanillo se
abrio un canal para comunicario con la ciudad de Coiima. Sin embargo por
la misma escasez de recursos no hubo un mantemmiento constante y
adecuado a las instalaciones portuanas existentes y por lo tante muelles,
almacenes y aduanas se hallaban en pésimas condiciones y eran
nsuficientes e inapropiadas para el trafico comercial.

¢) Admimstranivas. La lenutud, las trabas burocraticas. {a corrupeion de los
funcionarios eran tales que algunos puertos se convirtieron en centros de
contrabando afectando por igual los intereses del comercio y los del
gobterno mexicano que se veia privado de los ingresos de las aduanas
maritimas.

Otro problema que frenaba el desarrollo portuario era la falta de caminos
apropiados v seguros que conectaran los puertos con el interior del pais.

Recordemos que una de las ltimas disposiciones coloniales de Espaiia fue abrir
varios puertos mexicanos para el trafico de altura; pues una de las primeras acciones del
México independiente fue reconocer el postrer decreto de las Cortes Espafiolas. Asi, el
14 de enero y el 6 de febrero de 1822 se habilitan con sus respectivas aduanas los
puertos de San Blas, Campeche, Mazatlan de los Mulatos, San Diego de las Californias,
Soto la Marina v el Refugio; y el 20 de enero de ese mismo afio se ratifican la calidad
de los puertos de San Blas, Acapulco, Alvarado, Veracruz y Tampico por medio del
documento “Bases organicas para la formacidn del arancel gque se establece
provisionalmente”. De estos puertos, los del Golfo de México eran los mas importantes
debido a su mayor movimiento comercial,

A pesar de todas sus limitaciones, Veracruz continuaba siendo el puerto mads
importante del pais a través del cual se hacian * partes de todo el movimiento maritimo
y comercial de México. Veracruz se encargaba de abastecer a la ciudad de México que
era el gran centro comercial del pais y las regiones de alto consumo que la circundaban.

Dicho puerto era ademas la Have de las tuchas politicas y de €] dependian las
principales posibilidades de subsistencia de los gobiernos, toda vez que los productos
de su aduana representaban las % partes del total de ingresos del tesoro de la Republica.
Sin embargo, Veracruz no era un lugar comercial propiamente dicho, va que su papel se
reducia por lo general, al depoésito de mercancias destinadas a ser enviadas al interior
del pais.

Las casas comerciales que operaban ahi eran solo comisionistas o sucursales de
los grandes establecimientos de la ciudad de México. Entre estos comisionistas habia
algunos que ademas de la comision se dedicaban a especular por su cuenta,
encargandose de los intercambios comerciales entre el puerto v la costa. Este comercio
agregado al movimiento ordinario en la provincia y en la propia ciudad de Veracruz,
absorbia aproximadamente la cuarta parte de las importaciones recibidas en el puerto
durante el ailo.
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Estas mismas casas, como por otra parte fa mayoria de los establecimientos de
alto comercio en México, obtenian asimismo buenos dividendos con sus préstamos al
tesoro piblico. Segun informes de un consul francés establecido en Veracruz esa época
{1851) los comisionistas glel puerto eran "casi todos acreedores por sumas considerables
del gobierno mexicano™.

Ya hemos mencionado que el movimiento comercial de Veracruz con el
extrampero representaba 5 partes de todo el comercio exterior de México. En cifras
absolutas, ¢! valor del comercio en Veracruz se elevaba a una media anual de
aproximadamente 26.6 millones de pesos repartidos del siguiente modo:

{ Imponaciones : 17.7 millones de pesos
Exportaciones i 8.9 milones de pesos

[Las importaciones se repartian por paises:

e Inglaterra ' 4.7 millones de pesos ]
Francia f 4.9 millones de pesos !
Estados Unidos 2.3 millones de pesos
Alemania | 1.6 millones de pesos
Espaiia 700 mul pesos
Cuba 600 mil pesos
Italia , 300 mil pesos
Venezuela , 50 mil pesos
Antillas Danesas L 5 mil pesos s |

En cuanto a las exportaciones. restando de ellas 83 millones de pesos en
metales preciosos que eran enviados a Inglaterra, quedan casi 600 mil pesos de
productos del pais repartidos como sigue:

[ Francia 230 mil pesos
. Estados Unidos 210 mil pesos
| Inglaterra , 107 mil pesos
; Alemania i 23 mul pesos
Cuba 1 14 mil pesos
ltalia i mil pesos
Espaiia ! 4 mil pesos

Bélgica ! 2 mil pesos *°

33 Lapez Cémara, Francisco. La Estructura Economica v Social de Mexico en la Epoca de la Reforma
ag. 112

3 Ihidem pag. 116

* Ibidem, pag. 118
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La inestabilidad politica del pais y las oscilaciones que ella provocaba en el
comercio exterior. asy como las débiles relaciones entre Veracruz v la mayoria de los
puertos extranjeros, impedian establecer un flete regular para los transportes de
mercancias entre los puertos de provemiencia v Veracruz. Generalmente, salvo
excepeion en lo que se refiere a algunas mercancias v para ciertos puertos, el precio de
transporte se fijaba a destajo.

A pesar de Jos inconvenientes que presentaba ei puerto, el trafico de Veracruz se
etevaba algunas veces a mas de 200 embarcaciones de veia -comprendidos en dicha
cifra fos escasos navios del pais--, y que en conjunto despiazaban cerca de 30 mil
toneladas.

Al puerto ilegaban también —como yva mencionamos anteriormente--, varias
lineas de vapores. De estos. los de la compaiiia inglesa que no transportaban sino la
correspondencia y algunas muestras de objetos, estaban considerados como navios de
guerra exentos de todo impuesto. Aprovechando esta situacidn, la totalidad del
numerarto expedido a Europa como page de las importacienes que se realizaban por
Veracruz, se embarcaba en estos vapores, ademds de otros productos de poco peso y
volumen pero de gran valor comercial como la cochinilla, el indigo v la vainilla.

Los puertos extranjeros mas importantes con los que Veracruz tenia relacion eran:

Francia | Burdeos y El Havre
Inglaterra ) Liverpool
Alemania - Hamburgo vy Bremen
Estados Untdos | Nueva Orléans y Nueva York
Belgica Amberes
Espafia Barcelona y Cadiz
ltalia Génova
| Cuba | LaHabana y Santo Tomas .
; Venezuela ‘f Maracaibo i

Al declinar el intercambio con el Oriente y al abrirse nuevos puertos para el
comercio exterior, Acapulco pierde su predominio. Es en esta etapa histérica que
Tampico, Tamps. toma su lugar como segundo puerto en importancia del pais.

Desafortunadamente Tampico solo era itil para la navegacion durante pocos
meses del afio. Al estar ubicado en la barra del Panuco no podia recibir barcos sing
cuando la corriente del rio o permitia; y fa barra cambiaba de ancho segun las épocas
de luvia o sequia. De octubre 2 marzo soplan fuertes vientos llamados “nérdicos™ que
impiden anclar a los buques. La importancia de Tampico radicaba en que era al mismo
tiempo un depodsito de mercancias como Veracruz y un centro comercial como la
ciudad de México desde ¢l cual, directamente, sin necesidad de comisionistas se hacian
tos pedidos a los proveedores. se recibian los embarques v se mandaban a los diferentes
mercados.

“Las grandes casas de comercio establecidas en Tampico

alimentaban su comercio con una gran vartedad de productos venidos
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de todos los puises que tenian relucion con el puerto, a diferencia de
los comisionistas de Veracruz, que se limitaban por lo general ul

. - n 36
comercio de los productos de su pais de origen””

En Tampico anclaban cada afio un promedio de 110 barcos de velas,
desplazando en total mas de 10 mil toneladas. En cuanto a los barcos de vapor, la Gnica
linea que tocaba el puerto era la de la compafiia inglesa que venia de Veracruz. La
reducida navegacion de Tampico limitaba tambien el numero de puertos extranjeros
con los que tenia relacion. Dichos puertos eran Liverpool, Burdeos, Ef Havre, Cadiz,
Génova, Nueva York, Hamburgo, Nueva Orléans v La Habana: y aun Southampton,
vinculado a Tampico por la correspondencia del vapor britdnico.

Las importaciones que Tampico recibia a mediados del siglo pasado tenian un
valor anual aproximado de 1.8 millones de pesos, aunque con grandes variaciones en
algunos aftos. El valor total de las exportaciones de plata acufiada era en promedio 4.5
millones de pesos. o sea aproximadamente la mitad de la suma expedida por Veracruz
anualmente. Esta proporcion se invertia algunas veces: cuando los acontecimientos del
pais cortaban las comunicaciones de uno de estos dos puerios con el interior, el otro
aprovechaba la situacion recibiendo la plata que habia sido originalmente al primero.
En cuanto a las exportaciones de otros productos del pafs, el consul britanico en
Tampico nos indica la suma de $241,505 pesos para ¢! afio de 1857.

A diferencia de Veracruz, Tampico no era un gran centro de consumo, pero si
un centro de aprovisionamiento de una gran region del pais constituida principalmente
por los estados de San Luis Potosi, Zacatecas, Aguascalientes, Durango v Guanajuato.

Para hacer el trasiado de las mercancias del puerto a los centros de consumo y
luego los pagos en plata de los mercados al puerto, Tampico dependia por completo de
la utilizacion de mulas a causa del mal estado de los caminos. Estos trastados hacia el
interior siempre implicaban riesgos y dificultades, pero en el caso de Tampico, eran
especialmente desastrosas las consecuencias de ta pérdida o el mero retraso en las
“partidas” o las “conductas” (a causa de la inseguridad de los caminos, el gobierno
mexicano se vefa obligado a proporcionar destacamentos militares que escoltaran a las
caravanas llamadas “conductas” si incluian remesas de dinero o “partidas” si
especulaban con mercancias).

El numerario era absolutamente necesario para las transacciones comerciales en
Tampico. Cuando los acontecimientos politicos impedian que una o dos conductas
legaran al puerto, todo el comercio se paralizaba y las pérdidas eran cuantiosas para los
negociantes.

Después de Veracruz y Tampico todos los demas puertos tenian un papel
secundario que se hmitaba a complementar €l movimiento comercial de los dos
primeros. En ¢l Goifo, Matamoros alcanzd cierta importancia por ser casi un puerto

 Toidem, pag. 127




libre, convirtiendose rapidamente en ¢} centro de un enorme movimiento de
contrabando.

Durante la Guerra de Secesion en Estados UUmdos, Matamoros vivio un gran
auge cuando el bloqueo riguroso en toda la costa de Texas impide las exportaciones de
algodon que provenian de! sur de Norteameérica: estas exportaciones tuvieron que tomar
entonces ia via de Matamoros, Ja unica que hacia posible el envio de mercancias al
Golfo de México para su traslado a Europa.

Para darnos cuenta de la magnitud del movimiento comercial de Matamoros
durante la guerra civil norteamericana basta considerar que a pesar del contrabando v
de la liberalidad de su régimen aduanai los ingresos de su aduana durante esta época
{legaron a superar a los de Veracruz.

“Ln 1854, el viceconsul britanico de Mutamoros indicaba que la suma
de los derechos paguados no wlcunzubu ten 18331 los 300,000 dilures.
Pero en la época de lu Cuerra de Secesion, esta suma se clevo
subitamente u 2 400,000 pesos por afo.. cantidad exorbuante aiin
para la aduana de Veracruz, cuvo tngreso medio anual no rebusuba
apenas los 2 millones de pesos en tiempo normal .7’

Otros pequefios puertos del Golfo de México dependian por completo de la
exportacion de productos mexicanos provenientes de las regiones cercanas. Cuando
los barcos extranjeros no hailaban mercancia de retorno en Veracruz, antes del regreso
completan su carga con maderas de tinte y ebanisteria en los puertos de Laguna del
Carmen en Campeche, en Minatitlan, Tuxpan y Alvarado, cerca de Veracruz o bien en
Sisal, situado en la costa de Yucatan,

E!l pequetio puerto de Laguna de Términos mejor conocido como “Carmen™ fue
el que alcanzo un mayor desarrollo gracias a sus exportaciones de madera, pues no
solamente recibia a los barcos que buscaban un flete de regreso; habia otros que
{legaban directamente de ciertos puertos del extranjero con el objeto exclusivo de
recoger alli la madera.

Gracias a esto Carmen llegd a ser en algunas épocas casi tan importante como
Veracruz; y frecuentemente recibja mds barcos franceses que aquel. Esto le permitia
estar ligado a puertos franceses como Marsella, que no tenian relaciones con Veracruz
o Tampico. Los barcos extranjeros llegaban casi siempre vacios a este puerto, ninguno
introducia ahi mercancias de importacion cuyo consumo era por cierto
extremadamente limitado.

En Carmen entraba aproximadamente una media anual de 100 barcos,
desplazando cerca de 200 mii toneladas. La gran demanda de madera constituia tanto

" Ihidem, pag. 140
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para el puerto mismo como para las regiones cercanas, la fuente de toda riqueza y su
explotacion llegd a ser la principal actividad econdmica de Campeche y Yucatan.

Ya se ha mencionado que el movimiento comercial en la costa mexicana del

Pacifico era muy inferior al del Golfo. esto se debia a que ni la navegacién en este

. litoral ni el consumo en las regiones de México aprovisionadas por los puertos de esta
costa eran suficientes para mantener una gran actividad comercial.

Los puertos situados en esta costa, a pesar de gozar de una situacion geografica
mas ventajosa para la navegacion contaban con instalaciones v recursos materiales atn
mas primitivos v deficientes que los del Golfo de México, que yva era mucho decir. Por
ser considerados de menor importancia, estos puertos eran también mucho menos
vigilados v mas expuestos al trafico ilegal de mercancias.

Aun en estas pobres condiciones, los puertos det Pacifico vieron aumentar su
importancia a2 mediados del siglo pasado, gracias al descubrimiento de oro en
California, EUA.

Mazatlan, Sin., convertido durante esta etapa en el principal puerto de ta costa
del Pacifico estaba considerado como el centro del comercio que abastecia a casi toda la
parte occidental de México: Colima, Sinaloa, Sonora, la Peninsula de Baja California, v
parte de Chihuahua, Durango y Jalisco. Funcionaba -al igual que Tampico- al mismo
tiempo como deposito de mercancias y como ceniro de operaciones comerciales.

A Mazatlan entraba una media anual de 35 barcos que desplazaban un tonelaje
apenas mayor de 13 mil toneladas por aflo. La navegacion de este puerto estaba
representada por barcos americanos € ingleses en su mayoria, y por una proporcion muy
baja de navios franceses, alemanes, daneses, chilenos y peruanos.

Los principales puertos con los que Mazatlén tenia relaciones eran, desde luego,
los norteamericanos de la costa oeste, principaimente con San Francisco, a donde
transportaba pasajeros v productos agricolas mexicanos; asimismo mantenia relaciones
con algunos puertos sudamericanos como Valparaiso y Panama.

Fuera de] movimiento con San Francisco. que tenia un caracter mas de trafico
regional y puramente costero que de exportacion, el movimiento comercial de
Mazatlan propiamente dicho, era muy limitado; sus importaciones en esa época eran de
un valor aproximado a millon ¢ millén y medio de pesos al afio, y constaban de
articulos europeos reexpedidos desde algunos puertos de deposito en Estados Unidos o
Chile.

El valor de las exportaciones hechas por Mazatlan es dificil de precisar porque
la mayor parte de ellas consistia en metales preciosos (oro, plata, cobre), de los que una
buena proporcion era embarcada clandestinamente. Fuera de los metales (expedidos
siempre en barcos ingleses de guerra para evitar el pago de derechos), Mazatlan no
tenia sino la madera de tintura como valor de cambio y en pequeiias cantidades cueros
salados, perlas finas y frecuentemente nacar y concha. De acuerdo con las estimaciones



de la aduana, el valor total de las exportaciones en 1857 no alcanzo sine 1180, 000
pesos.

En cuanto a los otros pequefios puertos de la costa occidental de México,
(Guavmas, Son., San Blas, Nay. y Manzanillo. Col.) tuvieron una actividad comercial
muy reducida y complementaria del sistema maritimo de Mazatlan, desempefandose
principalmente en el comercio de cabotaje.

Manzanillo gozaba de cierta importancia debido a la Nicaragua Line, cuyos
vapores paraban en ¢l a la 1da vy al regreso del viaje entre San Francisco y San Juan del
Sur en Panama. Acapulco no pertenecta propiamente al sistema comercial de la costa
occidental de México v practicamente no tenia navegacion comercial.

“La falta de comunicaciones hacia ef ierior del puais v la inexistencia de

una produccion agricola o industrial suficiente en las regiones vecinas,
. ;o 28

Iicieron mutl a Acapuico ™,

En el periodo que nos ocupa, Acapulce se vio reducido al papel de simple
deposito de carbon para el aprovisionamiento de varias lineas de vapores entre Panama
y San Francisco.

1.2.4 Comercio exterior de México

Durante este periodo en general, el comercio resultaba la rama mas préspera de
la economia nactonal v el comercio exterior en particular, indispensable para la entrada
y salida de divisas, unica fuente de ingresos para el gobiemo en turno. Entonces,
iogicamente, del comercio dependia la mayor parte de la vida economica v hasta
politica del pais.

A partir de 1821, con la consumacion de la independencia, podemos hablar con
toda propiedad de un comercio exterior mexicano, pues como bien nos lo hace notar
Ortiz Wadgymar, lo que se tenia antes de esa fecha no era sino un intercambio entre la
Metrépoli y sus Colonias. ° ?

Aunque de hecho ya existia en Nueva Espafia una gran participacion de
Inglaterra, Francia y Estados Unidos, gracias al contrabando y la pirateria, México se
inicia en el comercio internacional firmando una serie de tratados matitimos y
comerciales que debido a su inexperiencia y debilidad en muchas ocasiones
beneficiaron mayormente a los paises extranjeros y muy poco a México.

El 25 de octubre de 1827 se firman los “Tratados de Amistad, Navegacion y
Comercio entre México ¢ Inglaterra™ Posteriormente, de 1829 a 1843, se firman
tratados similares con los Paises Bajos, ¢l Reino de Hannover, los Estados Unidos de

¥ Ibidem, pag. 164
% Ortiz Wadgymar, Arturo. Qp, Cit, pag. 2!
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Norteamérica, el Reino de Sajomia, la Republica del Pery, Espana, las Ciudades Libres
y Hansesticas de Litbeck, Bremen v Hamburgo v ¢l Imperio Austriaco.

El volumen v el valor del comercio exterior de México se redujeron
drasticamente durante el pnimer periodo —como es comprensible- pero a lo largo de
todo el siglo XIX, al incorporarse México al mercado interacional hubo un lento pero
continuo crecimiento, si bien podemos decir que las importaciones fueron siempre
superiores a las exportaciones. Asi podemos observar que los vaiores de importaciones
y exportaciones se duplicaron entre 1821 y 1880.

Durante este periodo la composicion de los intercambios fue estable;
predominaron los bienes de consumo en las importaciones, y los metales preciosos en
las exportaciones. Sin embargo, a partir de la séptima década del siglo XIX, esta
estructura comercial comenzo a variar con un aumento en la importacion de bienes de
produccién;, aumento tambieén en las exportaciones de productos agropecuarios v de
minerales industriales. junto cont una disminucton del peso relativo de la importacion de
textiles v de la exportacton de plata acuriada en el conjunto de los intercambios.

Los principales articulos importados por México entre 1821 y 1880 fueron
bienes de consumo que representaban aproximadamente el 90% de las importaciones;
de esta proporcion las telas de todo tipo (principalmente de algodon y lino) ocupaban el
primer sitio alcanzando mas del 50% del valor de las importaciones anuales. Los bienes
de consumo de lujo tuvieron un peso relativo menor, pero en cambio, una mayor
variedad de productos: vinos, licores y abarrotes, telas finas de lana y seda, perfumes,
Joyas, ropa, muebles; articulos de ornato como porcelanas, loza, cristal, etc. El otro
10% de las importaciones totales la formaban bienes de produccién y de inversion.

“Entre los bienes de produccion ingresados destacaron algunas materias
primas como el azogue, algodon, y seda en rama; productos elaborados y
semi-elaborados comao las hilazas de todo tipo, largo y colores; piezas
para imprentas, herramientas de varias cluses para la agricultura,
mineria; asi como para albajiiles, curpinteros y herreros; cables y
alambres; mdrmoles, carros v carruajes, ferreteria, merceria, ldminas de
metal v unos pocos bienes de inversion entre los gue se comtaron
maquinarias para la industria textil; ulgunas mdquinas para la
agricultura {despepitar algodon, moler caiia, desgranar maiz, etc.), otras
para sacar agua de las minas, un corto ntimero de imprentas y materiales
para los ferrocarriles.

A partir de 1873, se comenzé a importar en forma masiva equipo,
materiales, combustible 'y maquinaria para la  construccion v

: . . ST
Suncionamiento de la nueva red ferroviaria™. !

Al igual que en los tiempos de la Colonia, fa mayor parte de las exportaciones
mexicanas de la etapa independiente se componian de metales preciosos en barra o
“pesos fuertes”. La plata acufiada fue el primer producto de exportacion del pais,

* Lopez Gallo, Manuel. Qp_Cit. Pag. 62
*! Herrera Canales, [nés, La infraestructura de los inte;cambios, . pag. 213




{legando a representar entre un 70 y un 50% de toda la exportacién anual durante el
periodo de 1825 a 1870. En menor medida se exportaron productos agropecuarios como
vainilla, cochiniila, zarzaparnlla, ixtle, etc.

Esto en cuanto a las primeras cpocas, pero mas adeiante, debido a la
competencta de algunos paises centroamericanos respecto a éstos productos, se tuvieron
que buscar otros articulos como pieles curtidas, henequén, maderas de construccion y
ebanistenia; café, ganado. perlas. carbodn, hierro, plomo v cobre.

Como va hemos mencionado en las secciones precedentes, las relaciones
comerclales exteriores de México se efectuaron preferentemente con Europa y América
del Norte. Mas de las 4/5 partes de todo el movimiento comercial se hizo con cuatro
paises: inglaterra, Francia, Estados Unidos y Alemania. Este orden de importancia en el
comercio exterior mexicano se mantendria estable durante la primera mitad del siglo
XIX debido a que las relaciones econdmicas con los EUA en esta etapa sufrieron serios
altibajos causados por la guerra méxico-americana de 1847, a la guerra civil de ese pais
de 1849 a 1831 v a la competencia que represeniaban las potencias europeas en plena
revolucidn industrial v la expansion del comercio mundial.

Esa situacion cambiaria a partir de 1860. Estados Unidos se habia introducido
al comercio exterior de Mexico (tanto legal como de contrabando) como simple
transportador de mercancias europeas v luego como competidor de los paises europeos
con sus propios productos. A mediados de la década de 1870, Estados Unidos va
ocupaba el segundo lugar en el comercio exterior de México, detras de Inglaterra y
adelante de Francia y Alemania, a los que habia logrado desplazar de sus tugares de
privilegio.

El rapido aumento de la participacion norteamericana en el comercio exterior
mexicano fue €l resultado de la conjugacion de diversos hechos historicos y
£condmicos;

a) El derrumbamiento del Imperio de Maximiliano y Carlota que acabd con las
ambiciones y pretensiones francesas, a la vez que demostré a Europa y al mundo
entero nuestra posicton frente a las intervenciones extranjeras,

b) La construccion de nuevas vias de comunicacién terrestre v la introduccion del
ferrocarrii;

c) El desarrollo economico que los Estados Unidos lograron alcanzar;

d) El aumento en las exportaciones de productos agropecuarios mexicanos, 1os cuales
encontraron su principal mercado en EUA.

Estos factores contribuirian a orientar de manera definitiva el comercio exterior
hacia EU, en una relacion bilateral y dispareja en la que Jas importaciones provenientes
de EUA son siempre superiores en valor y volumen a las exportaciones que se hacen a
ese pais.
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1.2.5 Obsticulos al comercio exterior

St bien la politica comercial monopolista establecida por Esparia fue desechada
al consumarse la independencia de México. no por ello desaparecieron
automaticamente los obstaculos y las limitaciones al comercio, tanto interno como
externo, fruto de tres siglos de colonizacién. De hecho hasta bien entrada la segunda
mitad del siglo XIX, continuaron las practicas establecidas durante 1a época virreinal y
se mantuvieron casi todas las limitaciones que se habian impuesto a esta actividad, va
que el aparato estatal v la politica fiscal seguian funcionando conforme al antiguo
mercantilismo colonial espafiol (las alcabalas v las aduanas interiores no fueron

derogadas sino hasta mediados de la década de 1890).

En base a lo anteriormente estudiado. los obstaculos al comercio exterior
pueden resumirse en los siguientes puntos:

a) La falta de comunicaciones v medios de transporte adecuados. Ya hemos
expuesto las pesimas condiciones fisicas v operativas de los puertos y la casi
mexistencia de una marina mercante propia, lo que provocaba la dependencia
de las flotas extranjeras. La falta de caminos y transportes terrestres que
conectaran a los puertos con los centros de produccion y consumo no era
menos grave. En esta sttuactén como en muchas ofras, las condiciones eran
iguales o incluso peores que en la época colonial. La carencia, mal estado ¢
inseguridad de los caminos, provocada por numerosos grupos de bandoleros o
por los mismos disturbios politicos del pais, que algunas veces llegaron a
paralizar todo el mecanismo del comercio interno y externo, sin contar con gue
el elevado costo y la lentitud del porte a lomos de mula o en carretas,
dificultaban el comercio por via terrestre ¢ impedia el desarrollo e integracion
de un mercado nacional que en esa época se encontraba dividido en mercados
regtonales aislados, de escasa densidad y desigual concentracion demogréfica.

b) Una politica comercial proteccionista y un sistema fiscal anarquico. Se
prohibia la importaciéon de diversos articulos manufacturados de primera
necesidad que no se producian en México, o se los gravaba con altos aranceles.
Estas practicas obedecian mas al deseo de recaudar ingresos por medio de Ias
aduanas que proteger verdaderamente una “industria” casi inexistente en
nuestro pais en ese momento; tales practicas elevaban arbitrariamente los
precios de las mercancias introductdas legalmente al pais, poniéndolas fuera de
las posibilidades econdmicas de las capas mas modestas de {a poblacion.

¢} Contrabando. Del mismo modo en que el monopolio colonial favorecié la
pirateria y el contrabando durante el virreinato, el proteccionismo y las
restricciones arancelarias de la etapa independiente hicieron lo propio respecto
al contrabando y la especulacion financiera. Las regiones donde se presento
este problema con mayor fuerza fueron el litoral del océano Pacifico v 1a
frontera norte del pais, que debido a su configuracion geografica y su gran
extension, faltos de resguardos aduanales y vigilancia policiaca, permitié un
floreciente movimiento de contrabando, el cual si se manifestaba a(n en el
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e)

f)

g

31

mismo Veracruz, qué podia esperarse de otras regiones menos vigiladas v
controladas: al sur de México el abandono era casi total, habia solo dos
aduanas en una extension de 300 kilometros. Hubo otros factores que
favorecieron al contrabando: hasta comienzos de la década de 1870, existio la
costumbre de arrendar las aduanas a particulares para que las administraran a
cambio de un adelanto sobre los impuestos que recaudasen del comercio
exterior, también estaban las concesiones que se otorgaron a los estados
fronterizos para internar bienes de consumao de primera necesidad y, mas tarde
de instaurar una zona libre de internacion de productos extranjeros, ademas de
la astucta de contrabandistas, comerciantes v transportistas de la época —en
complicidad con funcionarios aduanales— para disfrazar los productos
extranjeros como nactonales. Desde luego que durante todo este periodo se
dictaron leyes v disposiciones tendientes a impedir la introduccion clandestina
de mercancias extramjeras y la salida ilegal de plata mexicana: sin embargo, los
esfuerzos fueron siempre inutiles. *

Grandes casas inglesas, norteamericanas, francesas v alemanas controlaban
todo el comercio exterior mexicano, ¢ incluso la transportacion de los
productos hacia el interior (todas las carretas en servicio entre Veracruz y
Meéxico pertenecian sin excepcion a extranjeros), no solo en las importaciones,
sino también en las exportaciones, dejando el comercio interno o de menudeo a
pequerios comerciantes espafioles y mexicanos. No existiendo instituciones
bancanias formales, las casas comerciales, junto con la iglesia, funcionaban
como tales en los renglones de cambio, créditos e incluso depositos (El primer
banco verdadero —sucursal de una sociedad inglesa- aparecié en México hasta
1864). Recordemos que, debido a su enorme debilidad financiera, el Estado
mexicano se veia forzado a solicitar préstamos frecuentes a los grandes
comerciantes; en cambio, debfa hacerles concesiones v abrirles la posibilidad
de especular con la deuda pablica.

Dificultad del comercio exterior para obtener un mecanismo de contrapartida a
la importacion. Ya hemos mencionado las dificultades que los barcos europeos
tenian para encontrar fletes de regreso, porque las exportaciones mexicanas se
limitaban a unos pocos articulos en pequefias cantidades, aparte de los metales
preciosos, principalimente la plata.

Escaso consumo nacional debido al bajo nivel de vida de grandes sectores de ta
poblacion. El débil poder de compra de las clases populares bajas les impedia
adquinir ja mayor parte de los productos que alimentaban al comercio en el
pais; el comercio nacional propiamente dicho se limitaba a las clases elevadas
v en alguna proporcion a las ctases medias.

Y finalmente las condiciones historicas del periodo que nos ocupa limitaron el
COMErcio exterior.
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1.3 El Porfiriato

Se conoce como “Porfiriato” a la etapa de la vida nacional que va de 1876 a
1910 en que el general Portirio Diaz goberné como un dictador a México a través de 9
periedos presidenciates (excepcion hecha de 1880 a 1884, en que la presidencia estuvo
ocupada por Manuel M. Gonzalez).

Este largo periodo puede ser dividido en tres fases fundamentales:

a) De pacificacion v ¢onsolidacion del poder. Se caracteriza por la eliminacion de los
elementos que en antafio provocaban las agitactones politicas v por las acciones
tendientes a atraerse y asegurar el apoyo del ejército, el clero v 1a burocracia. En lo
externo se asegurdo e} reconocimiento internacional a su gobierno con la
renegociacton y el pago puntual a inversionistas extranieros.

b} De crecimiento economico. Esta etapa tiene su rasgo mas caracteristico en la
politica “de puertas abiertas” a la inversion extramera y el apoderamiento del
control de los recursos naturales y el comercio por parte del capitalismo
norteamericano y en menor proporcion, inglés.

¢) La tercera etapa se caracteriza por la agitacion politica del pais que se manifiesta a
través de levantamientos campesinos y obreros y el surgimiento de clubes politicos
de oposicion a la dictadura.

Durante el Porfiriato, la inversion de capital extranjero en México superd
considerablemente a la inversién mexicana concentrandose primero en la construccion
de ferrocarriles y en la explotacién de los minerales preciosos, y después de 1900, en la
produccion de materias primas: petroleo, cobre, estafio, plomo, caucho, café y
henequeén.

En esta forma se va estructurando la economia primario-exportadora a raiz de
las recepciones de capital extranjero que se enfocaban a desarrollar aquellas Areas
estrechamente vinculadas a la posibilidad de expandir las exportaciones, dando al pais
su fisonomia altamente dependiente del mercado v capital externos.

En el aspecto agrario, la tenencia de la tierra se concenirdé en unas cuantas
manos (de nacionales y extranjeros), credndose grandes latifundios al despojar a
comunidades indigenas de sus tierras, arrojando a los campesinos a un estado de semi-
esclavitud, como peones sujetos a las haciendas dedicadas al cultivo de materias primas
para la exportacion,

Imposible hablar del Porfiriato sin referirse a la construccion de los
ferrocarniles, considerados como simbolo y motor de la industrializacidn, la modemnidad
y el progreso. Después de 30 afios de diversos proyectos ¢ intentos para la instalacion
de ferrocarriles en México, hasta 1875 solo se habian construido 578 kilometros de
vias. Al final del gobierno de Porfirio Diaz en 1910, la extension de 1a red superaba los



20 mil kilometros, que hasta la fecha, poco han aumentado. Los FFCC fueron
construidos y explotados por empresas inglesas v norteamericanas que recibieron
enormes concesiones en tierras v dinero de parte del estado. ademas de eximir a sus
capitales del pago de impuestos durante 20 afios. asi como de derechos aduaneros a los
materiales de construccion que importaban.

La construccion de los FFCC no estaba dirigida a atender las necesidades
nacionales, sino a las exigencias del capitalismo inversionista extranjero que se sirvid
de las hineas férreas para asimilar las riquezas naturales de México y lograr un
transporte mas barato de los productos mexicanos destinados al extertor: las vias férreas
se tendieron de México a las principales ciudades fronterizas de EUA; desde los
enclaves mineros y agroexportadores a las aduanas de salida del comercio exterior o
hacia los grandes sistemas troncales, también se conectaron entre si y con el exterior a
zonas de grandes mercados potenciales.

En cambio, grandes zonas del pais que no representaban ningun interés para los
inversionistas extranjeros quedaron excluidas y aisladas. pues al otorgarsele toda la
atencion y recursos a fa construccion del ferrocarni o rehabilitacion de caminos v
carreteras, ¢l transporte maritimo pasé a un segundo término, recibiendo atencion casi
exclusivamente los puertos dedicados al comercio exterior y que estuvieran ademas

ligados a los centros de produccion y consumo por el FFCC,

Diaz y su grupo de apoyo en el poder conocido como “los cientificos”
implantaron en México una dictadura militar-policiaca dedicada a proteger y favorecer
a los intereses extranjeros y reprimir y aniquilar cualquier manifestacion popular de
descontento que pudiera empaiiar la imagen de “Paz, orden y progreso™ en México que
querian dar al mundo. Como ejemplos de la represion realizada por las fuerzas armadas
porfiristas se pueden citar las campafias de exterminio contra pueblos vaquis v mayas,
el aniquilamiento de los movimientos obreros de Cananea v Rio Blanco; asi como el
encarcelamiento y exilio de periodistas v politicos de oposicion.

Podemaos decir que los FFCC, los minerales, la electrificacion, la explotacion
del petréleo y los recursos naturales, el aumento en el volumen en el comercio exterior,
etc., sOlo beneficiaron a los capitalistas extranjeros v a una minoria nacional
privilegiada, ligada incondicionalmente al general Diaz y a su camarilla: grandes
terratenientes, propietarios de minas, banqueros, industriales, las altas jerarquias del
clero y los funcionarios pitblicos en contraste con ia miseria y explotacion de grandes
masas campesinas y obreras.



1.3.1 La navegacion comercial
Tres elementos caracterizaron el transporte maritimo del periodo 1880-1910:
a) Un notorio crecimiento del tonelaje de carga transportada

b} Un reforzamiento de la dependencia de las marinas mercantes extranjeras en el
trafico exterior mexicano.

¢} Una fuerte competencia del sistema de transporte ferroviario sobre el maritimo.

LLas vias maritimas se mantuvieron durante estos affos como una de las rutas
fundamentales del comercio exterior y de cabotaje. E! nimero de navios que realizé el
servicio de transporte externo se duplicd entre 1880 y 1910 v ef total de carga
transportada multiplico ocho veces su volumen.

No obstante el notorio incremento del trafico mariimo. (de 217,867
embarcaciones que entraron a los puertos mexicanos en el quinguenio 1893-1897, el
nimero se elevé a 39,044 en el de 1903-1907)" el volumen total de la carga
transportada por esta via representé una proporcion menor que fa registrada en afios
anteriores debido a la fuerte competencia que significo la instalacién del ferrocarril.

El sistema ferroviario nacional absorbi6 aproximadamente entre un tercio y dos
quintos del transporte de articulos del comercio exterior; e! resto correspondid al
transporte maritimo.™*

La expansion de los ferrocarriles contribuyo a frenar las posibilidades de
crecimiento de fa marina mercante. Algunos proyectos, como el presentado por los
diputados campechanos Joaquin Baranda y Juan Sanchez Azcona para iniciar en
Meéxico la construccion de barcos y formar con etlos una marina nacional, quedan en el
olvido porque todo el interés y todas las expectativas estaban puestas en los
ferrocarriles.

La politica de conceder subsidios oficiales a las empresas navieras extranjeras
que iniciaron los primeros liberales mexicanos se mantuvo y se amplié durante el
porfiriato y si bien mejord la comunicacion de nuestros litorales, no permitié salir de su
situacion faquitica a la marina nacional; por lanto las lineas navieras extranjeras
mantuvieron el control del trafico exterior de México. La mayor parte de las
subvenciones favorecié que compabias procedentes de puertos de la costa atlantica
norteamericana llegasen a los del Golfo de México, y, en menor grado, hacia los
puertos del Pacifico. Se otorgaron tambi¢n subvenciones a lineas procedentes de
Europa y a algunas que venian desde Asia.

* Lépez Rosado, Diego G. Op. Cit., pag. 320
** Cardenas de la Pefia, Enrique. Historia de las comunicaciones. ., pag. 333
* Herrera Canales Inés_La infraestructura de los intercambios, pag. 445




35

“Al amparo de esta politica celebraron contratos con el gobierno
mexicano lu Trasatiantica Fspariola en 1883 y 1886, la Mala Imperial
Inglesa v lu Malu [mperial Alemuna en 1887 en 1892 lu Compahia
Alexunder, la West India and Puacific Steuam Ship, La empresa de Vapores
Harrison v lu Compupia de Vapores de Nueva York, Mobita y México. ™

Las lineas y rutas de navegacion practicamente no se modifican hasta 1910. Por
otro [ado, se dieron subvenciones a lineas que realizaban el trafico de cabotaje para los
puertos del oceano Pacifico v también para los comprendidos entre Yucatan y Veracruz
(Veracruz, Tabasco, Campeche, Progreso, etc.)

Cuando las naves extranjeras saturan hacia esos afios [0s puertos mexicanos,
surge un mtento para suplir el monopolio que ellas presentaban en el trifico de altura de
la marina mercante: la Compafiia Trasatlantica Mexicana se inauguré en 1882; la
Compafiia Mexicana de Navegacion que se cred en 1884 v [a Compaiiia Naviera del
Pacifico. Estas compaiiias. a excepcion de la primera, que quebrd cuatro afios mas
tarde. dieron servicto durante unos cuarenta afios aproximadamenie; después, por
perder sus bugues en el mar o por viejos, estas companias dejaron de funcionar.*’

A pesar del interés gubernamental por favorecer el transporte en naves
nacionales a través de exenciones de derechos y rebajas a la carga llevada por buques
mexicanos, especialmente en el trafico de cabotaje, 1a marina mercante mexicana era
todavia insuficiente para cubrir Jas necesidades nacionales y no estaba en condiciones
de competir con las extranjeras mi en costo de fletes, capacidad, condiciones de
seguridad, ni eficacia. Hacia fines del siglo XIX, los fletes en naves extranjeras
continuaban siendo mas baratos que aquellos en naves nacionales.

El 13 de mayo de 1891, se crea la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas; entre sus muchas atribuciones se le asigna la rama de Vias Maritimas de
Comunicaciones o Vapores, con lo que se da el caso no poco frecuente en la
admirustracion publica federal mexicana de una duplicidad de funciones, pues ya desde
1824, en la Secretaria de Guerra y Marina se encontraba ¢l Departamento de Marina,
que a su vez mantenia la Seccion de Buques Mercantes. El 15 de septiembre de 1884
aparecio el Cédigo sobre Materia Maritima.

En cuanto a la educacion naval, recordemos que en 1881 se pone en efecto el
decreto de mayo de 1880 en que se dispone 1a creacion de las escuelas Niuticas de
Campeche y Mazatlan que se han de destinar ex profeso para la marina mercante.
Desafortunadamente, estos planteles fenecen en 1894; la de Campeche el 31 de
diciembre de ese afio, ta de Mazatlan en enero del siguiente. Sin embargo durante 1897
se organiza y establece la Escuela Naval Militar de Veracruz, la cual tenia por objeto
preparar marinos para la Armada, asi como para la marina mercante,

* 1 .opez Rosado Diege Op. Cit:, pag. 319
*7 Salgado v Salgado, José Eusebio. Op. Cit.. pag 78
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1.3.2 Obras portuarias

Durante los mas de 30 afios de la dictadura de Diaz, los puertos y la navegacién
en México presentaron un auge nunca antes logrado. Esto gracias al apoyo
gubernamental traducido en subvenciones v estimulos fiscales y en importantes obras
de rehabilitacion de los principales puertos del pais. Dos factores influyen v propician
este interés en el fomento a la transportacion maritima:

a) La revolucion industnal. Transformo el concepto de puerto maritimo. La
construccion de navios que por su tamario de calado requerian mavor profundidad
en los puertos da pie a la necestdad del dragado de los mismos para adecuar las
profundidades naturales existentes a las que necesitaban los nuevos barcos. El
aumento de la actividad maritima hace necesana la creacion de puertos artificiales
en los que se necesita constante dragado, rompeolas y construccion de escolleras. A
su vez nace la locomotora, lo que viene a complementar el sistema para manejar
importantes volamenes de mercancias con barcos de mucha mas capacidad v
también permite transportar productos de los puertos marittimos hacia ciudades del
interior. De este modo surge el concepto de la unidad puerto maritimo-FFCC, y el
de la unidad ciudad-puerto. '

b) La entrada masiva de capitales extranjeros y el incremento det comercio exterior. Es
por esto que Jas obras portuarias que se realizaron durante el régimen porfirista
estuvieron orientadas a favorecer principalmente a aquellos puertos ligados al
comercio exterior y a 1os que eran terminales de vias férreas.

La construccidn de las obras portuarias estuvo a cargo de las compailias
constructoras de FFCC, en el caso de los puertos terminales de sus lineas (Tampico),
del Gobierno Federal (Veracruz, Tuxpan, [sla del Carmen, Mazatlan, Manzanillo, etc.)
y de algunas compailias extranjeras que hicieron el contrato con el gobierno para llevar
a cabo algunas mejoras (Coatzacoalcos, Salina Cruz). Veracruz fue el que se favorecio
en primer término con la construccion de varios diques y de una draga para limpiar el
puerto. Las obras fueron inauguradas el 6 de marzo de 1902,

El servicio de dragado se inicio en México con la rehabilitacion de los puertos
de Veracruz, Tampico, Coatzacoalcos y Salina Cruz. La primera draga que adquiri6 el
gobierno mexicano fue la “Porfirio Diaz” de pequefio porte y de canguilones que se
utilizd en las obras inconclusas del puerto de Xcalak, Quintana Roo. La primera de
propulsion propia fue la “Veracruz™ para el servicio del puerto de Tampico.

El sigutente paso en el mejoramiento de los puertos fue el perfeccionamiento de
la barra del puerto de Tampico, segundo en importancia en las costas del Golfo de
Meéxico. Para este proposito, el gobierno concedi6 el privilegio de ejecutar las obras a la
compafiia del Ferrocarril Central, por el interés que demostrd en perfeccionar el puerto
por ser punto terminal de una de sus vias férreas. El contrato se firmo el 3 de agosto de
1888 y por €1, la empresa se obligaba a realizar las obras de canalizacién de la barra a la
entrada del puerto y a construir revestimientos, muelles, malecones, escolleras, diques,
ddrsenas, varaderos, FFCC marinos y diques flotantes y establecer asi mismo las luces,
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boyas. balizas y todas las demas obras que fueren necesarias para facilitar el trafico y
mejorar el servicio maritimo del puerto.

En el puerto de Tuxpan se emprendieron los trabajos para la canalizacion de la
barra del rio; la apertura y reparacion del canal de Chijoi, que comunica al Rio Panuco
con ia Laguna de Tamiahua v Ia construccion de dos muros, que permitirian encauzar
las arenas a una mayor profundidad. Estas obras fueron emprendidas por la Federacion.

Otros puertos que merecieron la atencion de la Secretaria de Fomento fueron el
de Coatzacoalcos. Ver. v el de Salina Cruz, Oax., que servian de terminales al
Ferrocaml Nacional de Tehuantepec. Para {a realizacion de las obras se contrato con la
empresa inglesa de “F.S. Pearsons ans Sons Limited” v comprendian:

a) En Coatzacoalcos. Escolleras, muelles de acero, planta ¢ instalaciones
adicionales, equipo de puerto, desecacion del pantano, doce kildmetros de
vias detrds de los muelles, abastecimientos de agua, saneamiento y
construccion de cloacas v atarjeas, nivelacion de calles v la instalacion de
dos faros.

b) En Salina Cruz. Rompeolas v faros, darsenas, entrada de la darsena,
dragado, construccion de un dique seco (hasta la fecha en operacion), muelle
provisional de madera, abastecimientos de agua, saneamiento, nivelacion de
calles, planta e instalactones adicionales, equipo de puerto, 20 kilometros de
FFCC y ladero.

En enero de 1897 se celebrd contrato para la construccion de un muelle fiscal en
el puerto de Frontera, Tab., concluyéndose la obra en marzo de 1899. Hubo también
diversas obras en Manzanillo durante 1905; y a fines del régimen porfirista se instalé un
dique flotante en ef puerto de Veracruz y un varadero en el de Guaymas.

Por otro lado, de 1900 a 1912, con la creacion de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas se impulsaron algunas mejoras en el sistema de
tluminacion para la navegacion tales como faros, boyas balizas y otras sefales
fuminosas; suprimio el sistema de luces fijas y adopto el de la iluminacién con grupos
de destellos relampagos v luces fijas con grupos de ocuitaciones.®

Ademas, durante esta época se construyeron ex profeso los buques guardafaros
“Donato Guerra” y “Melchor Ocampo”. Estas mejoras favorecieron a puertos
importantes para el comercio externo, y también a otros ligados al trifico de cabotaje
como el Anton Lizardo, Zapotitlan y Puerto Angel.

Hasta fines del siglo XIX México cuenta con tres puertos maritimos con su
correspondiente conexion ferroviaria que los ligaba con {a ciudad de México: Tampico
y Veracruz en el Golfo y Manzanillo en el océano Pacifico; ademas del sistema

** Lopez Rosado, Diego, Op. Cit., pag. 319
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transistmico que uma a Puerto México {(actualmente Coatzacoalcos), en el Golfo con
Salina Cruz, en el Pacifico.

El sistema de transporte interocéanico por el [stmo de Tehuantepec tuvo gran
¢xito a principios det siglo XX ya que en esa época no existia el canal de Panama. Sin
embargo este puente tuvo una vida efimera, va que durd operando solo once aftos. Dos
hechos terminaron con la utilizacion del Istmo de Tehuantepec como paso de
mercancias entre los océanos Pacifico v Atldntico:

a) En 1914 se abre el canal de Panama, dando una solucion mas econdmica y rapida al
transporte (al simplemente cruzar la embarcacion de un océano al otro) que la que
proporcionaba el sistema mexicano, donde la embarcacién en una de sus terminales
era necesario descargarla, transportar los productos por FFCC y volver a cargar otra
embarcacion en el otro extremo.

b) E!20 de noviembre de 1910. se inicia la revolucidn mexicana v en los afios de 1912
y 1913, los FFCC del sistema 1stmico. sus locomotoras v rieles fueron destinados a
otros lugares del pais en apoyo al movimiento armado.

A partir de la ulttma década del siglo XIX el comercio exterior mexicano se
orienté en forma visible hacia EUA, con apoyo en la facilidad que proporcionaba la
cercania geografica y la tendencia seguida en la construccion de FFCC, para hacerlos
llegar hasta la frontera norte del pais. El cambio registrado en cuanto al destino y origen
del comercio exterior mexicano, produjo ¢l impulso, decadencia o surgimiento de
algunos centros comerciales del pais.

E! puerto de Veracruz, que durante el periodo anterior fue el principal por
cuanto a las cantidades de mercancias que entraban y salian por ¢él, duranie esta etapa
redujo su participacion. Mientras que en 1880-1881 salfan por sus muelles ef 51 % del
total exportado, para 1909-1910 sélo manejaba el 15.3 % en cuanto a importaciones. En
1880-1889 recibia el 41% del total v para 1901-1910 sélo llegaba al 35 %.

La reduccion del comercio que se realizaba por Veracruz quedd compensada
con el incremento que registré el trafico efectuado por los puertos del Pacifico y por las
aduanas fronterizas que colindaban con EUA (Ciudad Juarez fue la tercera aduana del
comercio exterior nacional, después de Veracruz y Tampico.)

Asi por ejemplo Tampico, por el cual se introducia en 1880-1881 ei 1.3% del
total de mercancias, para 1909-1910, recibia el 19%; en 1810-1881 salia por ¢l 4.29% de
las exportaciones mexicanas, frente al 21% que salia en 1909-1910.%

Tampico ademds se convirtid en el principal puerto de embarque petrolero
cuando a principios del siglo XX comenzo 1a explotacion de los mantos petroliferos de
la region del Ebano, cercana a este puerto.

* Ibidem, pag. 338
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Las obras portuarias durante el Porfiismo no correspondieron a una estrategia
de desarrollo de la transportacion maritima para apoyar al proceso econdomico de
Meéxico, sino para atender las necesidades de los inversionistas extranjeros de facilitar
fa salida de las materias primas de México hacia los grandes centros industriales de
EUA y Europa v de permitir la entrada y colocacion de sus propios productos en el
mercado interno mexicano. En esto como en todas las acciones del gobierno porfirista,
se busco favorecer al capital extranjero por sobre los intereses nacionales en aras de
lograr una raptda industrializacion e incorporacion al Jdesarrolio economico capitalista.

El caso del FFCC transoceanico ¢n el Istmo de Tehuantepec v el caso del puerto
de Santa Rosalia, nos muestra los efectos negativos de llevar a cabo obras de
infraestructura dependiendo por completo de planes e intereses extranjeros:

“Cupitalistas franceses que lagraron algunas concesiones minerdas como
la de Santa Rosalia, Baja California Norfe, consiguieron que el gobierno
mexicano construverd g su costo, un puerto artificial en beneficio de la
empresa francesa El boleo” ™

1.3.3 El comercio exterior

LLos factores caracteristicos del intercambio comercial durante esta etapa son los
cambios en la composicion y direccion de importaciones y exportaciones asi como su
notable incremento. El valor de las importaciones aumento entre 1877 y 1910 mds de
tres veces y media y ¢l de las exportaciones se sextuplico.

Una de las razones de este crecimiento podemos encontrarla en el paulatino
desplome de los precios de la plata y de otros bienes primarios en el mercado mundial
lo que ocasiond que el volumen de las exportaciones debiera elevarse para compensar
estas pérdidas y equilibrar la balanza comercial.

Otra razdn fue la necesidad de importar bienes de capital (mercancias destinadas
a la produccion de otros bienes) indispensables para el establecimiento de industrias y
plantas minero-metalurgicas; para la construccion de las grandes obras de
infraestructura como el ferrocarril, las redes telegraficas y telefénicas, etc.

A partir de [a Gltima década del siglo XIX, Estados Unidos desplaza
definitivamente a las potencias europeas del primer sitio en el intercambio comercial de
Meéxico como podemos observar en el siguiente cuadro:

* Mancisidor, José. Historia de la revolucién mexicana, pag. 24
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DIRECCION DE LAS EXPORTACIONES DE MEXICO

1910
(MILLONES DE PESOS)

‘ PAISES VALOR %
: Estados Unidos 959 N 757 ,
lnglaterra 285 i1.0 |
Francia : 123 47 !
Alemania 84 : 32 i
Espaiia » 20 08 }
Otros paises F 119 ; 4.6 ¢

¥

Total | 260.0 100.00° 1

En cuanto a las importaciones, podriamos dar una lista semejante de los paises
de origen de las mercancias, con la anica diferencia de que st bien Estados Unidos
conserva el primer sitio, lo hace con una proporcion menor pues su participacidn en
este rubro no paso del 55% debido a la demanda que tenian los articulos suntuarios de
francia y a la competencia que atn ejercié Inglaterra en materia de maquinaria y
equipos.

En esta etapa México abandona su papel de pais monoexportador de metales
preciosos diversificando sus exportaciones para convertirse en proveedor de materias
primas y productos agropecuarios, aunque la plata, el oro y el cobre continuan
representando el grueso de las exportaciones, (entre el 65 y el 50% del total) se registra
un claro incremento de productos agricolas de tipo tropical como henequén, café,
tabaco, caucho, azucar, algodon, ixtle, etc. Importantes son tambien los metales
terrosos y el petroleo, cuyas exportaciones iniciaron en 1907,

Del mismo modo las importaciones sufrieron cambios: se observa un aumento
de bienes de produccidn por sobre los bienes de consumo. La mayor proporcidn de las
importaciones estuvo formada por matertales para construir como ¢l hierro, cemento y
cal hidrdulica; maquinaria, herramientas, vehiculos, equipo, repuestos, explosivos vy
matertales para los ferrocarriles como rieles, agujas, durmientes, faros, etc.

En segundo lugar estuvieron los bienes de consumo de lujo adquiridos por los
grupos de gran poder economico: textiles finos de seda, lana, algoddn; alimentos
elaborados, harinas, grasas animales; muebles, espejos, porcelanas, etc.

Por 0ltimo estaban los bienes de consumo de pnimera necesidad tales como
maiz, tnigo y otros cereales, asi como semillas y granos diversos; hilados y tejidos
toscos sin adornos ni bordados. Estas importaciones se dieron en razon de que la
produccion nacional de estos bienes no pudo responder totalmente a los nuevos
requenmientos de la demanda interna.

*! Lopez Rosado, Diego. Qp. Cit. pag. 338
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En el comercio exterior, el gobierno porfirista mantuvo altos aranceles y
gravamenes a las importaciones e incluso a algunos productos de exportacion; no tanto
por el deseo de proteger a la incipiente industria nacional sino con fines fiscales para
aumentar los ingresos gubernamentales que dependian cast en un 50% de los impuestos
al comercio exterior.

Es importante mencionar aqui un fallido intento por establecer un tratado
comercial con Estados Unidos en 1888. en el que se traté en vano de liberalizar
reciprocamente muchos productos utiles para ambos paises. Tal tratado fracaso debido
a la politica proteccionista seguida por el Congreso norteamericano. ™

Durante el periodo que nos ocupa hubo otros tratados comerciales que no
pasaron del papel v buenos oficios: “Tratado de Amistad, Comercio y Navegacidon™ con
Ecuador en 1888; “Convenios de Reciprocidad Equitativa” en 1903 y 1910 con
Nicaragua y Honduras respectivamente y diversos tratados comerciales con Japdén en
1889, China en 1900 y Rusia en 1903; paises con los cuales el intercambio no Hegéd
nunca a cobrar importancia.

1.4 De la etapa revolucionaria hasta Ia 2a. Guerra Mundial

La revolucidn mexicana termina oficialmente con la promulgacion de la
Constitucion de 1917, pero los disturbios politicos, econdmicos, sociales y hasta
refigiosos (recuérdese la llamada "guerra de los cristeros”) no terminarian sino hasta
bien entrada la década de 1930; por lo que este es considerado un periodo de
inestabilidad y sin crecimiento econdmico.

A estos factores internos debemos agregar la gran crisis del capitalismo
conocida como La Gran Depresidn de 1929 que perjudicd sertamente todas la
actividades econdmicas de nuestro pais. Por si esto fuera poco, a la crisis econdmica de
los afios 1929-1934 hubo de sumarse la lucha contra las compaiiias petroleras inglesas v
norteamericanas que se tiegaban a reconocer y acatar los articulos constitucionales 27 v
123,

Le siguié una etapa (1921-1935) en la cual se formé la base del actual sistema
politico mexicano. Se acabo con el predominio de los caudillos militares y se organizé
en el seno del partido oficial a obreros y campesinos. Algunos de los rasgos mas
caracteristicos de esta etapa son el nacionalismo y el populismo utilizados por el
gobierno para movilizar a las masas a su favor.

2 Espinoza de Jos Reyes, Jorge. “Relaciones econdmicas entre México y Estados Unidos 1870-1910”
citado por Ortiz Wadgymar, Arturo. Op. cit., pag. 30
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A partir de 1935 inicia el proceso de crecimiento econdmico de México, al
principio con inflacion e inestabilidad cambiaria hasta 1956 en que se pasa a una etapa
de estabilidad politica y economica.

I.4.1 La navegacion

A diferencia de los transportes terrestres que sufrieron graves trastornos durante
2l periodo revolucionario, la navegacion comercial mexicana no tuvo tantos problemas
¢ incluso pudo realizar en forma mas intensa, - en parte gracias a la expansion de las
exportaciones petroleras durante la Pnimera Guerra Mundial - el transporte de pasajeros
y mercancias hasta 1926, en que pudo superarse el desorden econémico nacional.

Obviamente las actividades maritimas no tuvieron un gran desarrollo durante
esta etapa; debido pnimero al conflicto armado por el que ia Marina Mercante sirvio
para el transporte de las tropas revolucionarias, mientras que la Marina de Guerra
debio enfrentar con gran heroismo una lucha desigual contra fuerzas norteamericanas,
que con el pretexto del ataque de Pancho Villa al poblado fronterizo de Columbus,
atacaron el puerto de Veracruz el 21 de abnil de 1914, Los norteamericanos destrozaron
las obras portuarias de Veracruz y Tampico vy se apoderaron también de bugues
mexicanos.

Posteriormente, el desorden econdmico y politico interno aunado a la
contraccion mundial de la economia conocida como “la Gran Depresion™; la falta de
recursos para apoyar las actividades maritimas y -para variar - el hecho de que se
relegara su atencion para  atender asuntos més inmediatos, provocd una nueva
paralizacion y rezago tanto de puertos como de la navegacion; apenas unos cuantos
barcos nacionales realizan el trafico de cabotaje v algunas lineas extranjeras tocaban
puertos nacionales, sin rutas o periodicidad regulares.

El 25 de diciembre de 1917, de acuerdo a la Ley de Secretarias de Fstado, la
Marina Mercante y los puertos salieron de la competencia de la Secretaria de Guerra y
Marina para incorporarse a la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas.

Para 1921, la Marina Mercante Mexicana estaba compuesta por 38 buques
mayores de 100 toneladas dedicados al servicio de altura y cabotaje ademas de muchas
otras pequefias embarcaciones. En los primeros 30 aflos del siglo XX se registran
algunos intentos por establecer compafiias navieras mexicanas pero estas siempre
fracasaron debido a mala administracion o pérdida de sus naves.

A pesar de que el 13 de noviembre de 1930 aparece publicada en el Diario
Oficial de la Federacion (D.O.F.) la Ley de Subvenciones a la Marina Mercante
Nacional que otorga ayudas efectivas a los armadores duefios de buques que presten
servicios de navegacion de altura, mixto y de cabotaje, tan grave es la situacion de
nuestra marina mercante que Lazaro Cardenas, siendo Presidente de la Repiblica, en su
Informe de 1935 admite que tal marina no existe.
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El 30 de diciembre de 1939 se expidio la Ley de Secretarias y Departamentos
de Estado en la que se establecio el Departamento Autonomo de Marina que empez6 a
funcionar ¢l 1° de enero de 1940. A escaso un afio de la creacion de dicho
Departamento, siendo ya presidente Manuel Avila Camacho, se expidi6 el decreto para
reformar la Ley de Secretarius..., con lo que el Departamento de Marina es elevado al
rango de Secretaria de Marnina.

En el afio de 1941, en plena 2a. Guerra Mundial. e! Presidente Avila Camacho
emitio un decreto basado en el Derecho de Angaria” por el cual los buques extranjeros
que S€ encontraran en puertos mexicanos y que ademas pertenecieran a los paises
beligerantes, se integraran a la Marina Mercante Nacional, con lo que se aumento el
tonelaje en alrededor de 190 mit toneladas en el afio de 1942

En ese mismo afio de 1942 se expide el decreto especial del 18 de septiembre
por el cual se busca la proteccion de la marina mercante, que pasa a ser uno mas de los
tantos proyectos, decretos v leyes que no pasan del papel y que en poco ¢ nada ayudan
al desarrollo efectivo de la navegacion comercial en México.

Durante ta 2°. Guerra Mundial las condiciones para el trafico maritimo se
agravan. Ademas de los ataques sufridos por nuestra marina mercante a manos de las
naciones enemigas que costaron vidas humanas y perdida de buques, no hay
oportunidad alguna de compra de barcos y de encontraria es porque las embarcaciones
pueden considerarse de desecho. Hacia 1944 se suspende por completo el servicio
regular de linea proporcionado por las empresas extranjeras; cada barco nacional que
realiza navegacion de altura atiende a su regreso los servicios de cabotaje mas
indispensables. La Secretaria de Marina se ve forzada a conceder permisos de
operacion de cabotaje a barcos estadounidenses, ingleses, cubanos, hondurefios y
panamefios.

1.4.2 Nacienalizacion de la Marina Nacional

De las acciones mas destacadas para el tema que nos ocupa podemos mencionar
que al triunfo del Ejército Constitucionalista, Venustiano Carranza convoca a un
Congreso Constituyente que reforma la Constitucion de 1857 en donde se sientan las
bases para disipar la discriminacion de quienes en su propic pais viven en desventaja,
logrando que se incluyera en la Constitucion el requisito de ser mexicano por
nacimiento para desempefiar cargos dentro de los buques mercantes nacionales. Lo que
fue establecido en el articulo 32°.

El articulo 327, tal y como se promulga en la Constitucién de 1917, dice:

* Angaria deriva de! griego aggareia -esclavitud, servidumbre-. En Derecho Internacional es 1a obligacion
impuesta a los navios extranjeros de suspender su ruta para rendir u ofrecer un servicio en el interes de tal
Estado. Se aplica o se entiende con justicia en tiempo de guerra, pese a gue ciertos Estados hayan
renunciado formalmente a él.

33 Cardenas de {a Pefia , Enrique. Semblanza maritima,.., T. Il Documento num. 68, pp. 250-251
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“Los mexicanos serdn preferidos u los extranjeros, en igualdad de
circunstancias, para ioda clase de concesiones y para todos los empleos,
cargos o comisiones del Gobierno en que no sea indispensable la calidad
de ciudadano, en tiempos de paz ningun extranjero podra servir en el
ejéreito ni en las fuer-as de policia o seguridad publica.

Para pertenecer a la Marina Nacional de Guerra y para desemperiar otro
cargo o comision en ella, se requiere ser mexicano por nacimiento.

Esa misma calidad serd indispensable para ser caputan, piloto, patron y
primer maquinista en los buques mercantes mexicanos. debiendo tenerla,
ademds. los que compongan las dos terceras partes de la tripulacion. ">

Con el transcurso del tiempo. este articulo ha ido reformandose: primero el 10
de diciembre de 1934, durante la gestion de Lazaro Cardenas se decreta que para
ocupar ¢l cargo de capitan de puerto y todos los servicios de practicaje, asi como las
funciones de agente aduanal en el terriforio mexicano, también es requisito
indispensable ser mexicano por nacimiento; y luego, siendo Presidente de {a Republica
Manuel Avila Camacho, el 31 de diciembre de 1943. se afiade la mexicanidad
obligatoria a la fuerza aérea, servicios de practicaje y comandanie de aerodromo.

El texto actual del articulo 32° dice:

“.. para pertenecer a la Marina Nacional de Guerra o a la Fuerza Aérea,
v desempefiar cualquier cargo o comision en elflas, se requiere ser
mexicana por nacimiento.

Esta misma calidad serd indispensable en capitanes, pilotos, patrones,
maguinistas, mecdnicos y de muanera general, para todo el personal que
tripule cualquier embarcacion o aeronave que se ampare con la bandera
o insignia mercante mexicana..."

El 1° de julio de 1917, capitanes mexicanos toman posesion de los barcos; asi
Jose del Carmen Solis recibe el B/M “MEXICO”. Armando Ascorve recibe el B/M
“COAHUILA” y Rafael Izaguirre Castaflares el B/M “TABASCQ”, entre otros. En
conmemoracion a este suceso, el 1° de julio fue declarado “Dia Nacional de la
Marina™®

1.4.3 Desarrollo de las escuelas nauticas

Durante este periodo funcionaron dos escuelas navales, la de Veracruz y 1a de
Mazatlan. De acuerdo al articulo 32° constitucional sobre la calidad de ser mexicanos
por nacimiento para desempefiar cargos en buques mercantes mexicanos y ante la
necesidad de contar con personal preparado en cuestiones del mar, se cred la “Escuela
de Comercio y Nautica para la Marina Mercante Nacional” inaugurada en enero de

3% Cardenas de la Pefla, Enrique. Historia de las comunicaciones. .., pag. 390-391 °
%3 Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, pag. 64

% “1° de junio de 1917: Nacionalizacion de a Marina” en Revista de la Secretaria de Marina, mayo-
junio 1990 pag 46
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1919 en el puerto de Veracruz con el apoyo de la Camara de Comercio de Veracruz y
gracias a las gestiones del Capitan de Altura Fernando Siliceo Torres.

En 1924 esta escuela modifica su nombre por el de “Escuela Nautica
Mercante”, desarrollando sus actividades en el Edificio de Faros. Fue dirigida por el
Cap. Siliceo hasta su muerte acaecida en 1933. Posteriormente en enero de 1937 cierra
sus puertas porque la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas le retira su apoyo,
pero el 1° de enero de 1939 reanuda sus actividades en el Edificio de Faros bajo la
direccion del Cap. de Alt. Marcelino Tuero Molina; obtiene una pequeiia subvencion y
es reconocida oficiaimente por el Departamento de Marina de la SCOP.

En 1947 el presidente Manuel Avila Camacho dicté instrucciones para
construir el edificio que albergue la escuela, por cuenta de la Junta Federal de Mejoras
Materiales del puerto de Veracruz: y finalmente el 31 de diciembre de 1949 se
gstablece en su domictlio actual , siendo inaugurado por Miguel Aleman . Actualmente
dicha escuela lleva el nombre del Capitdn Siliceo. uno de sus fundadores junto con el
Capitan Tristan Canales.”’

La Escuela Nautica de Mazatlan, fundada en 1880, desaparecio por mandato de
Portirio Diaz a la apertura de la Escuela Naval Militar y después de una erratica
existencia se establecio en su domicilio actual en el afio de 1939 bajo la direccion del
Cap. de Alt. Antonio Gémez Maqueo.

Por decreto presidencial el 30 de marzo de 1941, la Escuela Nautica pasa a
depender de la Armada Nacional, transformandose en “Escuela Naval Militar del
Pacifico”. Pero el 5 de julio de 1945 es la fecha en que nuevamente inicia ]a tarea de
formar marinos mercantes, puesto que al haber terminado la guerra en Europa ha
disminuido la necesidad de incremento en la formacion de oficiales para la Armada.
El 1° de enero de 1948 desaparece como escuela naval y ndutica convirtiéndose en
"Escuela de Maestranza y Marineria”, cambiando mas tarde a “Escuela de Clases y
Marineria”.

1.4.4 Nacimiento de la Flota Petrolera Mexicana

Desde principios del siglo XX inicia la extraccion del petrdleo en México, y
gracias a las concesiones obtenidas durante el Porfiriato, compaiiias extranjeras
controlan toda la produccion y exportacion del mismo. Para el transporte del crudo de
los mantos a las refinerias de Tampico y luego Minatitlan, las empresas tienen
necesidad de constituir una flota especializada.

Una de las flotillas mas importantes pertenecia a la compaflia “El Aguila”
que desde 1912 inicia el trafico de altura y cabotaje con sus buques bajo pabellon
mexicano ademds de multitud de lanchas, pangos y chalanes para el trafico fluvial, el
cual llega a alcanzar gran intensidad tanto en el rio Pdnuco como en el Coatzacoalcos.

%7 Fideicomiso de Formacion y Capacitacion para Personal de |a Marina Mercante Nacional (FIDENA),
Escuelas Nauticas Mercantes, pag. 8
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Al triunfo de la revolucion constitucionalista, esta misma compafiia que
realizaba ya viajes a puertos estadounidenses y europeos al mando de capitanes
espafioles nacionalizados mexicanos comienza a retirar sus barcos, cambidndoles
bandera, dejando dnicamente un buque para trifico de cabotaje. A pesar de ello, la
compaiiia “El Aguila” continua exportando el producto en embarcaciones de bandera
inglesa. Las demas compafiias hacen también sus envios en buques extranjeros; €l
trafico llega a ser tan intenso que por los afios 1915-1917 el despacho alcanza entre 12
y 15 buques petroleros diarios.

La industria petrolera no fue afectada por ¢l movimiento armado pues la
demanda de los paises beligerantes en la 1* Guerra Mundial era muy elevada y las
zonas de trabajo de las empresas casi no sufrieron dafios materiales; en vez de eso,
como el volumen v el valor de la produccion petrolera representaba cifras muy
significativas, los gobiernos de la revolucién trataron de gravar la industria con
impuestos pero siempre encontraron resistencia por parte de las empresas petroleras
extranjeras que oponian sus vastos recursos financieros para apoyar cualquier
movimiento de rcbelion contra el gobiemo gque osara someterlas a disposiciones
constitucionales, ameén de contar con la presion diplomatica de sus respecuivos paises.

Cardenas de la Pefia refiere que en 1916 el entonces presidente Carranza
recibio un informe denominado “Importancia de la Industria del petréleo con
refacion al puerto de Tampico”, en el cual se consigna la importancia que para ese
entonces ha adquinido el conjunto de buques tanque manejados por las siete mayores
compaitias petroleras, exclusivamente destinadas al transporte de los crudos:

Numero de buques tangues

Compafiias Construidos Comprados
Huasteca Petroleum Co. 5
Texas Company ) 2
Standard il Co. 9 2
Atlantic Gulf Refining Co. 4
Guif Refining Co. 4 2
White and St. Clair 2
Norwegian Transportation Co. 4

Subtotal 34 6

Total 40 %

Asi pues, se nos hace saber que habia cuando menos 40 barcos de gran tonelaje
y calado, sin contar las embarcaciones en construccidn o las que arrendaban otras
compaifiias menores y particulares.

*® Cardenas de la Pefia, Enrique Op, Cit. pag. 394
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Al obtener el informe, en el cual se consigna la importancia de la industria
petrolera y la flota que la sirve, Carranza asume una de las actitudes mas importantes de
su politica nacionalista: insiste siempre en la ilegitimidad de los intereses creados y
trata de que los hidrocarburos queden bajo ¢l dominio del Estado basiandose en el
articulo 27 constitucional. Su actuacion le atrae la enemistad de Ias compafias y de los
gobiernos extranjeros encabezados por lo Estados Unidos. Con todo y la presion
norteamericana, jamas abandona sus principios; solo retrocede lo indispensable para
evitar la guerra.

De 1929 a 1935 los posteriores gobiernos revolucionanios, mas preocupados
por los sucesos politicos internos; por estabilizar al nuevo Estado y por buscar el apoyo
diplomatico de Estados Unidos, no tuvieron tantos escrupulos en optar por aplicar la
tactica del nacionalismo cuando fuere posible v la politica de colaboracion cuando fuere
necesario.

Asi hasta que el General Lazaro Cardenas va como Presidente Constitucional
decreta la expropiacion petrolera el {8 de marzo de 1938, Con este decreto nace la
institucion oficial denominada Petroleos Mexicanos v por medio de ella el gobierno
administra todo lo relativo a la explotacion de los recursos petroleros, incluyendo los
mencionados buques que pasan a ser patrimonio nacional al ser indemnizadas las
compailias propietarias. Ademas de los buques requisados se compran varias naves y
durante la 2° Guerra Mundial algunos barcos alemanes e italianos se incorporan
también a la flota de Pemex por medio del Derecho de Angaria.

Y es precisamente un hecho referente a la flota petrolera lo que decide la
entrada de México a la conflagracion: los buques "Potrero del Llano" y "Faja de Oro"
son torpedeados y hundidos el 13 y el 20 de mayo de 1942 respectivamente; lo que
llevo a la declaracion de guerra que México lanza en contra de Alemania, [talia y Japén
promulgada por el presidente Manuel Avila Camacho el 1° de junio de ese mismo afio.

Al término de la guerra, nuestra Marina Mercante ha perdido en total 7
unidades, 6 buques-tanque y un carguero y 63 hombres mueren o desaparecen.*’

1.4.5 Los puertos

Hasta 1910 estaban habilitados 10 puertos en el Golfo de México y 16 en la
costa del Pacifico. Durante la Revolucidn, las obras maritimas se suspendieron casi del
todo y por falta de recursos de los gobiernos posteriores, (situacion que se veria
empeorada por la Gran Depresidn Econdmica de 1929) sélo hubo algunas obras para
la conservacion de las instalaciones ya existentes, principalmente de dragado en los
puertos destinados a la exportacion petrolera (Tampico, Veracruz y Salina Cruz),
posteriormente también recibieron atencion y reparacion de muelles, sefializacion y
alumbrado algunos otros puertos. Es en esta etapa cuando se habilita al pequefio puerto
de Yavaros, Son. para servir a la exportacion petrolera.

* Ibidem, pag. 404
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Al iniciarse la revolucién sélo habia en Campeche un astillero y un dique seco
en Salina Cruz, Qaxaca y talleres para reparacion en Tampico, Isla de la Gallega, en
Veracruz y Xcalak, Quintana Roo. Todas ellas sin embargo suspendieron sus trabajos
durante la lucha para reanudarlos afios después estando va el pais pacificado cuando
el gobierno estimula la construccion de un astillero en Acapuico en 1929

En 1920 se crean los puertos libres de Guaymas, Salina Cruz v Puerto Meéxico
(actualmente Coatzacoalcos); v el 30 de mayo de 1922 mediante una circular se¢ da a
conocer el Reglamento General de 1a Policia de los Puertos, sustituto del de 1879.

De la etapa de entre guerras hay poco que decir en materia portuaria; hacia fines
de la década de 1930 se da una renovacion como puertos libres de Salina Cruz y Puerto
Meéxico, asi como la creacion de los de Matias Romero y Topolobampo, el 30 de
septiembre de 1939,

1.4.6 El comercio exterior

Durante 1a revolucion mexicana y su primera etapa posterior, tanto la industria, las
inversiones nacionales vy extranjeras, y la demanda interna se reducen a niveles
minimos; caminos y ferrocarriles quedan a merced de las distintas facciones
revolucionarias dificultando ain mas la produccion y el comercio interno. En cambio,
¢l comercio exterior no se vio limitado; mas aln, tuvo un gran incremento.

Ello obedecid, segun Diego Lopez Rosado al aumento de las exportaciones
petroleras debido a la Primera Guerra Mundial, y en cuanto a las importaciones, la
demanda de alimentos y armamento dieron un gran dinamismo al comercio exterior que
se realizo preferentemente por via maritima.*

Durante esos afios el comercio con Estados Unidos representaba el 76.6% en
cuanto a exportacion y el 57.9% en cuanto a importacion; siendo petréleo el principal
producto de exportacion (60.4% del total) entre 1911-1920.

Por efectos de la 1. Guerra Mundial, tuvieron gran demanda productos como
el henequén, el chicle, maderas preciosas y legumbres. En cuanto a la mineria, que
hasta fines del siglo XIX habia representado el grueso de las exportaciones mexicanas,
con la caida de los precios internacionales de la plata y otros metales preciosos
experimentd un severo descenso y no serfa sino hasta 1923 cuando la mineria recuperd
el valor producido en 1910.°'

Entre 1910 y 1926 las compras al exterior ascendieron en forma similar a las
exportaciones totales, como resultado del incremento de la capacidad para importar.
Las compras de alimentos (vegetales y animales) ganaron importancia como

% [ dpez Rosado, Diego. Op, Cit., pp. 197-198
81 Solis, Leopoldo. La realidad economica mexicana, pag. 87
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consecuencia de los trastornos en la produccion agricola durante el movimiento
armado. El incremento en las adquisiciones de productos minerales se debio a las
compras de derivados del peirdleo; en el de los textiles a los ariculos de lana; las
importaciones de maquinaria y vehiculos se debieron fundamentalmente al desarrollo
de las industrias petrolera y automotriz.

La Depresion de 1929-1933 afecto -ahora si- todos los niveles de la actividad
economica; -el comercio exterior practicamente se derrumbd- El valor de las
exportaciones, que descendio en el periodo de 1926 a 1929 como resultado de la
continua baja en la produccion de petroleo, se abatid ain mas rapidamente hasta
registrar en 1932 casi un tercio de su valor de 1929; las importaciones descendieron en
proporcion similar. Ya que una parte importante (25% aproximadamente) de las
recaudaciones 1mpositivas dependian de los impuestos al comercio exterior, al
disminuir los ingresos federales la inversion pablica federal descendio afectando
principalmente al sector comunicaciones y transportes.

“Iontre 1920-1940 crecen notablemente lus importaciones cn un 88.6%, ¢n
(anto que el valor de las exportaciones casi se mantiene estuble en los 20
ufios del periodo, pues sélo crece en un 18.3%

Esto seria el preludio del déficit estructural en balanza comercial de
México que se inicio a partir de 1943 y el cual al agravarse la
dependencia comercial de EUA, comtribuye y tiene su causa principal en
el déficit en balanza comercial con los Estados UUnidos."?

1.5 A partir de la 2°. Guerra Mundial

Entre 1940-1970 podemos dividir el periodo de crecimiento de la economia
mexicana en dos fases: desarrollo con inflacion e inestabilidad cambiaria (1935-1956) y
estabilidad con desarrollo industrial y sustitucion de importaciones (desde la segunda
mitad de la década de 1950 hasta fines de la década de 1970).

Distinguimos primero un proceso de endeudamiento "desarrollista” en el que se
solicitan préstamos al extranjero para obras de riego, habitacion, carreteras e
infraestructura. Durante esta etapa el endeudamiento externo se consideraba como algo
normal y ain "sano” como base del desarrollo en paises carentes de capital.

Si durante la etapa 1935-1955 la agricultura es el sector mas dinamico de la
economia, en cambio, a partir de 1955 el sector industrial (electricidad, petréleo y
manufacturas) aumento su tasa de crecimiento y constituy6 el sector de mas rapido
desarrotlo. E! petroleo que hasta 1946 habia permanecido estancado, de ahi en adelante
acelerd su crecimiento hasta alcanzar tasas muy altas, superiores por un amplio margen
a las del producto nacional. La industria eléctrica crecié lentamente entre 1935-1945,

52 Ortiz Wadgymar, Arturo. Introduccion al comergio.. pag. 36




En {a estructura industrial disminuyo la importancia de las industrias orientadas
a la produccién de bienes de consumo. En cambio el desarrolio industrial mexicano se
orientd en buena medida entre 1950-1965 a fortalecer la produccion de bienes
intermedios y de capital.

Durante casi 40 afios, los gobiernos mexicanos siguieron una politica
econdmica de proteccionismo a la industria nacional y restriccion a las importaciones.
Una econormnia en la que ei gobherno se reservaba el derecho de construir v administrar
infraestructura y prestar algunos servicios, en la que las industrias estratégicas de
interés nacional constituian monopolios estatales y el Gobiermo Federal mantenia
empresas mixtas con participacion del capital privado, a las que el Estado apoyaba con
subsidios y estimuios fiscales.

Hacia fines de los setentas es claro que el mundo ha cambiado y que el modelo
economico de sustitucion de importaciones esta agotado. Que no sélo fue ineficaz para
promover el crectmiento sino que ademas convirtio a México en una economia cerrada
a la competencia externa. Si temporaimente el boom petrolero parecié ser Ia solucion a
este bache en que habia caido la economia mexicana para traer la riqueza, e! desarrollo,
la capacidad de negociacion en materia de politica exterior y la base de la
independencia economica y por lo tanto politica a nuestro pais, pronto se tuvo que
despertar de este suefio para enfrentar una crisis econdmica, financiera, politica, social,
moral y de credibilidad en las instituciones sin precedentes hasta ese momento.

Al iniciar la década de 1980, México es una de los paises mds endeudados del
mundo, practicamente monoexportador de petrdleo, expuesto a los vaivenes del
mercado mundial y de la Banca internacional; mas dependiente y débil que nunca frente
a nuestro vecino del norte.

Al asumir la Presidencia Miguel de la Madrid Hurtado, México es enganchado
al tren del neoliberalismo y la globalizacidn. Se abandonan de manera acelerada las
tesis proteccionistas y restrictivas que sustentaron las politicas comerciales y de
mdustrializacién en los gobiernos anteriores y son sustitvidas por una doctrina
librecambista impuesta por la Banca Internacional y el FMI, registrando una apertura
progresiva al exterior junto con procesos de desregulacion y privatizacion.

Las prioridades inmediatas de su gobierno fueron: la reestructuracién de la
deuda externa, el ingreso al GATT, primer paso hacia la apertura de México al mercado
mundial; el adelgazamiento del Estado, la reduccion de! gasto pablico, la venta de
paraestatales poco rentables, la reconstruccion de importantes sectores de la Cd. De
Meéxico a causa de los sismos de septiembre de 1985, la reconversion industrial, y hasta
el Mundial de Futbol Meéxico ‘86, pero sobre todo una campafta de Moralizacion,
Austeridad y Racionalizacién para limpiar la imagen del gobierno a los ojos de un
pueblo mexicano indignado y escandalizado por los excesos que alcanzé la corrupcion
y el nepotismo durante el sexenio anterior.
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El proceso globalizador instrumentado por politicas neoliberales iniciado por De
la Madrid y continuado durante los sexenios de Salinas de Gortari y Zedillo podria
resumirse en esta frase: privatizar las riquezas y nacionalizar las deudas.

En menos de 20 afios hemos visto liquidados los logros economicos, sociales,
politicos, juridicos e 1deologicos conquistados desde e} nacimiento de México como
nacion libre y soberana hasta el triunfo de la revolucion y plasmados en la constitucion
de 1917

Hemos visto rematarse al mejor postor el patrimonio de los mexicanos mediante
concestones v privatizaciones: crecer la deuda externa, amquilarse la pequefia y
mediana empresa v el mercado interno. continuas devaluaciones, mayor dependencia
que nunca de la inversion extranjera. ademas de escandalos relacionados con los
fraudes de la banca. el narcotrafico v el lavado de dinero a altos niveles
gubernamentales.

La concentracion de la riqueza en unas cuantas manos, la reduccion de beneficios
sociales, el encarecimiento de fos servicios, el descenso del valor real de los salarios y
el desempleo trajeron como consecuencias logicas el aumento en la delincuencia y el
comercio informal, asi como descontento social traducido en la aparicion de guerrillas y
conflictos armados como el de Chiapas.

1.5.1 L.a navegacion comercial

Al término de la guerra, distintas empresas argentinas, barcos con bandera
inglesa y noruega y principaimente bugues norteamericanos restablecen los servicios
suspendidos y pronto acaparan las lineas y el movimiento de carga en los puertos
mexicanos va que ¢l trafico de altura de los barcos mercantes mexicanos no alcanza a
cubrir ni en minima parte las necesidades, debido a la escasez de embarcaciones
propias.

En ¢l afio de 1949 se establecio la Compaiifa de Servicios Maritimos de México,
a iniciativa particular det Cap.de Alt. mexicano Oscar Schindler Fajardo proveniente de
la escuela nautica de Mazatlan. Esto significo un interés importante de Ia iniciativa
privada en el desarrollo de la marina mercante nacional.

En los afios cincuenta el Presidente Adolfo Ruiz Cortines emprendio el
programa de progreso maritimo al que se denominé "Marcha af mar" que comprendia
tanto ¢l mejoramiento de los puertos como el desarrollo de la marina mercante nacional
y las actividades pesqueras. Como parte de las reformas a la administraciéon publica
decretadas por este Prestdente, tenemos que el 1° de enero de 1959 nace la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes al desaparecer la Sria. de Comunicaciones y Obras
Publicas.
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El 18 de septiembre de 1958 se constituye la empresa Transportacion Maritima
Mexicana, S.A. (TMM), la principal compafia naviera de carga general, existente en
nuestro pais hasta 1999. En 1960 TMM adquiere la Linea Mexicana (Mexican Line)
propiedad de intereses noruegos y americanos. Mas tarde se crean las empresas
Maritima Mexicana y Servicios Maritimos, con el fin de cubrir las necesidades de
transporte maritimo del litoral mexicano del Pacifico con puertos de Centro y
Sudamérica.

En 1962 TMM se constituye en empresa de economia mixta al adquirir el
Gobierno Federal el 30% de su capital social, siendo suscritas las acciones por partes
iguales por el Banco Nacional de Comercio Exterior, S.A., Nacional Financiera, S.A. y
Banco Nacional de México, S. A.%°

Gracias a la creacion de estas y otras empresas empieza a crecer
paulatinamente [a flota mercante nacional, ademas durante el mandato de Lopez
Mateos se establecteron distinto subsidios y exenciones de impuestos a las empresas
que utilizaran buques nacionales para sus exportaciones. Algunos autores sugieren que
en esta etapa las empresas navieras mexicanas establecidas pudieron mover casi en su
totalidad la carga entre puertos nacionales.

En 1962 El Ejecutivo determina que la Secretaria de Marina entregue el
astillero de Veracruz administrado por ella a la iniciativa privada. Con el fin de
promover el desarrollo de la construccion naval entra en operacion la empresa
Astilleros de Veracruz, S. A. de C.V.

Ademas de lo anterior, en el sexenio de Adolfo Lopez Mateos se establecio el
servicio de transbordadores”. En 1960 inicia el servicio en el rio San Pedro, Tabasco,
entre Punta Zacatal y Cd. del Carmen, y luego, en 1964, para comunicar la Peninsula
de Baja California con el resto det pais con la ruta La Paz- Mazatlan.

Los transhordadores prestan servicio de transito fluvial o maritimo de aquellos
jugares donde no es factible la construccion de puentes, cuando menos de inmediato;
constituyen una alternativa para propiciar suministros y agilizar traslados en forma
complementaria con los otros medios de transporte con la finalidad de unir zonas que
por su desarrollo, condicion econdmica o geografica presentan limitaciones para utilizar
el transporte carretero, el aéreo o el de ferrocarriles.

El 27 de junio de 1963 se crea el organismo publico federal descentralizado
Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos (CAPUFE), bajo cuyo
control se deposita el servicio de transbordadores que crece dia a dia en vista de la
fuerte demanda; contando para 1979 con un flota de 11 transbordadores en 9 rutas,

0 Folleto informativo del Grupo Transportacidn Maritima Mexicana, s.f.

* El transbordador es un buque especializado capaz de conducir un buen numero de pasajeros y vehiculos
en trayectos cortos. Hay el equipado especialmente para el transporte de carros de ferrocarril o el "trailer-
ship”, adaptado para la recepcion de remolques o semirremolques.
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convirtiendose asi durante los afios setentas y parte de los ochentas, en la tercera
naviera de nuestro pais en cuanto a tonelaje y nimero de embarcaciones se refiere.

También durante ¢l mandato del presidente Lopez Mateos se reorganiza la
Secretaria de Marina, y se emite en 1963 la Lev de Navegacidn v (omercio Muritimo
que, con algunas reformas en 1975, permanecid en vigor hasta 1994,

En ese mismo afio de {963, por acuerdo verbal del Ejecutivo se crea la
Comision Nuciona! de Fletes Maritimos (CONAFLEMAR), dentro del seno del Banco
Nacional de Comercio Exterior, S. A. Posteriormente, al crearse el Instituto Mexicano
de Comercio Exterior (IMCE) en diciembre de 1970, CONAFLEMAR pasé a este
organismo, y en 1978 se uni6 a la SCT, quedando en 1983 integrada a la Direccion
General de Marina Mercante de dicha Secretaria.

En el sexento de José Lopez Portillo (1976-1982), 1a administracion pablica fue
objeto de profundos cambios. El 29 de diciembre de 1976 se publico en el D.OF. el
decreto por el cual se abroga la Ley de Secretanas v Departamentos de Estado de 1958
y en su lugar se emitid {a Ley Organica de la Administracion Phblica Federal.

Al entrar en vigor esta ley, la infraestructura de los puertos y la administracion
de los mismos, asi como el fomento de la marina mercante pasé de manos de la
Secretaria de Marina a ser funcion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
para vincular estas actividades maritimas a la concepcion globalizadora del transporte.
Ademas se trato de unificar aspectos de infraestructura y de operacion, asi como
generar el progresivo mejoramiento administrativo-portuario mediante la creacién de
una Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante.

Como parte de los cambios en la administracion publica federal, en 1979 el
Gobierno Federal, con la finalidad de proporcionar una adecuada administracion a las
embarcaciones destinadas al servicio de transbordadores, los desincorpora de CAPUFE,
creando un organismo denominado Servicio de Transbordadores (SETRA) que fue un
organo desconcentrado dependiente de la SCT.*

El uso de contenedores en el transporte maritimo data de mediados de los
cincuentas y diez afios después aparecieron los barcos construidos ex-profeso (buques
porta-contenedores), revolucionando la tecnologia, la infraestructura portuaria, la
operatividad, la logistica y hasta el marco juridico del comercio maritimo, dando pic
tambien a una nueva forma y relacidon entre transporte y comercio internacional: el
transporte multimodal. Sin embargo, en nuestro pais no empezo a generalizarse su uso
sino hasta la 2°. mitad de la década de 1970.

Entre las varias disposiciones juridicas dictadas durante este sexenio relativas a
este tema encontramos que el 6 de julio de 1979 se da a conocer el Reglamento para el
transporte multimodal internacional mediante el uso de contenedores y el 7 de enero
de 1980 se establecié el organismo publico descentralizade Servicio Multimodal

% Ruiz Sacristan, Carlos. Manual General de Qrganizacion. Antecedentes pag. 27
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fransistmico.  Este organismo tenia por objeto la coordinacion del transporte
multimodal de las mercancias en transito interoceanico que arribaran a los puertos de
Coatzacoalcos, Veracruz o de Salina Cruz, Oaxaca. Tuvo una vida etimera, pues el 22
de julio de 1985 procedio a su disolucion.

Por decreto publicado en el D.O.F. del 26 de noviembre de 1980 se establecen
"Los estimulos fiscales para tomentar la creacidn y ampliacion de empresas maritimas
mexicanas y la utilizacion de sus servicios para ¢l transporte de mercancias™ y
posteriormente, el 212 de diciembre de 1980 aparece la Ley pura el Desarrolio de la .
Marina Mercante Mexicuna. {Esta Ley fue reformada el 22 de julio de 1985) y

finalmente el Programa de Fomentos para la Industria Nuval del 21 de julio de 1981.

"Ambiguu e imprecisa en muchos de los conceptos, la ley tendra que ser
revisada para establecer las bases sobre las cuales pueda comprobarse
plenamente lu legiinudad 'y la  awenticidad de las  empresas
mexicunas....el condicionumtento en crertos renglones a la opuudn
previu fuvarable que debe eputir fa SCT. .. lu refativa justificaciin de
una reserva de carga, lu dificil obligacion de repuracion de los burcos en
astilleros mexicanos insuficientes u lu fecha para cumplir su cometido, y
la amenaza representadu por sanciones a veces cuantiosus y Sin
aplicacion especifica. "™

Como puede apreciarse, en el sexenio de Lopez Portillo hubo mucho interés en
los problemas maritimos, lo cual llevé a instrumentar una serie de medidas tendientes a
lograr el desarrollo de la marina mercante, para lo cual se dieron los pasos juridicos
necesarios.

En esta época también se incrementa el interés de la iniciativa privada hacia el
transporte maritimo ya que se¢ observa el nacimiento de varias empresas navieras
nacionales, alcanzandose 1a suma de 19 en total.

En 1979 se pone en marcha un proyecto para la creacion de una compailia
naviera 100% gubernamental que atendiera las necesidades de transporte de industrias
o empresas pargestatales. Con el fin de alcanzar los objetivos antes sefialados, la
Compatiia Naviera Minera del Golfo S.A. de C.V. (NAVIMIN), fue constituida por un
grupo de funcionarios de Azufrera Panamericana S.A.

Esta compaftia originalmente se encontraba dentro del marco de
administracion de Azufrera... pero en marzo de 1980 se segregé de este organismo con
la finalidad de que esta empresa naviera estatal ofreciera sus servicios tanto a
Azufrera... como a otros organismos publicos. Una vez consolidada, NAVIMIN se
agrupd al sector correspondiente de la Sria. De Patrimonio y Fomento I[ndustrial
(postriormente Sria. de Energia, Minas e Industria Paraestatal).

5 Salgado y Salgado, José Eusebio. Op, Cit. pag. 103

8 Cardenas de 1a Pefia, Enrique._Op. Cit. pag. 476
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NAVIMIN fue una empresa estatal hasta 1990, actualmente se encuentra
integrada -admimstrativa y corporativamente- por su propio personal, es decir los
empleados participan en su capital lo cual constituye una experiencia unica en el medio
dentro del proceso de privatizacion que hoy vivimos.

La empresa cuenta con tres buques nuevos y funcionales, con tripulaciones
mexicanas capacitadas y la especializacion en el transporte de un producto peligroso:
azufre liquido de alto valor y en ello se es competitivo nacional e internacionalmente,
manteniendo una situacion superavitaria vy con altos estandares de operacion (70 % de
los ingresos de fa compaiiia proceden del azufre)™

La evolucion del subsector Transportes se encuentra muy ligada a la actividad
economica del pais v su comportamiento es sensible a sus periodos de auge y recesion,
asi entre 1970 y 1980 ¢! P{B del subsector registro una tasa de crecimiento media anual
de 10.6% frente a 6-6% alcanzada por el PIB nacional: ambos aminoraron su ritmo de
avance en la siguiente década 1.1% v 1.3% como promedio anual respectivamente en
2se periodo.”’

Una vez mas, los intentos gubernamentales y privados por mejorar las
condiciones del transporte maritimo iniciados durante un sexenio se ven frustrados por
circunstancias ajenas y no ilegan a concretarse ni a tener continuidad en el siguiente.

Esa circunstancia fue la crisis econdémica de 1982 que obligo al entrante
régimen de Miguel de la Madrid 2 adoptar una serie de medidas drasticas para sortear la
grave situacion econdmica; y repitiendo una vieja historia, el desarrollo de las
actividades maritimas se ven relegadas una vez mas, ya que otros asuntos eran la
prioridad inmediata del gobiemo.

En 1982 se decretan modificaciones a la Ley Orgénica de la Administracién
Publica Federal. Una de las primeras medidas en relacion al sector comunicaciones y
transportes se da en 1983 con la definicion organica v funcional de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes se crean los Centros SCT para representar a la
Secretaria. en cada entidad federativa. Posteriormente, derivado de las medidas de
racionalizacion del aparato administrativo dictadas por el Gobierno Federal, en agosto
de 1985 la estructura organizacional de SCT expenmenta una reduccion de 10
Direcciones Generales con lo que se logra una compactacion acorde a los
requerimientos de modernizacion del aparato administrativo determinado por el
ejecutivo tederal y se optimiza la aplicacion del gasto publico.

5 Arellano, Melchor, "Faltan incentivos para la industria maritima nacional: NAVIMIN® en El
Financiero, 13 de abrif del1992 pag. 26

" Opalin, Ledn e lturbide, Laura. "Imporiancia de los transportes en el desarrollo del Comercio
Internacional” en Revista de Comercio internacional Banamex, marzo 1992, pag 61
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De esta manera inicia una serie de cambios en la organizacion y operacion de la
Secretaria.y en particular de! subsector maritimo-portuario que se prolongaria a lo largo
de 2 sexenios de los cuales muchos tuvieron una vi gencia de apenas unos cuantos aifios.

Si en la administracién de Lopez Portillo se habia comprendido 1a necesidad
de agrupar en un solo organismo los elementos componentes del sector maritimo, tal
como lo fue la Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante, durante el mandato de
Miguel de la Madrid esta desaparece quedando en su lugar tres Direcciones Generales:
De Obras Maritimas; De Marina Mercante y De Operacién y Desarrollo Portuario.

En 1985, se unificaron las Comisiones Nacionales de Marina Mertcante y Fletes
Marttimos; el nombre oficial que se dio al nuevo organo consultivo fue el de Comisidn
Nacional de Marina Mercante y Fletes Marittmos. La susodicha Comision tenia el
caracter de 6rgano consultivo de la SCT, con la finalidad de que emita su opinion sobre
los asuntos que estén sometidos a su consideracion; conté con una representacion
multiple al estar integrada por autoridades navieras y asociaciones de usuarios.

Entre las pocas acciones efectivas destinadas a favorecer el desarrollo de sector
comunicaciones y transportes durante el sexenio de De la Madrid, encontramos la
creacion en abril de 1987, del Instituto Mexicano del Transporte y el Instituto
Mexicano de Comunicaciones como 6rganos desconcentrados dependientes de la SCT.
Son centros de investigacién y desarrollo tecnologico destinados a modernizar la
infraestructura, optimar la operacién, desarrollar o adaptar tecnologias conforme a los
requerimientos del pais y promover la produccién de la industsia nacional elaborando
proyectos y estudios en el dmbito del sector transportes piblico y privado y
estableciendo convenios de colaboracion con diferentes instituciones,

A mediados de la década de 1980 diversos accidentes, pero sobre todo el
hundimiento del transbordador "Diaz Ordaz" puso de manifiesto la mala administracion
del Servicio de Transbordadores v el pésimo estado en que se encontraban las
embarcaciones. Con fecha 25 de octubre de 1988 se decreta la extincion del organo
desconcentrado SETRA de conformidad con la politica de desincorporacion de
SMPresas no prioritarias ni estratégicas.

Las fluctuaciones de la economia y el comercio mexicano se reflejan también
en [a evolucién de la flota mercante: si bien desde 1974 habia mantenido un
crecimiento sostenido hasta 1986, cuando se tuvieron 97 buques de gran tonelaje, sélo
hasta 1989 se alcanzé la cifra de 98 y a partir de entonces el decremento ha sido
constante hasta nuestros dias.

El incremento del comercio exterior mexicano fue la causa de que se
consiguiera aumentar el nimero de empresas navieras, pasando de 19 en 1982 a 72 en
1988. Asimismo el Tonelaje de Registro Bruto (TRB) de la marina mercante mexicana
ascendio de 1" 049,860 toneladas en 1981 a 2' 006,072 en 1988.;% el Estado participaba

% Instituto Méxicano del Transporte. Lineamientos Generales. Direc. Electronica: hitp://www.imt.mx/
% Cardenas de la Pefia, Enrigue. Historia de las comunicaciones... pag. 436
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en un 38% en ¢l transporte maritimo. Es importante destacar que para fines de los
ochentas la participacion del sector publico habia disminuido considerabiemente con
respecto al afio de 1981.

Se debe seftalar que a pesar del importante avance experimentado por la marina
mercante nacional durante la década de 1980 y los primeros afios de los noventas, este
no fue paralelo al crecimiento de la economia y del volumen del comercio exterior del
pais, por lo que continud la dependencia estructural de flotas mercantes extrajeras, con
la consigutente fuga de divisas por cuantiosos pagos de fletes maritimos; situacion que
no ha cambiado hasta Ia fecha.

Las politicas neoliberales aplicadas por los tres ultimos gobiernos han
eliminado muchos de los subsidios, estimulos fiscales y programas de apoyo a la
marina mercante nacional, ocasionando que los navieros opten por abanderar sus
buques con la nacionalidad de algan otro pais que si provea de estos beneficios: esto es
lo que se conoce como "bandera de conventencia" y al aumentar nuestra dependencia
respecto al mercado norteamericano en el cual la mmayor parte del comercio se realiza
por via terrestre, nuestra marina mercante ha caido en una severa recesion.

"Comparativamente con 1983, en casi una década lu flota mercante
nacional se redujo 435.4%; el toneluje de registro bruto bajo en
alrededor de 39% y la edad promedio se incrementé de 12.3 anos a
15.6, es decir, la flota envejeci6 3.3 afios en promedio™”

1.5.2 Escuelas nauticas

La Escuela Nautica Mercante de Tampico fue fundada en el afio de 1945, en las
instalaciones del tecnoldgico de Tampico gracias a la creacion de una asociacién civil
denominada Educacion Superior ¢ Investigacion Cientifica. El 2 de septiembre de tal
afio iniciaron los cursos segun el plan de estudios de la escuela nautica de Veracruz y
el 22 de agosto de 1946 rectben el reconocimiento de [a Direccion General de Marina
Mercante.

La escuela sufre el destino comun de los planteles de Veracruz y Mazatlan:
penurias economicas y falta de apoyo por parte de autoridades, empresas navieras y
sociedad; en 1954 se propone efectuar gestiones con compafiias navieras extranjeras a
quienes el gobierno ha dado facilidades para el trafico maritimo para que reciban a
bordo a los estudiantes y estos puedan mejorar su  preparacion y ampliar sus
conocimientos practicos. Aun cuando el proyecto si recibe la aprobacion
gubernamental, el apoyo oficial no consigue que alguna compafiia naviera colabore con
el plan.

" Cardoso, Victor. "La flota sufre un permanente envejecimiento por la falta de apoyo” en La Jornada, 4
de enero 1995, pag, 41
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En diciembre de 1962 se constituye la Asociacion de la Escuela Nautica de
Tampico A. C., luego de que el Instituto de Ciencias v Tecnologia de Tampico decide
suspender toda ayuda economica por lo que el plantel estuvo a punto de desaparecer.

Para 1963 Transportacion Maritima Mexicana, S. A. y Petréleos Mexicanos
acogen en sus embarcaciones alumnos para ejecutar sus viajes de practicas. De 1967 a
1973 la Secretaria de Marina aporta un pequeiio subsidio que permite a la escuela €l
cambio a un edificio rentado; finalmente el 24 de enero de 1974 se establece en su
domicilio actual ubicado ¢n la parte norte de la Laguna del Carpintero en el puerto de
Tampico, Tamaulipas.

En el afio de 1988 se designa a esta escuela como rama regional de la
Universidad Maritima Mundial para América Latina. ‘

Aun cuando va existia la Escuela de Clases y Marineria en Mazatlan, a partir
del 1°. De marzo de 1956 empiezan a formularse el proyecto v el presupuesto para el
restablecimiento de una escuela nautica en ese puerto. Dos afios mas tarde, el 15 de
enero de 1958 ¢! entonces presidente Adolfo Ruiz Cortines crea el patronato que se
hace cargo de la escuela y el 1°. De febrero inmediato se lleva a cabo su reapertura
como Escuela Nautica Mercante con el nombre que lleva hasta ahora: " Cap. de Alt.
Antonio (Gomez Maqueo.”

Se precisa que la Escuela tendra por objeto formar personal técnico civil para
las profesiones del mar principalmente pilotos y maquinistas para la marina mercante,
técnicos de pesca en captura ¢ industrializacion de los productos; técnicos en
refrigeracion y acondicionamiento de aire, y especialistas en actividades conexas a la
marina mercante.

No obstante e! entusiasmo las condiciones resultan precarias. De 1966 en
adelante, y debido a los fuertes gastos que ocasiona el mantenimiento de la escuela, ta
Secretaria de Marina se hace cargo a través de la Direccion de Marina Mercante, de
todo lo relacionado con ella hasta 1972, fecha en que se crea el Fideicomiso que asume
el control financiero, administrativo y educacional de las 3 escuelas nduticas mercantes
(Veracruz, Tampico y Mazatlan)

En cuanto a la escuela ndutica de Veracruz, dos problemas basicos parecen
marcar la historia de este plantel: el de conseguir mayores cantidades de dinero para el
subsidio y el de los programas de estudios, precisamente debido a esto ditimo, en el
periodo que nos ocupa hubo frecuentes cambios en los planes de estudios, duracion de
la carrera niutica y los estudios previos requertdos para el ingreso a la misma; lo que
ocasiond varios conflictos y huelgas por parte del alumnado.

Aunque va desde la década de los 50's existia el deseo y el proyecto de
transformar el plantel en internado, no seria sino hasta 1973 durante el mandato de Luis
Echeverria Alvarez cuando inician las obras de remodelacion y ampliacion gracias a

"t SCT/FIDENA. Escuelas nauticas... pag. 10
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20,000 metros cuadrados ganados al mar, donde se construirian las instalaciones del
internado, que finalmente fue inaugurado el 1° De junio de 1976 por el propio
Presidente.

Para 1980 el plantel de Veracruz contaba va con aulas, laboratorios, talleres,
simuladores de radar v maquinas diese} ademas de tres embarcaciones de prictica para
remos y vela, v un buque de ferrocemento para actividades de pesca, comprado al
gobierno cubano.”

En 1972 se crea el Comite Técnico del Fideicomiso para las Escuelas Nauticas
Mercantes, integrado por: Sria.de Hacienda y Crédito Pablico. Sria. de Marina, Sria. de
ta Presidencia v Sria. de Educacion Publica; Petroleos Mexicanos, Caminos y Puentes
Federales de Ingresos, Transportacion Maritima Mexicana, S. A.. Sindicato de Pilotos
de Puerto, Navimex, S. A. y Orden de Capitales v Pilotos Navales de la Replblica
Mexicana.

Con el paso del tiempo ¢l contrato de Fideicomiso se ve modificado y
actualizado v los fideicomitantes han variado suprimiendose unos y afiadiéndose otros.
Desde su creacion v hasta la fecha, este Comité se ha dedicado a reestructurar y
homogeneizar los programas y ciclos de estudio en los 3 planteles; instituir la
ensefianza en forma de internado; mejorar los equipos, et matenial didactico, los
laboratorios, los talleres y demas instalaciones y otorgar becas de préstamo, atendiendo

a la capacidad econdmica de los solicitantes.

En 1977 la Direccion General de Marina Mercante que antes formaba parte de
la Secretaria de Marina, pasa a depender de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes y por ende el Comité Técnico del Fideicomiso para las Escuelas Nauticas
Mercantes.

Para complementar la ensehanza nautica, el Gobierno Federal adquiné el 8 de
junio de 1973 un buque-escuela para la marina mercante en el cual alumnos de las 3
escuelas hagan las veces de resto de la tripulacion en relacion a sus conocimientos y
especialidad supervisados por profesionales del mar. El Fideicomiso administra el
buque-escuela encargandose de rentarlo a empresas mexicanas para su operacion
comercial; los ingresos son aprovechados para el pago de la tripulacion escolar,
alimentacion y seguros del personal directivo, docente y alumnos. Desafortunadamente
su capacidad de recepcion es de solo 100 alumnos, su construccién es demasiado
antigua y al no estar disefiado ex-profeso, su eficiencia para fines de aprendizaje y
practica es muy baja. 7

En vista de la necesidad de incrementar el nivel practico, académico y
profesional del alumnado de las nauticas y buscando superar la escasez de oficialidad,
México encarga a los astilleros de Rotterdam, Holanda un nuevo barco construido
especialmente para funcionar como buque-escuela, con modernos laboratorios, talleres
y simuladores. Ademas, el barco esta diseflado para transportar carga general, graneles

™ Cardenas de la Pefia, Enrique. Historia de las comunicaciones... pag. 415
™ Ibidem, pag. 419
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vy contenedores, su tripulacion alcanza 273 plazas, incluidos profesores, alumnos (66
por cada una de las escuelas nduticas), el personal de entrenamiento y los de cubierta,
mdquinas y servicios.

El flamante buque-escuela es bautizado con el nombre de “Nauticas México” y
abanderado en ¢l puerto de Veracruz el 22 de agosto de 1981 por el propio Presidente
de la Republica, José Lopez Portillo.™ Posteriormente, en 1993 PEMEX hace entrega
det buquetanque "Plutarco Elias Calles" al Fideicomiso de Formucion v Cupacitacion
para Personal de la Marina Mercanre el cual desde ese momento se convierte en el
buque-escuela "Nauticas Pemex"’

Actualmente las escuelas nauticas mercantes, dirigidas por ¢l ya mencionado
Fideicomiso ofrecen las carreras a nivel licenciatura de Piloto Naval e Ingemero
Geografo Hidrégrafo y Maquinista Naval e Ingeniero Mecanico Naval con cardcter
civil, bajo régimen semi-militarizado, siguiendo las disposiciones reglamentarias
dictadas por la Sria. de Educacion Publica v por la Organizacion Maritima
Internacionai. Ambas carreras comprenden ocho semestres de preparacion de los cuales
6 corresponden a estudios en los planteles y 2 a periodos de embarque (afternados) a
bordo del buque-escuela.

Cumpliendo satisfactoriamente con los planes y programas de estudio,
realizando un periodo de précticas reglamentario al término de la educacion recibida en
los planteles y aprobando un examen profesional, tanto los pilotos navales como los
magquinistas navales podran obtener posteriormente los titulos inmediatos superiores y
refrendos respectivos con reconocimiento internacional equivalente a las categonas de
Capitan de Marina, Capitan de Altura, Primer Maquinista y Jefe de Magquinas’®

Al estudiar la historia maritima de nuestro pais hemos visto que la escasez de
tripulaciones mexicanas debidamente capacitadas para ejercer sus funciones fue uno de
los principales obstaculos para el desarrollo de esta actividad v del comercio exterior.
Del mismo modo hemos anotado los grandes esfuerzos que se han realizado para
establecer y sostener las escuelas nduticas que garantizaran la formacion profesional de
marinos mexicanos para atender nuestras naves.

Es ironico que ahora, siendo tan esmerada la educacion nautica en México, los
niveles de empleo de tripulaciones mexicanas disminuyan a causa de la progresiva
reduccion y ¢l desabanderamiento (o sea, desnacionalizacion) de nuestra flota mercante
y nuestros jovenes oficiales deban enfrentar la disyuntiva del desempleo, trabajar en
asuntos ajenos a su formacidn, o contratarse con flotas extranjeras.

7

Ibidem, pag. 420
™ *Propone Rojas renovar la flota maritima como parte de la modernizacion de Pemex" en El Financiero,
2 de julio de 1993, pag 23

76 3CT/FIDENA Escuelas nauticas,.. pag. 14
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1.5.3 Los puertos

En 1946, la Sria. de Hacienda y Crédito Publico delega la organizacion,
administracion y direccion de los puertos libres en un organismo descentralizado,
creado por ley el 17 de septiembre: Puertos Libres Mexicanos.

El 8 de julio de 1954 el Gobierno Federal representado por el Gral. De Brigada
Rodolfo Sanchez Taboada firma contrate con la Netheriands Engincering Conswliants
(NEDECOQ) para que esta le elabore un Programa General de Fomento de los Puertos
Mexicanos y un estudio especial de problemas individuales de algunos de ellos. El plan
se traduce en un magnifico analisis impreso en espafiol durante el mes de mayo de

1955.

En el convenio suscrito entre México y NEDECO se habia establecido que se
especificaria lo siguiente:

{. "NEDECO estudiara el Programa Ceneral de Fomento de los Puertos
Meéxicanos en sus distintos aspectos técnicos y econdmicos con el objeto de
formular su opimidn razonada sobre el Programa General urriba mencionado
y de defirir el orden en que deba realizarse dicho programa.

2. El estudio comprenderd entre otros un examen general de las siguientes
cuestiones particulares:

a)

b)

d)

La funcién que podran desempenar los principales puertos existentes en
la economia actual v futura del pais. teniendo en cuenta las diferentes
posibilidades agricolas, mineras e industriales; zonas de influencia
focal y nacional;

Las obras y medidas que en vista de dicha funcion se imponen con
respecto « las comunicaciones con las onas de  influencia;
eventualmente en combinacion con proyectos de fomento de las zonas de
influencia locales;

Las obras y medidas que en vista de esta funcidn se imponen con
respecto ul buen funcionamiento de los puertos mismos; obras
exteriores e interiores de ingenieria civil; mantenimiento de las
profundidades; maquinaria y edificios portuarios: administracion y
explotacion del puerto; obras y medidas indispensables de urbanismo y
salubridad;

La oportunidad actual o futura de la creacion de algunos nuevos puertos
de altura;

El problema del cabotaje y la utilidad de la construccion de puertos
especiales de cabotaje o refugio;

Las instalaciones de reparaciones navales;
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g El desarrollo de la navegacion nacional mexicana;
h) El desarrollo de la construccion naval mexicanu;
i) Eldesarrollo de la pesca nacional mexicana.

El estudio especial se referia a unu serie de asuntos relacionados a proyectos
va elaborados, sobre los cuules el Goberno mexicano queriun suber la opinion de
- 7
NEDECO"

El Programa de Progreso Maritimo esta considerado como el mas ambicioso
que se haya hecho en la historia maritima de México: sin embargo no se llevé a cabo a
pesar de su gran importancia para el desarrollo del trafico maritimo y de los puertos.

Las razones del fracaso de este programa las sefiala el prof. José Eusebio Salgado
y Salgado al atirmar lo siguiente:

"4) Gral. Sanchez Tabouda, le correspondi presentar en el gobierno de
Ruiz Cortines el Programa del Progreso Maritimo de México, La Marcha
al Mar que de haberse llevado a cabo no tendriamos muchos de los
problemas que hoy dia confrontamos. Tal fracaso se debio en gran
medida por fa muerte de su defensor el Gral. Sanchez Taboada, pero
tambien porque nunca se cumplié con uno de sus mds importanies
enunciados, que era la coordinacion...”

Durante la década de 1960 se reconoce que el mal funcionamiento operativo y
administrativo de los puertos, junto con el escaso desarrolio de la marina mercante
nacional son graves obstaculos para el comercio exterior de Meéxico. Todo parece
indicar que el comin denominador de los puertos mexicanos es su baja eficacia y sus
altos costos derivados de la ausencia casi total de sistemas mecanizados v la existencia
de demasiados sindicatos de trabajadores portuarios; la falta de caordinacion entre ellos
y las autoridades aduanales y ia falta de instalaciones adecuadas en los puertos.

El régimen de Diaz Ordaz se preocupa por mejorar los puertos existentes y por
construir otros, asi el nuevo puerto interior en la laguna de San Pedrito en Manzanillo;
San Carlos en la peninsula sudcaliforniana y el puerto de abrigo de Yukaipetén,
cercano al puerto de Progreso, Yuc. También durante su sexenio fue iniciada la
construccion del puerto de Lazaro Cardenas inmediato al complejo siderirgico Las
Truchas, Mich., y Puerto Madero, Chis.

Durante el mandato de Luis Echeverria Alvarez algunos puertos son remozados,
asi San Felipe, B.C.N. y Topolobampo, Sin.; otros mds puestos en operacion, como
Cabo San Lucas también en B.C.N., Puerto Pefiasco, Son. y San Blas, Nay. En este
ultimo, a solicitud de la poblacion se rehabilitan las instalaciones portuarias y una afio

" NEDECO. Estudio_General sobrg el Programa de Progreso Maritimo de México, pag, 27

™ Salgado y Salgado, José Eusebio. Op. Cit pig. 70
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después se inicia la construccion de escolleras, un muelle turistico y otro pesquero.
Posteriormente se comenzo el dragado del canal de acceso, asi como la urbanizacion
del Parque Industrial Pesquero. El 31 de marzo de 1974 por decreto presidencial, San
Blas fue habilitado para trafico de cabotaje v pesca.

En Coatzacoalcos, Ver., para 1973 ya se habian dragado un canal artificial y el
lecho de la laguna Pajaritos, con el fin de instalar ahi una terminal petrolera y otra de
fertilizantes vy se habia construido el puente de Coatzacoalcos, que agilizo el trafico
maritimo de Tabasco, Campeche, Yucatan, Quintana Roo y parte de Chrapas.

El 31 de mayo de 1974 por decreto presidencial se determina al puerto de
Frontera, Tab. como recinto portuario. Fue habilitado por el Gobierno Federal como
puerto comercial para recibir trafico de altura, mixto, cabotaje y pesca.

En materia portuaria, durante ¢l sexenio de Echeverria Aivarez pas6 lo mismo
que con casi todo su programa de gobierno: fue mas efectista que efectiva. Se
realizaron obras de remozamiento. no de construccion, obras de "primeros auxilios” no
de saneamiento de la operacion portuana, obras sin ton ni son, Sin una adecuada
planeacion a futuro ni coordinacion con planes de desarrollo regional.

A pesar de todo, debemos decir en descargo del Presidente Echeverria que su
caso no s Gnico ni raro en la historia de los gobiernos mexicanos; a nuestros politicos
les es mas "lucidor" y sencillo inaugurar grandes obras que mantenerlas y hacerlas
crecer, les es mas facil decretar un nuevo plan que cumplirlo. Como ejemplo de esto,
concretamente hablando de las obras portuarias durante este periodo tenemos los casos
de Frontera y San Blas:

El puerto de Frontera sufre de un proceso natural de azolvamiento por estar
ubicado en la desembocadura de un rio, por o que necesita de un proceso constante de
dragado, lo que hace costoso su mantenimiento. Seis afios después de haber sido
habilitado, es decir en 1980 este puerto se cierra a causa del ciclon "Berta" que ademas
de estropear las obras, causo el azolvamiento casi total en la barra del Rio Grijalba, lo
que aunado a la falta de vias de comunicaciones ocasion6 que la aduana maritima fuera
cerrada. Tuvieron que pasar diez afios para que gracias a un constante dragado el puerto
reabriera como centro pesquero y de cabotaje, estorbandose en vez de coordinarse en la
operacion con el ¢ercano puerto de Dos Bocas, Nay.”

En San Blas tenemos que por deterioro de las instalaciones el puerto vive
anicamente de la produccion pesquera vy la entrada y salida de mercancias en trafico de
cabotaje, pues el turismo, a pesar de las bellezas naturales del lugar, ha decaido por
falta de infraestructura adecuada.

Durante e! mandato de Lopez Portilio empezo a generalizarse en los puertos
comerciales mexicanos el uso del contenedor, dando pie a la necesidad de nuevas
tecnologias en materia naval y portuaria. Los nuevos buques portacontenedores son

™ "Historia de los puertos mexicanos” en Revista de la Secretaria de Marina, agosto-septiembre 1992
pag. 32
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cada vez mas grandes y de mayor calado, lo que obliga a un continuo dragado de los
puertos mexicanos para alcanzar las profundidades requeridas para el fondeo de los
mismos. Asi mismo se hace patente la necesidad de equipar los muelles con la
tecnologia necesaria para el manegjo de los contenedores: gruas, bandas moéviles
(sistemas roll-on, roli-off), vehiculos, pallets, etc.

También durante esta época surgio la idea de vincular a los puertos industriales
con la transformacion de las materias primas voluminosas que se reciben en naves de
gran porte. Se le dio mucha atencién al puerto de Altamira y se iniciaron las obras del
puerto de Salina Cruz Oax. y el de Ostion, Ver. Estos dos ltimos fueron suspendidos
antes de Ilegar a su etapa operativa y quedaron abandonadas las obras durante muchos
afios. Las disposiciones respecto a este tema quedaron plasmadas en el Programa de
Puertos Industriales de 1979

Los afios ochenta fueron de gran inquietud en todo lo referente a puertos, dada
su muy compleja problematica: inadecuada organizacion, deficiente mantenimiento y
dragado. poca integracion de los puertos con los demis medios de transporte, los
entornos urbanos y regionales y con los servicios concurrentes.

Durante 1983 se realizan algunas obras portuarias en Manzanillo, Mazatlan,
Acapulco, Salina Cruz, Puerto Madero, Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalcos, Tampico,
Ensenada, Lazaro Cardenas y Altamira. Sin embargo, dada la crisis econdmica que
enfrentaba nuestro pais no fue posible la construccidn de nuevos puertos, limitindose a
la conservacion de los ya existentes.

De 1980 a 1990 sdlo se construyd un puerto: Altamira, y se renovo y puso en
operacion uno mas. Progreso, en 1989. Posteriormente harian o mismo con dos
puertos mas: Pichilingue, B.C.S. y Topolobampo durante 1991 para incorporarlos al
trafico de contenedores en servicios de cometcio exterior.

Durante la presidencia de Miguel de la Madnd, México entra a la era de la
globalizacion y el neoliberalismo, hecho que se reflejé en un cambio radical del papel
del Estado en la economia en general; en el caso concreto de las actividades portuarias,
los cambios llegarian un poco mas tarde sigutendo las recomendaciones de distintos
organismos internacionales como la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo (UNCTAD) y la Comision Econémica para América Latina
(CEPAL); en un estudio elaborado por esta iiltima encontramos los postulados que se
convertirian en lineamientos de politica portuaria que seguiria fielmente los gobiemnos
mexicanos desde De la Madrid hasta Zedillo.

"Para funcionar en una economia global compuesta de un nimero
creciente de bloques comerciales multisoberanos y de mercados
internacionales exigentes, los puertos deben quedar libres de las
restricciones de un ambiente comercial excesivamente reglamentado,
centralizado y dominado por el sector publicof...] No correspondia [a
ese sector] dirigir los puertos, sino proporcionar la infraestructura
fisica y el marco institucional para asi contribuir a una politica
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comercial orientada a la exportacidn f[...] Los puertos son una
manifestacion de la soberania nacional, pero esta debe permitir el logro
de los objetivos comerciales™

Desde 1970 han habido infinidad de cambios y reformas en los organismos y
autoridades responsables de las terminales portuarias, cambian nombres, asignaciones y
funciones, pero en concreto no parecen haber hecho gran diferencia ni grandes logros
para impulsar el desarrolio del sector. Estas acciones y reformas respondieron a los
problemas del sector que cada vez se agudizaban mas, sin embargo en vez de
solucionar la situacion sélo sirvieron como paliativo,

Aqui tenemos algunas de las reformas, planes y programas destinados a mejorar
el desempefio portuario en la década de los setentas:

En diciembre de 1970 se implanto la Reformu Portuaria y de ahi en adelante
podemos resefiar asi:

e Secred fa Comision Nacional Coordinadora de Puertos;

s la Direccién General de Operacién Portuaria que posteriormente se
Namaria Direccion General de Puertos;

e la Direccion General de Obras Maritimas y la Direccion General de
Dragado, para fortalecer las funciones de autoridad en los puertos y para
mejorar la infraestructura portuaria y las condiciones de navegacion en
canales y puertos, respectivamente.

e Se establecieron zonas francas en algunos puertos y se promovid la
creacion de Empresas de Servicios Portuarios

e El 7 de abril de 1972 por decreto presidencial al reestructurarse la Sria. de
Marina se crea la Direccion General de Operacién Portuaria. En ese mes
de abril y el siguiente rige la instalacion de supernintendencias en los puertos
de Tampico, Veracruz, Coatzacoalcos, Ensenada, Guaymas, Mazatlan,
Manzanillo, Acapulco, Salina Cruz y Progreso.

e En 1975 se establece el fideicomiso Fondo de Desarrollo Portuario
Nacional (FONDEPORT)

e En 1979 tenemos el Programa de Puertos [ndustriales que empiezan a
cobrar importancia en México.

De todo este torrente de planes, programas y proyectos de desarrollo portuario,
dos vale la pena destacar y analizar mas detenidamente:

8 CEPAL, "Cambios estructurales en los puertos y la competitividad del comercio exterior de América
Latina y el Caribe", en Cuadernos de la CEPAL, nim 65, pp.128- 129
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1.5.3.1 Las empresas de servicios portuarios.

"Con la finalidad de contar con una institucion dispuestu a uceptar y
afrontar todas las responsabilidades frente a los trabajadores portuarios
mediante un contrato colectivo de trabajo; que nspire confianza u
usuarios de disponer de equipo y maquinaria suficiente y adecuada para
mejorar el servicio publico de maniobras y métodos de trabajo; que
fuera autosuficiente desde el punto de vistu economico y pudiera cumplir
cuidadosamente con todas lus obligaciones que las disposiciones
vigentes en materia fiscal, administrativa y de seguridad social e
industrial, como corresponde a un prestatarto de servicios publicos de
maniobras, respondiendo como persona moral, prestundo los servicios
en forma unificadu; se crean las E-mpresas de Servicios Portuartos como
sociedades andnimas de capital variado con participacion del Gobierno
Federal, de los usuarios v de los trabajadores portuarios.

En los Consejos de Adminustracion el Gobierno Federal se encuentra
representado a través de la Subsecreraria de Puertos y Mara Mercante,
la cual tiene la presidencia de cada Consejo; lus Direcciones (enerales
de Operacién Portuaria y de Tarifas, Terminales y Servicios Conexos, la
Comision Nacional Coordinadora de Puertos, todas ellas dependientes
de la SCT, y la Direccion General de Aduanas de la Sria. de Hacienda y
Crédito Publico que participan como consejeros.

Por parte de los accionistas, con acciones tipo "B" y "C" se encuentran
representados tanto los usuarios, sindicatos, agentes aduanales, agentes
consignalarios de bugues, como cualquier particular gue desee
participar como socio de la empresa, ademas el Gobierno Federal tiene
como emisario dentro de los Consejos a la Direccion General de
Contraloria de la SCT usi como a un auditor externo, nombrado por la
Sria. de Programacion y Presupuesto.

El objeto de las Empresas de Servicios Portuarios es prestar servicios
publicos de maniobras en zonas bajo jurisdiccion federal; servicios
maritimo-portuarios en general y actividades conexas de las vias
generales de comunicacion que le sean autorizadas de acuerdo a las
leyes vy disposiciones respectivas. Asimismo, adquirir, dar y tomar en
arrendamiento y poseer por cualquier titulo, los bienes muebles e
inmuebles para la realizacion del objeto social, ain cuando los
inmuebles se encuentren ubicados en zona prohibida y en general
celebrar contratos y realizar las actividades comerciales y mercantiles
gue se relacionen con el objeto social de las empresas. 3l

Hasta principios de la década de 1990 existieron en ¢l pais 10 empresas de
servicios portuarios; en 9 de ellas el Gobierno Federal intervenia con acciones de la

8! n] 2 Reforma Portuaria® Comisién Nacional Coordinadora de Puertos/SCT, pag. 8
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serie "A" que representaban el 51% de las acciones en cada una de las empresas, siendo
la excepcion la empresa del puerto de Veracruz, cuya participacion gubernamental era
minoritaria y el Gremio Unido de Alijadores de Tampico, que estaba constituido como
una cooperativa sin participacion estatal ¥

Como podemos ver, las paraestatales Empresas de Servicios Portuarios son el
antecedente directo de las actuales Administraciones Portuarias Integrales (API's). Sus
bases eran correctas, pero en la practica, los puertos administrados por estas
paraestatales eran los mds ineficientes y congestionados de toda la red, pues habia
demasiados intereses creados; poca coordinacidn entre las partes involucradas,
corrupcion entre sus dirigentes, principalmente sindicatos de trabajadores portuarios
que entorpecian las funciones portuarias: y sobre todo la falsa idea de que por ¢l hecho
de gozar de apoyos gubernamentales no tenian obligacion o necesidad de ser
competitivos y rentables.

Esta fue una buena idea que tuvo un mal desarrollo. Sin embargo, si algo se
puede rescatar de ella es el hecho de que a los puertos aun podia considerarseles
patrimonio nacional.

1.5.3.2 El Proyecto Aifa-Omega.

El 1°. de junio de 1978, Dia de la Marina, la SCT present6 al Presidente Lopez
Portillo un proyecto relativo al Puente Terrestre en el Istmo de Tehuantepec, teniendo
como terminales los puertos de Coatzacoalcos y de Salina Cruz. Para este proyecto se¢
completo el sistema transistmico con dos terminales para el manejo de contenedores,
dotados ambos con equipo de "portainers" existiendo la conexion ferroviaria y la
carretera entre los mencionados puertos.”™

Este puente terrestre conocido como "Corredor mexicano para contenedores”
jamas funciond pues la corriente de trafico de Japon prefiere utihizar la conexién
Seattle-New York por ser mas expedita al utilizar menor numero de dias y contar con
trenes unitarios especializados que cruzan toda fa Uniéon Americana.

Como sabemos, este provecto no es novedoso, pues ya desde principios del
siglo XX Porfirio Diaz hizo un intento similar que también fracaso.

De la década de1980 tenemos que en enero de 1984, de acuerdo al Programa de
Modernizacion de la Administracion Publica Federal, se disolvieron los siguientes
organos:

82 vpyertos mexicanos, totalmente abierto al sector privado; SHCP a cargo de su desincorporacion” en E)
Financiero, 3 de septiembre de 1992 pag. 21

*) Salgado y Salgado, José Eusebio. "El transporte maritimo como factor de desarrolio nacional hacia una
politica nacional de transporte maritimo. en Revista de relaciones internacionales vol. VII num. 28 enero-
marzo 1980 pag. 11
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e FEIl Servicio Multimodal Transistmico,
e La Coordinacion General de Puertos Industriales,
e El Fideicomiso para el Equipamiento Maritimo Portuario

Para mantener los puertos nacionales en condictones propicias para la
navegacion maritima mediante una adecuada conservacion de las profundidades
requeridas en las vias generales de comunicaciones maritimas, fluviales y lacustres, se
crea el 3 de diciembre de 1985 el organo desconcentrado Servicto de Dragado.

El Gobierno Federal crea en 1989 el organo desconcentrado de la SCT
denominada Puertos Mexicanos mediante decreto del 27 de marzo de 1989 publicado
en el Diario Oficial. En dicho decreto se disolvieron:

s La Comision Nacional Coordinadora de Puertos,

» La Direccion General de Obras Maritimas y de Dragado cuyas funciones
fueron otorgadas a Puertos Méxicanos.

En ese mismo afio se expidid un nuevo reglamento para el transporte
multimodal y también durante 1989 la SCT emprendid un proceso de cambio
encaminado a promover una mayor participacién de los sectores social y privado en
actividades que estaban contempladas como de su exclusiva competencia.

Puertos Mexicanos tuvo una vida efimera. En congruencia con el Programa de
Modernizacion de la Infraestructura Portuaria y del reordenamiento de sus servicios,
el 28 de septiembre de 1992 se decreto la disolucion de ese 6rgano cuyas funciones se
adjudicaron a la Sria. de Hacienda y Crédito Publico para proceder a instrumentar la
privatizacion del sistema portuario nacional, reservandose para la SCT la atencion de
las funciones de autoridad en materia portuaria, mientras que la operacion y la
prestacion de servicios seran atendidos por los particulares.

A partir de ahi tenemos nuevos cambios en el organigrama vy los reglamentos
de la SCT relacionados con las actividades maritimo-portuanas, su reestructuracion y
privatizacion durante la década de 1990, pero sin duda los mas importantes son la
nueva Ley de Puertos y la nueva Ley de Navegacion, de las cuales hablaremos mas
ampliamente en los siguientes capitulos de esta tesis.

1.5.4 El Comercio exterior

El desarrollo agricola fue el elemento mas dindmico de crecimiento econémico
durante el periodo 1940-1955 y correspondio a la €poca de las fuertes inversiones en
irrigacion y reparto de tierras. Durante esta primera fase de crecimiento la capacidad
para importar se elevo principalmente debido al aumento de las exportaciones de
mercancias (productos agricolas, inclusive en sustitucion de productos mineros)
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Durante el periodo 1957-1967, que se puede denominar de desarrollo a base del
impulso industrial, se atenfia el aumento de las exportaciones y la capacidad para
importar se vincula mas al turismo y al endeudamiento externo, al mismo tiempo, el
sistema productivo se orienta mas hacia el interior, amplidndose la infraestructura
industrial y sustituyendo importaciones.

Hasta 1975 el comercio exterior de México presentaba el esquema clasico de
los paises subdesarroilados; Los productos agropecuarios y minerales no petroleros
pesaban en forma importante dentro del total de las exportaciones, nuestro pais aun no
se incorporaba al mercado petrolero mundial.

Para los 80's aun son importantes las materias primas, pero en definitiva son
desplazadas por el petroleo, que llega a representar el 80 % de nuestras exportaciones
totales.

Para los 90's pierden importancia definitivamente las materias primas
agropecuarias y minerales y toman un papel preponderante las manufacturas, al
convertirse México en un pais maquilador; integrandose a la "nueva division
internacional del trabajo” en la que ya no es tan importante la produccion de materias
sino el aprovechamiento de ventajas comparativas como la baratisima mano de obra de
los paises subdesarrollados.*

La mayor parte del peso de las exportaciones de manufacturas es para la
industria automotriz y autopartes, que junto a la de alimentos y quimicos aportan la
mitad de las exportaciones manufactureras.

Al igual que en otros tiempos, nuestras importaciones se componen
principalmente de maquinaria, equipos, refacciones, ciertas materias primas para la
industria y hacia fines de los ochentas, al ser demasiado evidente el desplome de
nuestra agricultura se incrementan las compras de bienes de consumo principalmente
los que forman parte de la alimentacién basica tradicional tales como ¢l maiz.

En cuanto a la direccion del comercio exterior mexicano no hay cambios desde
fines del siglo XIX: el mercado norteamericano acapara mas del 60% de nuestras
importaciones y exportaciones totales. En diez afios el comercio bilateral México-EUA
crecié cerca de 300%. Respecto al desempeiio comercial bajo el TLC, México se ha
convertido en el tercer socio comercial de Estados Unidos, solo por debajo de Canada y
Japon.

Desde mediados de los ochentas, México llevd a cabo una importante
liberalizacion unilateral para eliminar el sesgo antiexportador caracteristico de una
economia cerrada y aislada de la competencia externa, esta apertura se presento junto
con procesos de desregulacion y privatizacion.

El nuevo modelo econdmico tendiente a la incorporacion de nuestra economia a
los mercados internacionales tuvo como primer paso el ingreso de México en 1986 al

% Ontiz Wadgymar, Arturo.Los sexenios neoliberales. Politica Economica de México 1982-1994, pag.
53
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Acuerdo General de Aranceles y Comercio (GATT) vy posterionmente el ingreso al
Tratado de Libre Comercio con América del Norte ({TLC).

En poco mis de una década, nuestro pais se incorporé a los maximos
organismos multilaterales tanto mercantiles. de inversion y promocion al desarrollo;
negocié ademas acuerdos comerciales con varios paises de Ameérica Latina.
Actualmente, no solo es miembro activo de la Organizacion Mundial de Comercio
(OMC, antes GATT), de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econémicos (OCDE) y del Foro de Cooperacion Econdmica Asia-Pacifico (APEC)
sino que tiene en vigor acuerdos mercantiles bilaterales, subregionales, regionales y
multilaterales.

Estos son los convenios:

e E! Acuerdo de Complementaciéon Economica con Chile (ACE) fue el primero
negociado por nuestro pais y entro en vigor en 1992

e FEl Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) que entro en vigor
en 1994

e Tratados de Libre Comercio con Bolivia y Nicaragua, Costa Rica, Colombia y
Venezuela (Grupo de 1os 3) que entraron en vigor en enero de 1995

 Inicia negociaciones en 1997 con otros paises centro y sudamericanos en el marco
del Mercado Comun del Sur (Mercosur) y en 1998 inicia el proceso respective con
la Unidn Europea. ¥

Despues de 3 sexenios de reformas econémicas y 5 afios de entrada en vigor del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) los cambios
experimentados por la economia mexicana durante este periodo muestran una
transformacion profunda, sobre todo en el comercio exterior.

De 1985 (coincidiendo con la apertura comercial) a 1998 el comercio exterior
mexicano registré una tasa de crecimiento media anual (TCMA) de 10.2 %. Esto es
sobresaliente, pues el comercio mundial crecié en el mismo periodo a una TCMA de
poco més de 5.2%.% La expansion de nuestro comercio se ha manifestado en las dos
vias: tanto en las exportaciones, que han crecido en virtud de las ventas de
manufacturas; como en las importaciones, debido por un lado a la apertura comercial y
los requerimientos de insumos importados para complementar la produccion
exportable.

8 Gonzalez Pérez, Lourdes. "Explosiva incursion de México al sistema multilateral de Comercio” en El
Financierp, 5 de enero de 1998 pag. 14

¥ Mendiola, Gerardo. "Exportadoras, importadoras y TLC. Informe especial” en Rev. Expansion ,
Septiembre de 1997, pag.157
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Existe una gran contradiccion entre la expansion det comercio exterior y el
grado de desarrollo econémico de nuestro pais: mientras la economia nacional ha
estado estancada, con crecimientos modestos o en franca recesién como en 1993,
(apenas a una TCMA de 2%) y el ingreso per capita de los mexicanos no ha crecido en
los Gltimos 15 afios; mds aun, se ha hecho mas desigual la distribucién del ingreso
nacional, México logro colocarse como el 10° pais exportador en el mundo v
actualmente el comercio exterior representa mas de la mitad del Producto Interno Bruto
(PIB) cuando apenas hace 10 afios significaba tan solo el 25%"

Esto quiere decir que el comercio exterior se ha convertido en un sector de
enclave sin expandir significativamente las cadenas productivas en el pais, pero
integrandose cada vez mas con la industria estadounidense.

Del mismo modo, el crecimiento de las exportaciones también debe ser visto
como respuesta al pobre desempefio del mercado interno.

Sabemos que las exportaciones son factor de recuperacion y crecimiento
econémicos; (en 1995 la economia mexicana, sin divisas y endeudada, dejo de importar
bruscamente y se convirtié en superavitaria a causa de la devaluacion del 100% del
peso mexicano que abaratd las exportaciones mexicanas), sin embargo, tal parece que
en el caso de nuestro pais el “crecimiento econdmico” basado en la expansion del
comercio exterior no equivale a "desarrollo econémico” que permita un mejor nivel de
vida para los mexicanos porque las exportaciones estan concentradas en un sector muy
{imitado con una escasa vinculacion con la mayor parte de la economia nacional y las
fuertes importaciones no necesariamente han sido un factor de crecimiento pues una
parte de ellas han sido la causa de grandes pérdidas de fuentes productivas.

¥ Vazquez tercero, Héctor, "México, décimo pais exportador del mundo” en El finangciero, México, 21
de enero de 1998, pag. 58




Veracruuz

Yo naci, con la tuna de plata,

Y naci, can alma de pinata,

FHe nacide wunbiene y jaracho,
Jrovador de veras, y me fui, bejas de Veracuuz...

Vexacuuz, tinconcito. dande hacen su nido bas alas del man...
Veracuurz, pedacite de Patria que sabe sufrin y cantax,
Veracuuz, san tus nockes diluvio de estrellas, palmera y

Venacuez, vibna en mi sex,

Ugiin dia hasta tus playas Lejanas tendrié gue valvex...

(gustin Lara
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CAPITULO 2

EL SISTEMA PORTUARIO MEXICANO

2.1 Concepto v clasificacion de puertos

Tradicionalmente los puertos se definen como lugares de la costa dispuestos por
el hombre o la naturaleza para dar abrigo a los barcos. Se consideran lugar de trafico
entre navegaciéon maritima v transporte continental. La ley de puertos nos da una
definicion mas completa:

“Lugar de lu costa o ribera habilitudo como 1al por el efecufivo
Jfederal para la recepcion, ubrigo v atencion de embarcaciones,
compuesto por el reciato portuario, v en su cuaso por lu zona de
desarrollo, asi como por  accesos ¥ areas de uso comin para la
navegacion iaterna y dfectus d su funcionunuento; con serviclos,
terminales ¢ instalaciones, publicos v particufares, pura la
Zransfer?ncia de bienes y transbordo de personas entre los modos que
enlaza”

Existen multiples criterios para clasificar a los puertos, y algunos de ellos son:

a) Segun sus elementos constitutivos: puertos naturales y puertos artifictales

b} Seglin el influjo de las corrientes maritimas y las mareas: puertos abiertos y puertos
cerrados {Uso de esciusas)

¢) De acuerdo a su ubicacion en las costas y rios: puertos maritimos, puertos fluviales,
puertos anteriores, puertos fluvio-maritimos.

d) Por el tipo de administracion que tengan: puertos privados, puertos publicos,
puertos ferroviarios, puertos de Estado, puertos municipales, puertos aduaneros y
puertos autonomos.

Para los efectos del trabajo que nos ocupa, nos interesan particularmente las
siguientes clasificaciones:

Por el tipo de navegacion existen dos grandes clases de puertos:
a) De altura, para embarcaciones, personas y bienes en travesia entre puntos o puertos

nacionales € internacionales (este tipo de navegacion es llamada también
transoceanica). Por lo regular vinculados con el comercio exterior.

' Secretaria de Comunicaciones y Transportes, "Ley de puertos”, Diario Oficial de la Federacion, 19 de
julio de 1993 , México, pag. 37
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De cabotaje, para embarcaciones que operen en los litorales nacionales; se le
conoce también como navegacion de costeo v se encuentran mas ligados con el
trafico interno y regional.

Por su funcion econémica y sus instalaciones y servicios tenemos:

a)

b)

d)

€)

Puertos comerciales, dedicados fundamentalmente al movimiento de mercancias y
el transito de pasajeros. En este mismo rubro podemos mencionar categorias de
puertos especializados: puertos petroleros, puertos graneleros. puertos mineraleros,
etc.

Puertos industriales, donde la actividad preponderante es el manejo de productos
relacionados con las industrias establecidas en la zona del puerto o terminal.

Puertos pesqueros. utilizados por embarcaciones vinculadas con la captura y
transformacion para la industria pesquera.

Puertos turisticos, atienden en especial a cruceros recreativos y la actividad de
marinas.”

Puertos multipropositos, cuando en un mismo puerto coinciden varias actividades y
Servicios.

La funcion y utilidad de los puertos en la vida economica de un pais no se limita

a servir al comercio, la industria y al turismo; existen otros factores que contribuyen a
aumentar su importancia y valor:

1)

2)
3)

4)
5)

6)
7

8}

Los puertos generan y favorecen actividades comerciales, industnales y turisticas;
contribuyendo asi al desarrollo econdmico de su zona de influencia.

Los puertos crean nuevas actividades econoémicas generando empleos.

Son centros de atraccion de divisas por la utilizacidon de sus instalaciones y
Servicios.

Contribuyen a la integracion del pais al comunicar distintas regiones.

Son un medio de independencia economica y politica al no tener que depender de
puertos extranjeros.

Facilitan la diversificacién de las relaciones comerciales con otros paises.

Los puertos son esenciales para conectar a un pais con los mercados internacionales
y participar en el proceso mundial de globalizacion

No hay que olvidar que los puertos y las zonas costeras son zonas estratégicas de
seguridad nacional como bastiones de defensa de la soberania e independencia
econOmica y por lo tanto politica de un cualquier pais.

* lnstalaciones portuarias para la atencion de embarcaciones menores de recreo o deportivas.
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2.2 El sistema portuario mexicano

México ocupa el tercer lugar del mundo en cuanto a longitud de litorales
gracias a que cuenta con un total de 11,500 km de costas repartidas entre el Océano
Pacifico, el Golfo de México y el Mar Caribe; nuestro pais goza de una ubicacion
geogréfica privilegiada que le permite ser un vinculo naturat entre América del Norte;
Centro y Sudamérica, asi como entre las cuencas del Pacifico y del Atldntico. Mis del
80% del comercio exterior total de México (con excepcion de EU.A. y Canadd) y
aproximadamente 30% de la carga total movilizada por todos los medios de transporte
en su conjunto se maneja a través de los puertos.

Para aprovechar los riquisimos recursos naturales de su mar territorial y atender
a las necesidades de su comercio exterior, en los litorales mexicanos existen no menos
de 258 instalaciones portuarias de mayor o menor importancia y magnitud; 87 son
puertos con infraestructura de atraque que combinan de forma total o parcial diversas
actividades comerciales, pesqueras o turisticas; 76 de ellos son puertos maritimos y 9
son puertos fluviales; 41 estan situados en el Pacifico y 46 en el Golfo y el Caribe.

Grifica 2.1 MAPA DE LOS PRINCIPALES PUERTOS MEXICANOS

Loa CAnos®

MAZATLAN &

VALLARTA ¢ 7
MA HzaNiLLG ™ s

Fuente: SCT. Panorama portuario. Direccidn eléctronica: hitp://www.infoport/.com.mx

La red portuaria mexicana tiene una longitud total de muelles de mas de 110
km.; el 35% de esa longitud se destina al movimiento comercial, 27% a la actividad
pesquera; 21% al turismo y el restante 17% al uso de la armada y astilleros. (Ver
grifica 2.2 Uso de muelles)
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GRAFICA 2.2

UTILIZACION DE MUELLES EN
PUERTOS MEXICANOS {110 km)

17%

27%

| @ CoVERCIL W PESQUERA
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{

Fuente: "Los puertos mexicanos inversion hacia el future” Coordinacién de Puertos y
Marina Mercante/SCT

En México la actividad portuaria esta altamente concentrada: de los 87 puertos
de importancia, 33 son los encargados de atender al comercio exterior y a los
principales centros de produccion y consumo del pais, el resto son principalmente
puertos de cabotaje o pesqueros, instalaciones petroleras o mineraleras y marinas
turisticas. Vid Infra Anexo I pigs. 145 a la 149 cuadro 2.1 Relacién de puertos
mexicanos.

Mas aun, de esos 33 puertos de importancia comercial tenemos que sobresalen
4 puertos de influencia nacional (Manzanillo y Lazaro Cardenas en el Pacifico,
Veracruz y el complejo portuario Tampico-Altamira en el Golfo) que manejan en
conjunto €l 69% de la carga general transportada por todos los puertos comerciales; el
resto tienen una cobertura més bien regional.”

Esto se debe a que los mencionados 4 puertos se encuentran ubicados cerca de
las principales centros de poblacién y actividad econdmica del pais: Distrito Federal,
Guadalajara y Monterrey. Otro factor que realza la importancia de estos puertos es el
enlace entre ellos y el interior de pais por importantes vias carreteras y ferroviarias.

Hasta el primer semestre de 1998 se movilizaron en el sistema portuario
nacional 118 millones, 620 mil toneladas de carga, de las cuales 74 millones, 282 mil
(62%) comprendieron a petroleo y derivados operados por PEMEX en 18 instalaciones

? Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, Los puertos mexicanos, inversion para el futuro.
Proceso de reestructuracion y privatizacién, pag. 4
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especializadas. Los graneles minerales (sal, yeso, cemento, caliza, roca fosforica)
alcanzaron 26 millones, 803 mil toneladas que representan el 22.6% del total. De esa
cantidad, 16 millones, 384 mil toneladas se manejaron en terminales privadas
especializadas” fuera de los puertos comerciales. (ver grifica 2,3 Voltimen total de
carga)

GRAFICA 2.3

_ Composicion del volumen total de carga
i enero-junio 1998. Sistema Portuario Nacional

{ 14% !

62% 24%
0

* : . . . 1
; @ Minerales manejados en terminales especializadas :
' Carga general mangjada en puertos comerciales |
i

| [1Petréleo y derivados !
: — J —

Fuente: "Los puertos mexicanos inversién hacia el futuro” Coordinacién de Puertos y
Marina Mercante/SCT

e

En los puertos comerciales el movimiento fue de 27 millones, 953 mil
toneladas; es decir, 23.6 % del total, con un incremento del 18% respecto al mismo
periodo del afio 1997. °

De estos 27.95 miliones de toneladas, 79.7 % correspondié a trafico de altura y
el resto a cabotaje, lo que nos muestra lo desaprovechado que esta el cabotaje en el
comercio interno de México.

En el primer semestre de 1998 la distribucién de carga entre los principales
puertos fue la siguiente: (Ver grifica 2.4 participacién en el mov. de carga
distribucién por puerto)

" Las terminales especializadas en granel mineral son: Isla de Cedros en Baja California; Guerrero Negro,
San Juan de la Costa, Isla San Marcos y Punta Santa Maria en Baja California Sur, todos ellos ubicados en
las costas del Pacifico. También tenemos a Pajaritos en Veracruz y Punta Venado en Quintana Roo en el
Golfo y el Caribe.

* Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante/SCT, Informe estadistico. Movimiento de carga,
bugue y pasajeros. Enero-junio 1998, México, pag. 4
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GRAFICA 2.4

Carga general manejada en puertos comerciales

Participacion por puerto.
Total: 27'953,329
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Fuente:" Los puertos mexicanos en cifras 1991-1998" Coordinacién General de Puertos y Marina
Mercante/ SCT

Respecto al tipo de carga manejada por los puertos comerciales tenemos que en
su mayoria correspondio a carga general suelta; graneles minerales, agricolas y fluidos;
mientras que la carga contenerizada ~ represent6 solo el 12% del total; es decir, 3
millones, 537 mil toneladas equivalentes a 486 mil TEUs =~ Vid Infra anexo I pag.
150 Cuadro 2.2 Movimiento nacional en puertos comerciales por tipo de carga

Considerando que los sistemas estructurales y operativos del transporte
internacional tienden a generalizar el uso del contenedor desde hace mas de 20 afios, la
cifra anterior es realmente baja para un pais que como México es uno de los principales
exportadores del mundo; aunque debemos reconocer que el mencionado sistema ha
tenido un desarrollo lento pero continuo y tanto exportadores como autoridades han
demostrado mucho interés en mejorar y aumentar su utilizacion,

De acuerdo con el Informe Estadistico de Movimiento de Carga, Bugues y
Pasajeros, en lo referente al transporte de pasajeros por via maritima, de enero a junio
de 1998 se tiene registrada la cantidad de 1 millén, 322 mil 356 personas; cifra superior

* Se le llama carga contenerizada a aquella manejada a través de un contenedor, que en términos generales
es una caja cerrada de estructura metalica y dimensiones estdndar (8x8x20 y 8x8x40 pies) equipada con
dispositivos tales como ganchos, anillos, soportes, ruedas, etc. para facilitar su manipulacién, estiba y
transporte por medios mecinicos y automatizados a bordo de distintos medios de transporte. Los
contenedores estdn clasificados en varios tamafios, pero los m4s usuales son los de 20 y 40 pies.

" TEUs (twenty equivalent units) siglas en inglés para designar unidades de carga contenerizada
equivalentes a 20 pies.
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en 8.3 % al correspondiente periodo del afio anterior. {El movimiento de pasajeros se
refiere exclusivamente al numero de personas que visitan los puertos en cruceros de
linea.)

De acuerdo con la conformacion del mercado mundial nadtico-turistico,
actualmente México sélo atrae el 2 % del total,’ pero segin informacion oficial, a
mediados de la década de 1990 se consideraba que con respecto a la industria de
cruceros turisticos, la participacién de los puertos mexicanos como destinos en transito
en este mercado era del 15%, con lo cual nuestro pais ocupaba el segundo lugar
mundial por el nimero de pasajeros recibidos, solo superado por los destinos del
Caribe en su conjunto.” A este respecto, no podemos dejar de considerar que algunos
barcos cruceros solo permanecen unas cuantas horas en los puertos mexicanos.

(ver grifica 2.5 Distribucién por puerto del movimiento de pasajeros en
cruceros)

GRAFICA 2.5

Distribucion del movimlento en cruceros (Pasajeros)

Vallaria, Jal. Playa del Carimen, Q.
Acapulco, Gro. ° 3:%’ Reo
11.22% : 7.75%

Mazatlan, Sin.
Ensenada, B.C. 6.68%
1498% dtros
6.03%

Cozumel, Q. Roo
43.97%

Distribucién por puerto Enero-Junio 1998

Fuente: Informe estadistico. Movimiento de carga, buque y pasajeros. Coordinacién General de
Puertos y Marina Mercante/SCT

Como ya hemos visto, México cuenta con un vasto sistema portuario y las cifras
anteriores hablan por si mismas de su importancia para el comercio exterior, la
industria petrolera, la produccién de sal y otros minerales, las actividades pesqueras, el
turismo internacional de cruceros y el turismo de playa; es decir, para el desarrollo
economico de nuestro pais.

* Fondo Nacional de Fomento al Turismo (FONATUR) "El muelle de cruceros de Cabo San Lucas, obra
pottentosa que pondra a México en la ruta del turismo nautico, el mas dindmico en el orbe, con respeto
del entorno ecologico." En Revista_El Huevo México, febrero 2000, pag. 41

* Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, Los puertos mexicanos, inversion para el futuro, .
pag. 3
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En los uitimos afios, el sector maritimo portuario -al igual que los demas
medios de comunicaciones y transportes- ha pasado por profundos cambios
estructurales, operacionales y normativos que obedecen a la necesidad de
modemizacidon y desarrollo de los mismos para que sirvan de apoyo a nuestra
economia. Se espera de ellos que puedan responder a las exigencias de competitividad,
especializacion, oportunidad y eficiencia planteadas por la globalizacion de las
economias. Este punto sera tratado mas detalladamente al referimos a la nueva ley de
puertos.

2.2.1 Veracruz

Infraestructura

. OBRAS DE ATRAQUE AREAS DE ;
' (Metros) ALMACENAMIENTO (m2) .
Altura 3,347 Cobertizos 3,525
Cabotaje 548 Bodegas 76,649

Pesca 173 Patios 391,237
Turismo 474

PEMEX 180

Armada 1,016

Astilleros 1,405

Otros 861

Total 8,004 Total 471,411 !

Veracruz, Ver., ubicado al centro de la costa este en el Golfo de México, es el
mas importante de {a red portuaria nacional, ademas de ser un puerto comercial de
altura de alto rendimiento, goza de un reconocido potencial turistico gracias a los
atractivos de la ciudad del mismo nombre v sus alrededores.

Su cercania con la zona industrial del centro del pais y el area metropolitana del
Distrito Federal, asi como con una de las méas ricas zonas agricolas permite la
comercializacion de diversos productos primarios ¢ industriales. Cuenta con un campo
de actividad que se extiende a la region central mexicana, la cuenca dei Caribe y las
costas atlanticas de América, Europa y Africa. Esta terminal cuenta con un movimiento
de carga anual cercano a los 10 millones de toneladas, manteniéndose a la cabeza -
junto a Manzanillo- en carga general.
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Veracruz tiene un calado’ de 11 metros y una longitud de atraque de 8,004
metros. Actualmente existe un proyecto para el crecimiento del puerto al ganar terrenos
al mar. Tiene terminales especializadas para el manejo de contenedores y graneles
agricolas, cemento y fluidos; asi como 11 posiciones de atraque para el manejo de
carga general, sumando un total de 19 posiciones. Veracruz, al igual que Ja mayoria de
los principales puertos comerciales de México esta comunicado con el interior a traves
de la red aeroportuaria y terrestre.

El Ferrocarril del Noreste recientemente adquirido por una importante
compafiia naviera mexicana, enlaza a Veracruz con los puertos Lazaro Cardenas y
Manzanillo en el Pacifico y corre hasta Nuevo Laredo y Matamoros pasando por
Querétaro, Aguascalientes, Tampico y Monterrey.

Este puerto se une con la Ciudad de México mediante una carretera de 4 carriles
vy es punto de partida o llegada de otros dos de los diez principales ejes troncales del
sistema nacional de carreteras: ¢l que va de Veracruz a Acapulco pasando por Puebla y
Cuernavaca v el que va a Monterrey v pasa por Tampico. Por via aérea esta
comunicado gracias a su aeropuerto internacional que se encuentra a 24 km del puerto.

Hasta 1991, Veracruz era uno de los puertos mas costosos € neficaces del
mundo. La operacion de muelles comerciales habia sido concesionada a una empresa
privada llamada "Sociedad de Servicios Portuarios de Veracruz”, fundada en 1973, que
habia sido operada basicamente por cuatro sindicatos: el de Mamobnistas, Carretilleros
y Cargadores; el de Amarradores de Buques; la Union de Estibadores y Jornaleros y la
Unidn de Checadores.

El sistema de trabajo obsoleto y los abusos cometidos ahi por lideres sindicales
corruptos congestionaron al puerto y ocasionaron que ciertas lineas empezaran a
desviar sus buques a puertos cercanos tales como Tuxpan, paralizandose entonces el
puerto. Ante tal situacion, el puerto fue requisado et 31 de mayo de 1991 por el
entonces Presidente Carlos Salinas de Gortari. La operacion portuaria, 1as instalaciones
y equipos fueron retirados del control de los sindicatos y concedida a tres compaiiias
fundadas por los usuarios del puerto, compaiflias navieras, agentes maritimos y
aduanales, etc. Las compafiias compitieron unas con otras modernizando el sistema de
trabajo y reduciendo la planta laboral, revitalizando al puerto con alta productividad y
bajo costo.

En base al éxito de la reforma portuaria de Veracruz fue contempiada la nueva
estrategia de desarrollo de los puertos, contenida en la Nueva Ley de Puertos.

* En los puertos, el calado se refiere a la profundidad de sus muelles y fondeaderos. En los barcos, es la
capacidad de sumersion o hundimiento del buque segun la carga y se mide de la linea de flotacion a la
quilla.

® SCT/Agencia de cooperacion internactonal del Japon (JICA), La organizacion portuaria_Tomo VIII,
pp. 238-239,
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Dada su importancia, Veracruz es uno de los puertos en los que mas se
contemplan inversiones para su desarrollo v modemizacion: de un totat de 720.7 mdp
para 1998, la inversion privada fue del 55% (456 mdp) con una participacion estatal del
restante 45% (264.7 mdp).

Desde que se constituyoé como Administracién Porturaria Integral (API) (De
las API's hablaremos en el siguiente subcapitulo) hasta la fecha, Veracruz expenmenta
un repunte en cuanto al movimiento de carga y conexiones mundiales: entre 1994 y
1997 el numero de rutas crecio 80%: el de lineas navieras que tocan el puerto 57%; los
arribos se incrementaron 70% v en cuanto al servicio a paises 73%.

La carga en 1997 aument6 en 70% con una tasa media de crecimiento anual de
[4%% vy en cuanto al numero de contenedores crecid en un 88% al llegar a los 364,400;
siempre con respecto a 1997. Por tipo de trafico las importaciones han sobresalido con
un 74%; le siguen las exportaciones con 23% y el cabotaje con 3%. Por tipo de
productos destaca ¢l granel agricola con 36.2%; la carga contenerizada con 26.6%.

granel mineral 12.6% y los tluidos con 8.2%.”

2.2.2 Tampico-Altamira

Infraestructura del puerto de Tampico

OBRAS DE ATRAQUE | AREAS DE ALMACENAMIENTO
{Metros) ! (m2)
|
Altura 2,129 | Cobertizos 5,155
l Cabotaje 785 i Bodegas 36,432
Pesca 777 Patios 90,118
I Turismo 448 ]‘
! Armada 103 ‘
PEMEX 626 |
Astilleros 1,166
Otros 3,169
Total 6,203 Total 131,705

Ubicado en los margenes del rio Panuco, Tampico, Tamps. es el puerto fluvial
mas importante de México y el segundo en importancia en el Golfo y a nivel nacional.

7 Hernandez. Jaime. “A infraestructura, 70% del gasto de TNG” en El financiero, Méxice, |8 de febrero
de 1998, pag. 21
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Por su cercania con el puerto de Altamira, Tamps. (42 kms) se considera a
ambos puertos como una unidad o complejo portuario que logran una significativa
complementariedad entre si y gran especializacién en el manejo de diversos tipos de
carga. Tampico vy Altamira cuentan con enlaces carreteros y ferroviarios que los
comunican con los principales centros productivos del pais; en especial con Monterrey
y la zona metropolitana de la Ciudad de México, asi como con los demas puertos del
Golfo y a través del servicio especializado de trenes unitarios, se unen con el puerto de
Manzanillo en el Pacifico.

Tampico destaca por los volimenes operados de graneles agricolas y minerales
y cuenta con importante equipo especializado en el manejo de contenedores Sirve a las
regiones geoeconomicas noreste vy centro del pais y se relaciona principaimente con los
Estados de Coahuila, Hidalgo, México, Nuevo Leén, Querétaro, San Luis Potosi y el
Distrito Federal. Tiene 23 posiciones de atraque, y un calado de 9.2 metros. Brinda los
servicios de muelles, atraque, almacenamiento, remolque, carga y descarga, renta de
equipo, amarre de cabos, agua potable, suministro de combustible, servicio a buques,
avituallamiento, lavanderia, recoleccion de basura, servicios de comunicacion, bascula,
fumigacion, reparaciones y una zona de astilleros. Por su ubicacion, Tampico-
Altamira se puede comunicar con el Sureste de Canada, la costa este de Estados
Unidos, Centro y Sudamérica, Europa y Africa.

Infraestructura del puerto de Altamira

OBRAS DE ATRAQUE ; AREAS DE
(Metros) | ALMACENAMIENTO (m2)
Altura 1,511 Bodegas 4.480
} Patios 342,000
- Cobertizos 900
Total 1,511 | Total 347,380

Altamira, Tamps. es el puerto de altura mas cercano a la frontera con los EU.A.
(474 km.); su proximidad con importantes centros industriales de Monterrey, Saltillo y
la Ciudad de México (esta a solo 20 km. del aeropuerto internacional de Tampico y a
520 km. del D.F.), asi como con las zonas agricolas del noreste y centro del pais,
explica tanto su elevado valor estratégico como su dindmico crecimiento en los pocos
anos que tiene operando (se inaugurd en 1980).
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Altamira es un puerto altamente especializado en el manejo de contenedores y
fluidos. Asimismo, destaca en Ia exportacion de automoviles con destino a los Estados
Unidos; tiene una capacidad de recepcion de 12 metros de calado y 7 posiciones de
atraque. Tiene acceso a la red nacional de carreteras y FFCC. Al contrario de Tampico
que ha visto limitado su crecimiento por haber quedado atrapado en la ciudad del
mismo nombre, Altamira tiene un enorme potencial de desarrollo para la industna y
para el comercio exterior gracias a su gran reserva territorial; no sdlo del puerto sino
de sus alrededores.

A 18 affos de su habilitacién, el puerto industrial de Altamira con una superficie
de 11 mil 260 hectareas, tiene ocupado apenas el 17.5% de sus terrenos disponibles. Se
caracteriza por una gran participacion de contenedores en el movimiento de carga total.
Sin embargo, las deficiencias en accesos carreteros y suministro de energia eléctrica,
agua potable, asi como la carencia de drenaje apropiado, limitan su potencial de
desarrollo, a pesar de contar con equipo de calidad y capacidad para manejar mas carga
de la que opera actualmente.

Cuando menos en el asunto de la energia eléctrica las cosas van a mejorar pues
el proyecto ENERTEK contempla la instalacion de una planta privada generadora de
electricidad la cual entré en operacion en octubre de 1998. Ademds, continua el
crecimiento del corredor industrial y del puerto con la expectativa de que sigan
llegando mas plantas petroquimicas y maquiladoras. Se proyecta que las instalaciones
portuarias manejen 6 millones de toneladas de carga para el afio 2000.

En el parque industrial existen ya 18 empresas dedicadas a la quimica y la
petroquimica y mediante el puerto se registra el 25% de la exportacién total de estos
productos. En Altamira y el sur de Tamaulipas se instalan también maquifadoras, sobre
todo del tipo textil. Esta zona recibe inversiones anuales cercanas a mil millones de
délares en nueva infraestructura industrial. El atractivo principal de Altamira para la
inversion extranjera es su ubicacion como puerto para Ja importacion y exportacion de
materias primas primarias e intermedias cerca del mercado mas grande del mundo que
es la costa este de Estados Unidos. Su otro atractivo es la mano de obra barata.

La actual administracién del puerto trabaja en el mejoramiento de algunas
arterias viales, ampliaciones de canales vy de una darsena; asi como la promocion de
terrenos aledafios aptos para la instalacion de industria pesada y del ramo petroquimico.
La empresa BASF Mexicana tiene proyectos de inversion por mas de 400 mdd
adicionales a los 300 millones que ya ha invertido en la construccion de dos plantas
industriales y una terminal maritima para recibir copolimeros.®

% Cruz, Osiel. “Sera Altamira gran productor petroquimico: BASF” en El Universal, México, 22 de junio
de 1998 pag 11
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Buscando complementar la infraestructura actual del recinto fiscal autorizado,
se han invertido 96 mdp en el lapso 1997-1998 y se espera invertir otros 240 mdp
entre 1999 y 2001.

2.2.3 Lazaro Cardenas

Infraestructura

. OBRAS DE ATRAQUE AREAS DE |
j (Metros) ! ALMACENAMIENTO (M2)
"Altura 2,484 | Bodegas 33,974 !
' Cabotaje 150 ' Patios 286,400 |

Pesca 70 i }
| PEMEX 110 ‘ f
' Armada 779
' Otros 130

Total 3,723 Total 320,374 |

Lazaro Cardenas, Mich. se ubica en la desembocadura del rio Balsas; es el
tercero en importancia a nivel nacional y el primero en la costa del Pacifico. Es un
importante centro industrial donde se localizan plantas siderurgicas, de fertilizantes y
petroquimicas. Este puerto da servicio al centro del pais y a la zona metropolitana de la
Ciudad de México; zonas con las que esta enlazado via carretera y ferrocarril. Su radio
de accion abarca también la costa este de Estados Unidos, Canadd, el Istmo
Centroamericano y Ameérica del Sur, asi como el sureste asiatico.

Lazaro Cardenas cuenta con una zona de desarrollo portuario de casi 760
hectareas, lo cual representa una gran oportunidad para que el puerto tenga
instalaciones, previsiblemente de terminales especializadas que ofrezcan los servicios
demandados por el comercio exterior y la industria pesada. Este puerto, junto con
Manzanillo, es el mejor equipado del pais; cuenta con infraestructura y equipamiento
para un eficiente manejo de petroleo, derivados y productos quimicos. Asimismo,
dispone de instalaciones especializadas de alta capacidad para el manejo de
contenedores, incluso refrigerados y de graneles agricolas.

Este puerto tiene 13.2 metros de calado y 12 posiciones de atraque; una
terminal de contenedores de uso publico con una capacidad de 218 mil contenedores al
afio y una capacidad instalada de recepcion de 11.4 millones de toneladas; la cual
desafortunadamente se encuentra en su mayoria subutilizada, con excepcion de las
instalaciones de carga general suelta que ya estan saturadas. Por estas razones una de
las prioridades de la estrategia de desarrollo del puerto es la necesidad de intensificar
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su promocion para atraer industrias v lineas navieras para dar pleno uso a la
infraestructura disponible. Pero ello también requiere de mejoras en servicios y
conexiones terrestres, particularmente carreteros.

A pesar de estos inconvenientes, Lazaro Céardenas ha presentado uno de los
crecimientos mas dinamicos de ta red portuaria nacional en los ultimos afios: ademas
de gran potencial de desarrollo a futuro que le otorgan sus amplias reservas territoriales
e infraestructura.

2.2.4 Manzanillo
Infraestructura
OBRAS DE ATRAQUE : AREAS DE |
{Metros) ALMACENAMIENTO (M2)
|
E Altura 2,111 Bodegas 19,765
' Cabotaje 216 Cobertizos 455
Pesca 675 Patios 102,777
Turismo 190
PEMEX 516
Armada 876
Otros 18
Total 4,602 Total 122,997

Manzanillo, Col. es un puerto de alta eficiencia de vocacion eminentemente
comercial, dotado de moderna infraestructura y especializado en el mancjo de
contenedores, graneles agricolas y minerales. Enlaza el intercambio de 1a region centro-
occidental del México (Jalisco, la zona del bajio, el Estado de México vy el Distrito
Federal) y la cuenca del Pacifico (costas occidentales de Estados Unidos y Canada;
Japon, Corea, Singapur, China { mds concretamente con Hong Kong), Australia y
Nueva Zelanda). Ademas, tiene un gran potencial turistico y para la industria de
CTUCETOS.

Los volumenes de carga manejados en sus instalaciones convierten al puerto en
el segundo en importancia en la costa del Pacifico y el cuarto a nivel nacional. Este
puerto ha tenido uno de los crecimientos mas dinamicos de los Gitimos diez afios; tanto
en infraestructura como en operacion; aun asi registra un bajo nivel de utilizacion en su
capacidad actual estimada en 29 millones de toneladas al atio.



86

Tiene un calado de 12.5 metros, 9 posiciones de atraque, un movimiento de
carga de 7.65 millones de toneladas y una reserva portuaria de poco menos de 9
hectireas que se espera incrementar en 231 adicionales, lo cual otorga al puerto
multiples oportunidades de desarrollo y a la iniciativa privada otras tantas de inversion.

Este puerto es una de las terminales mas desperdiciadas en el manejo de carga
dado que mas del 50% de las importaciones mexicanas procedentes de Asia prefieren
entrar por Long Beach (en la costa sur de California, E.U.A ) el cual cuenta con una
mayor infraestructura para la carga y descarga de contenedores y su posterior envio
hacia las distintas ciudades de México por transporte terrestre.

No obstante, del otro 50% de las mercancias que se introducen al pais,
Manzanillo recibe 70% de la carga de origen asiatico v el 30% restante entra por el
puerto de Lazaro Cardenas, Michoacan: lo que convierte al primero en ¢l punto mas
importante de captacion de carga proveniente de Asia. En los altimos afios 70% de la
carga de importacion recibida por Manzanillo proviene de Japon., sobre todo de los
puertos de Kohiung, Kobe y Yokohama.

Esta terminal también cuenta con una nueva terminal de contenedores apta para
desarrollar el mercado de transferencia de cargas provenientes o destinadas a Centro y
Sudamérica, en especial hacia Chile. Actualmente el puerto maneja casi el 100% de la
carga contenerizada que se mueve en el litoral del Pacifico mextcano.

Manzanillo tiene una ubicacidn estratégica que le asegura su caracter de puerto
granelero para abastecer de materia prima en carga de altura a las industrias aceitera,
harinera y de alimentos balanceados de la zona de Guadalajara, y en cabotaje, a la
sideriirgica de Lazaro Céardenas.

Entre sus puntos en contra podemos citar que tiene un ineficiente enlace
ferroviario, necesita optirnizar la terminal de contenedores mejorando su capacidad de
respuesta para servicios logisticos® hacia el intertor del pais y su funcionamiento como
centro de transferencia de carga intermodal, es decir, manejada a través de diferentes
medios de transporte (patio ferroviario, area de estacionamiento y almacenamiento,
conexion intermodal, etc.).

Como consecuencia del crecimiento de la terminal de contenedores y en enlace
terrestre, existe la necesidad de expansion del puerto a corto plazo. Dadas las bellezas
naturales de la zona, urge dar mayor apoyo a las actividades turisticas y recreativas.

El puerto de Manzanillo se privatizd en febrero de 1994 y desde entonces puso
en marcha un ambicioso plan de modemizacion que logré que la carga de
contenedores aumentara cinco veces desde la concesion. Este crecimiento alienta los
planes de la Operadora Portuaria de Manzanillo (empresa filial de la naviera

* Servicios logisticos: conjunto de actividades que implica el manejo de mercancias en trayecto,
transbordo, almacenaje y entrega.
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Transportacion Maritima Mexicana) que tiene en carpeta un proyecto para duplicar el
tamafio de sus muelles a un costo de 38 millones de dolares. Este proyecto apunta a
competir directamente con el puerto estadounidense de Long Beach.”

2.2.5 Otros puertos de importancia

Como ya hemos dicho, los cuatro puertos anteriores son los mas importantes a
nivel internacional para el comercio exterior v la industria, pero eso no resta
importancia a otros puertos comerciales que actuaimente gozan de un alto grado de
dinamismo y desarrollo en los que se estan haciendo grandes inversiones para
modemizarlos y dotarlos de la infraestructura adecuada para el manejo de contenedores
o de carga especializada. Ademas de tener un gran futuro como corredores industriales.

Ejemplo de esto son los puertos de Topolobampo y Pichilingue, los mas jovenes
de todo el sistema (fueron habilitados en 1991). Tenemos tambieén que otros puertos
destacan por su importancia regional, estan contemplados para funcionar como puertos
alimentadores de carga eficientemente conectados con los principales mediante rutas
interiores; lo que proporcionara una red de interconexiones y favorecera la navegacion
de cabotaje; por ejemplo entre Manzanillo, Mazatlan y Guaymas o Lazaro Cardenas y
Salina Cruz; lo cual no elimina la posibilidad de que esos puertos manejen
contenedores en trafico directo.

Otros puertos tienen una gran importancia por sus actividades pesqueras o
turisticas que combinan también con el comercio. Y no hay que olvidar el caso de
Tuxpan, que en vista de una préxima saturacion del puerto de Veracruz estd siendo
considerado para funcionar como puerto alterno.

Analizaremos brevemente algunos puertos por su importancia desde el punto de
vista economico.

2.2.5.1 Puertos en el Pacifico

Ensenada, B.C., se ubica a solo 130 km. de la linea fronteriza con Estados
Unidos y a ocho horas de navegacion de los puertos californianos de Los Angeles y
Long Beach. Este puerto tiene un gran potencial para el comercio con la costa este de
Estados Unidos y Canada, asi como con los paises del sureste asidtico. Este puerto
ofrece muchas ventajas para el desarrollo de la industna pesquera y turistica; sin
descartar el movimiento de carga contenerizada. Las vias terrestres lo comunican con
Baja California Norte, Baja California Sur y Sonora, asimismo, tiene corredor fiscal

? “Un caso ejemplar: el puerto de Manzanillo” en Revista Vector de la Ingenieria Civil, México, abril
1998, pag. 35
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carretero hasta la frontera con E.U.A. Tiene 3,176 metros de muelles y 74,019 metros
cuadrados de dreas de almacenamiento.

Pichilingue, es un puerto comercial que se localiza a 18 km. al norte de la
ciudad y puerto de La Paz, B.C.S. Cuenta con 24 hectareas de terreno destinado a la
instalacion de industrias; una terminal semi-especializada de contenedores: 1,065
metros de muelle con 10 metros de profundidad; 44,430 M2 de almacenamiento
cubierto y patios de contenedores. La zona de influencia de Pichilingue a nivel nacional
se extiende principalmente a Sonora y Sinaloa entre otros estados. y a nivel
internacional existe intercambio comercial y turistico a través de la costa Oeste de
Estados Unidos, Canada y la cuenca del Pacifico.

Guaymas, Son. es un puerto que cuenta con una terminal especializada para el
manejo de graneles agricolas y minerales. El puerto de Guaymas se enlaza a una amplia
red carretera v ferroviaria que lo une con el sur del estado; asi como con la frontera
norte v el resto de la republica. Ademas de servicios terrestres directos al oeste de los
E.U.A., la zona de influencia corresponde a la region geoeconomica del noroeste del
pais y se relaciona principalmente con Sonora, Baja California Norte y Sur; también se
enfoca a los paises integrantes de la Cuenca del Pacifico.

Topolobampo, = Sin., es un puerto comercial e industrial fundamental para el
desarrollo de los crecientes parques industriales de la region, asi como para actividades
agropecuarias, pesqueras, comerciales y turisticas. Cuenta con infraestructura y
facilidades para el manejo de contenedores y graneles agricola y mineral. Topolobampo
cuenta con una terminal de FFCC que comprende un tramo de la linea Chihuahua-
Pacifico y su enlace a 23 km con la ruta del Pacifico. En cuanto al sistema carretero,
tiene acceso a una red que lo vincula con todo el pais; la region goza de una via de 4
carriles que va desde la zona fronteriza en Sonora, hasta Mazatldn, Sin., extendiéndose
hasta Nayarit.

Mazatlin, Sin., es uno de los principales puertos para el arribo de cruceros pues
cuenta con una terminal especializada para tal fin y una infraestructura y servicios muy
desarrollados como puerto turistico y comercial.

Acapuico, Gro. es un puerto comercial y turistico que sirve a las regiones
geoecondmicas Pacifico-Sur y Centro-Sur del pais, y hacia el exterior tiene un gran
potencial en la cuenca del Pacifico. El movimiento de carga que caracteriza al puerto es
el trafico de automoviles, pero también tiene obras de atraque para servicios de
cabotaje, pesca, Pemex, Armada, astilleros y actividades deportivas. Acapulco tiene un
total de 1,363 metros de muelles y 11,900 metros cuadrados de areas de
almacenamiento que lo hacen muy util para actividades comerciales, si bien es
mundialmente reconocido como una de las bahias mas bellas del mundo para el
turismo.
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Salina Cruz, Oax. cuenta con Instalaciones y equipo necesarios asi como mano
de obra capacitada para el manejo de carga general. Sirve a las regiones Pacifico-Sur y
Golfo vy se relaciona con los Estados de Chiapas, Oaxaca y Veracruz; se comunica por
carretera con las principales ciudades del pais y se enlaza con Coatzacoalcos en la costa
del Golfo de México a través del ferrocarril transitsmico, el cual es de importancia
comercial y estratégica vital para nuestro pais v que en el futuro deberd ser mejor
aquilatada.

Puerto Madero, Chis. es un puerto de caracter comercial y pesquero que sirve a
Chiapas v Tabasco. Es un puerto joven que maneja trafico de altura, en especial
productos agricolas con destino en su mavor parte al occidente de México y la costa
oeste de Estados Unidos; eventualmente puede conectar al sureste de nuestro pais con
la cuenca del Pacifico.

Ademas cuenta con vias de comunicacion como son carreteras y ferrocarril que
lo comunican al puerto de Salina Cruz y de ahi con el resto del pais. Es importante
mencionar el potencial del puerto en materia pesquera y las posibilidades que ofrece
para desarrollar una marina turistica y para construir un astillero, asi como terminales
especializadas en el movimiento de granos, fertilizantes y fluidos. Cabe destacar que en
Puerto Madero se creo la primera API como parte de la reestructuracion y privatizacion
del sistema portuario nacional.

2.2.5.2 Puertos del Golfo

Tuxpan, Ver. es el puerto comercial mas cercanc a la Ciudad de México. Es un
puerto de altura con un modelo de organizacion basado en {a operacion de terminales
privadas; su gran potencial radica en las posibilidades que tiene para recibir nuevas
instalaciones, desarrollar terminales especializadas y establecer parques industriales
orientados a la exportacion y ofrece también servicios integrados. Cuenta con un alto
grado de competitividad, que es resultado de los excelentes niveles de productividad,
bajos costos operativos y seguridad en ¢l manejo de las mercancias. A nivel nacional,
se relaciona con Hidalgo, México, Puebla, Tlaxcala, Veracruz y el Distrito Federal. A
nivel internacional tiene acceso a los costas este de Norteameérica, Centro y
Sudamérica; ademas de Europa y Africa.

Puerto Progreso, Yuc. es un punto de enlace turistico y una frontera abierta al
intercambio comercial con el Golfo de México, el Mar Caribe y el Océano Atlantico.
Ademas de su potencial para el comercio exterior, se relaciona con Campeche,
Quintana Roo y Yucatan; y a través de carreteras y ferrocarril con las principales
ciudades de su Estado y del sur y centro de México. El aeropuerto se encuentra a 40
km. Las modernas instalaciones de Progreso, al igual que los sectores productivos y
comerciales de la region dan garantia y seguridad a la importacion y exportacién del
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mismo modo que a la inversién privada. Cabe mencionar que a solo 4 km. al poniente
de Progreso se encuentra el puerto de abrigo de Yukalpetén, el cual es utilizado por la
flota pesquera y las embarcaciones deportivas, las cuales encuentran todos los servicios
en cualesquiera de sus tres marinas.

2.3 L.a nueva lev de puertos

Con la tendencia a la globalizacion econdmica y la apertura de los mercados,
los sistemas de comunicaciones y los medios de transportes han cobrado mayor
relevancia. A partir de la incorporacion de México a este nuevo orden mundial se han
hecho aun mas evidentes nuestras fallas, carencias y rezagos en este renglon. En vista
de la necesidad de alcanzar los niveles de competitividad y eficiencia exigidos por el
incremento del comercio mundial, el Gobierno Mexicano, como parte de una estrategia
modernizadora, en los dos ultimos sexemos ha implementado nuevas politicas de
desarrolio v el reemplazo de las bases jegales y operativas que habian regido a
carreteras, ferrocarriles, puertos, aeropuertos y telecomunicaciones durante varias
décadas.

En el caso particular del tema que nos ocupa, las estrategias basicas del
desarrollo del sistema portuario han sido las siguientes:

a) Redefinicion del papel del Estado en la actividad portuaria. Se elimina la
exclusividad y monopolio del Estade en la construccion y operacion de terminales
del mismo modo que en la adminmistracion y prestacion de servicios, pero
reservandose las funciones normativas y de supervision, asi como su
responsabilidad como rector de esa actividad.

b) Privatizacion. Con la medida anterior se busca permitir y estimular la participacion
activa de la iniciativa privada en todos los renglones de la actividad portuaria;
reconociéndola como elemento clave para desarrollar al sector.

¢) Descentralizacién de la administracion portuaria. Cada puerto o conjunto de
pequefios puertos dentro de una misma entidad federativa tendra autonomia
administrativa y financiera.

d) Coordinacion de autoridades que intervienen en los puertos. Esto se logra mediante
la simphificacion normativa para eliminar regulaciones innecesarias o redundantes.

Todos estos lineamientos estan contemplados en la Nueva Ley de Puertos. Las
reformas legales para fomentar el desarrollo del transporte maritimo-portuario
empezaron a principios de junio de 1991, cuando se promulgd un nuevo reglamento de
maniobras en zonas portuarias federales que alenté la creacion de empresas de
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transporte multimodal y el uso de contenedores para agilizar las actividades de
comercio intemacional.

Para abrir paso a la administracion portuaria privada, el 28 de septiembre de
1992 aparecio publicado en el Diario Oficial de la Federacién (D.O.F.) el decreto que
abroga el diverso por el que se creé Puertos Mexicanos como 6rgano desconcentrado
de 1a SCT.

“£1 sistema portuario nacional que administraba Puertos Mexicanos y
nueve empresas paraestatales de servicios portuarios en las gque
participaba el fideicomiso Fondo Nacional para los Desarroflos
Portuarios (Fondeport) pasardn u formar parte de un programa especifico
a cargo de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP) para
proceder a instrumentar su privatizacion ™"

El proceso de extincion del organismo Puertos Mexicanos concluyo el 30
de septiembre de 1994 por lo que el programa para promover la participacion de ia
inversion privada en el sistema portuario nacional encomendada a ese organismo
desconcentrado, quedd a cargo de la Coordinacion General de Puertos y Marina
Mercante de la SCT.

Después, en el documento del TLC firmado por México en diciembre de 1992
se establecieron las bases para la inversion directa estadounidense y canadiense en
instalaciones y servicios portuarios como los de muelles, gruas, terminales y estibas, Y
para permitir la libre participacion del capital extranjero de cualquier pais, el 27 de
diciembre de 1993 se publicéd la Nueva Ley de Inversion Extranjera.

Hasta antes de 1993 el sector privado habia participado en las actividades
portuarias a traves de concestones que el Gobierno Federal otorgaba para el manejo o
procesamiento -generalmente de los propios productos de la empresa concesionaria- en
las terminales especializadas dentro del puerto que mas les conviniera.

Sin embargo, el proceso de tramitacién de las concesiones era muy complicado
ya que la regulacion en la materia se encontraba dispersa en mas de 6,500 disposiciones
comprendidas en leyes, reglamentos, decretos, acuerdos, planes, programas y
circulares; por ello y para agilizar el proceso de incorporacion del sector privado en las
actividades portuarias, el 19 de julio de 1993 se promulgdé una Nueva Ley de Puertos,
la cual, al mismo tiempo que simplifica enormemente los tramites y entidades
involucradas, constituye el marco juridico para:

1° “Puertos Mexicanos, totalmente abierto al sector privado; SHCP a cargo de su desincorporacion” en El
Financiero, México, 3 de septiembre de 1992, pag. 10
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a) Descentralizar la administracion portuaria mediante concesiones a sociedades
mercantiles con autonomia de gestion;

b) Fomentar la participacién activa de inversionistas privados en la construccion de
infraestructura, operacion de terminales e instalaciones y en la prestacion de
Servicios portuarios:

¢) Reestructurar el esquema financiero para permitir la autosuticiencia de los puertos
sobre bases competitivas internacionales.

Al estimular las inversiones privadas se espera aumentar al eficiencia en los
servicios portuarios v crear condiciones apropiadas para el establecimiento de
industrias asociadas con el transporte maritimo; asi como de terminales especializadas
de carga cuyas caracteristicas, al mismo tiempo impulsen un flujo comercial que haga
atractiva la llegada regular de lineas navieras: que a su vez demanden participacion
local de mano de obra. Todo en un ambito de competitividad y libre concurrencia de
los interesados; de esta manera se espera que la modernizacion del transporte maritimo-
portuario apoyara a la economia de México, sirviendo eficazmente a sus actividades
comerciales.

Las inversiones requeridas en puertos se estima que ascenderan a 170 mdd entre
1994 y 2010, con inversiones de 560 mdd en los cuatro puertos principales (Veracruz,
Tampico-Altamira, Lazaro Cardenas y Manzanillo) y de 210 millones de dolares en
otros 5 puertos ( Topolobampo, Puerto Madero, Cozumel, Progreso y Ensenada)."”

2.3.1 La Administracion Portuaria Integral (API)

Basicamente, una APl es una sociedad mercantil que por medio de una
licitacion publica ha obtenido del gobierno mexicano una concesion para el
aprovechamiento de los bienes del dominio publico en los puertos, terminales y
marinas, asi como para la construccion de obras en ellos y la prestacton de servicios
portuarios.?

Esta nueva ley de puertos sefiala que la concesion a las API’s , hasta por 50
afios, se pueden prolongar por un plazo igual tan pronto concluya el primer periodo,
tomando en cuenta las caracteristicas de los proyectos y ¢l monto de la inversidn. Los
muelles especializados en el manejo de contenedores se concesionaran por un periodo
de 20 aflos, mientras que los de usos multiples por uno de 15 aflos. La participacién
foranea, conforme a lo dispuesto en la legislacion respectiva, puede ascender hasta el
49% del capital de la sociedad mercantil a cargo de la API;, mientras que en la

" Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Qportunidades de inversion en infraestruciura basica en
Meéxico pag. 14

'2 Secretaria de Comunicaciones y transportes. “Ley de Puertos” Qp. Cit. pag. 36
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construccion v en la operacion de terminales e instalaciones dentro de los puertos, asi
como en la prestacion de servicios portuarios, se permitira la participacion de
sociedades mexicanas con inversion extranjera hasta el cien por ciento.

Para el otorgamiento de las concestones por parte del Gobierno Federal se
propone la adjudicacion por concurso, cuvo procedimiento podria iniciarse incluso a
peticion de las partes interesadas. Los criterios de seleccién consideraran
principalmente las contraprestaciones a favor del Gobierno por el otorgamiento de las
concesiones, las ofertas de calidad del servicio y las inversiones comprometidas.

Es importante destacar que en la infraestructura portuaria existente, los terrenos
y 4reas de agua que constituyen ¢l recinto portuario, no se desincorporan del dominio
publico; solo su uso, aprovechamiento y explotacion se otorgan en concesion a la APL
Las funciones de autoridad dentro del puerto como las que ejerce la Capitania de
Puerto, o las de aduanas, migracién, marina, ecologia y sanidad, permaneceran bajo el
control directo del Gobierno; un nuevo reglamento establecera los mecanismos para la
coordinacion entre esas autoridades.

Cada API tiene facultades para asumir y ejercer con autonomia operativa y
financiera la gestion global del puerto (administracion, construccion, planeacion,
promocion y fomento) ¢ incluso, para evaluar la cesion parcial de derechos a terceros,
de modo que sean estos altimos quienes realicen directamente la operacion de
terminales e instalaciones, asi como la prestacion de servicios portuarios. Pero, si bien
la ley concede autonomia de gestion a las APUs, eso no significa que estén desligadas o
exentas de obligaciones para con ¢l Estado Mexicano o que no necesiten coordinar su
funcionamiento con los planes o necesidades de trabajo y desarrollo de la region y del
pais.

Las API’s deberan cumpiir con un Programa Maestro en el que se estableceran
compromisos sobre los usos de las distintas areas del recinto portuario; sus modos de
operacion, planes de inversion y otras medidas que garanticen una eficiente explotacion
del puerto. Cada Programa Maestro sera parte integral del titulo de concesion y podra
modificarse a iniciattva del titular de la API con la autorizacidn correspondiente de la
SCT. En este mismo sentido la Ley de Puertos contempla la creacion de un Comité de
Operactones en cada puerto que cuente con una APL. Este Comité estara integrado:

“Por el admunistrador portuario, el Capitan del puerto y lus demds
autoridades correspondientes, asi como por representantes de los usuarios,
de los prestadores de servicios y de los demds operadores del puerto. Serd
pres:’did(;jpor el Administrudor portuario y sesionard por lo menos una vez
al mes.”

Este organo colegiado se encargara de elaborar recomendaciones sobre las
reglas de operacion, fas tarifas, las orientaciones o modificaciones al Programa

13 Ibidem, pag. 44
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Maestro, las quejas de los usuarios y la coordinacion entre los administradores, los
operadores y los prestadores de servicios para garantizar la eficiencia portuaria. Para
vincular las actividades portuarias con el desarrollo regional se prevé la participacion
estatal y municipal a través de una Comision Consultiva en el puerto, formada por
autoridades, gremios v sindicatos; asociaciones comerciales e industriales; por el
Administrador Portuario y por algin representante de los usuarios. La Comision sera
presidida por el representante de la Entidad Federativa correspondiente y se encargara
de participar en la promocion v desarrollo del puerto y cutdar aquellos aspectos que
afecten la actividad economica y urbana o el equilibrio ecologico de la localidad en que
se ubica.

En 1994 se otorgaron 62 concesiones portuarias y entraron en operacion 19
API’s en los principaies puertos. En el D.O.F. del 23 de febrero de 1995 se dieron a
conocer las bases de los concursos para otorgar contratos de cesion de las terminales de
usos multiples asi como las especializadas en contenedores en los cuatro puertos mas
importantes.

“En ambos casos los adjudicatarios deben establecer un contrato de

compraventd lpor concepto de los elementos para prestar los servicios en
L3 4

los muelles.

Se liberaron las tarifas en la prestacion de servicios y se flexibilizaron las
correspondientes al uso de infraestructura para incentivar la inversion privada y se
establecio un costo de capital a la infraestructura construida con recursos piblicos.
Excepcionalmente, para los casos en que podrian presentarse practicas no competitivas,
se estableci¢ un esquema temporal de regulacién tarifaria.

A finales de noviembre de 1994 se dio un ajuste en las tarifas de servicios
portuarios con el fin de hacerlos mas competitivos. Para delimitar el tope de las tarifas
se decidio lo sigutente:

a)} No podran ser mas altas que las aplicadas en los puertos de Estados Unidos.
b) No podran representar mas del 4% en base al precio final de los productos
transportados.

Se menciona et precio final de los productos transportados porque se toma
como base el indice de precios al consumidor, esto es, si €l indice es por ejemplo del
2.4%, el aumento en las tarifas no se elevara mas alla del 4% sobre este indice.

Hubo una importante disminucion en los costos portuarios de 1994 a 1998. En
las tarifas de maniobras en los principales puertos nacionales se observa una
disminucion del 34% en granel agricola; del 24.5% en granel mineral; del 21.7% en

' Pérez Escobedo, Ma. Antonieta."Los puertos mexicanos ante el reto de la modernizacién”, en Revista
de Comercio Exterior, México, abril 1993, pag. 305
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carga unitizada o paletizada y del 5.6% en contenedores. En cuanto a las tarifas

internacionales de maniobras en contenedores de los puertos mexicanos, son entre un
. . - 5

30% y un 60% mas bajas que las de puertos norteamericanos. :

Hasta el primer semestre de 1999 habia 22 Administraciones Portuarias
Integrales: 16 con participacion mayoritaria del Gobierno Federal, 5 Estatales (Tabasco,
Quintana Roo y Campeche son API's de participacion estatal. Estas mismas junto con
las API's de Baja California Sur y Progreso estan constituidas por un sistema de puertos
regionales) y la de Acapuico que en 1996 fue concestonada por entero a la iniciativa
privada. Vid. Infra Anexo I pags. 151 a la 153, Cuadro 2.3 APIS

Los resultados de la privatizacidn permitieron al Gobierno, de 1994 a 1997,
ingresos por 2,021 millones de pesos.'®

2.4 Conexion del sistema portuario con otrgs medios de transporte

Se Ie llama “Hinterland” o zona de influencia de un puerto a la region tertestre
en la cual se consumen, producen o transforman los productos que se mueven por ¢l
mismo vy estd delimitada por ia amplitud del sistema de comunicaciones interiores que
lo sirven.

Aunque un puerto se encuentre magnificamente equipado y ubicado, de nada
sirve si no tiene las adecuadas conexiones con ¢l interior del pais, es decir, con los
centros de produccion y consumo de las mercancias. El cuidado de este punto suele
requerir una solida infraestructura de transporte tras el puerto.

En México es especialmente necesario este respaldo de los transportes terrestres
hacia los puertos por ser el nuestro un pais tradicionalmente centralista; las ciudades
mas importantes y las zonas industriales estdn localizadas tierra adentro, bastante
alejadas de la costa, en donde existen pocos parques industriales; las maquiladoras se
encuentran en su mayoria en la frontera norte del pais, también lejos de la linea costera.

A estos hechos se afiade la configuracion topografica de nuestro territorio; las
sierras y tierras montafiosas dificultan también la conexion eficiente entre los puertos y
los lugares de produccidon y consumo. Ademas, actualmente existe una creciente
tendencta mundial a la integracion de todos los medios de transporte mediante el uso

1% SCT, Panorama portuario, Internet, direccion electronica: htip //www infoport. com.mx/

' Gomora, Doris y Gazcon, Felipe. “Entre olas y turbulencias™ en Reforma, México, 2 de junio de 1998,
pag. 9A
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del contenedor. A esto sc le conoce como sistemas de transporte “intermodai™y
“multimodal™" de los cuales hablaremos mds adelante.

Desafortunadamente en México aitn no existe una cabal integracion y conexion
entre los distintos medios de transporte, en parte porque nunca ha habido un plan global
de desarrollo para todos los medios de comunicacion y transporte, y porque cada uno al
haber seguido un plan de trabajo separado ¢ irregular tiene sus propios problemas y
carencias, COmo veremos a continuacion.

2.4.1 Autotransporte carretero

En nuestro pais el autotransporte representa el soporte del transporte nacional.
Segun estadisticas el volumen de carga manejada por este medio fue del 78% det total,
y en la movilizacion de pasajeros. el porcentaje fue del 98% (anuaimente 2400
millones de personas utilizan este medio). Siendo Estados Unidos nuestro principal
socio comercial, la mayor parte del flujo comercial entre los dos paises se efectua por
via terrestre aprovechando la cercania geografica.. E1 85% del comercio entre México y
Estados Unidos se moviliza por carreteras; sin embargo los peajes de las autopistas
mexicanas son cinco veces mas altas que en EU.A. y Canada.

A pesar de la importancia de este sistema de transporte, no se le ha dado la
atencion debida y las carreteras mexicanas se encuentran entre las mds caras, tnseguras
y mal habilitadas del mundo: las vialidades son peligrosas, con defectos de disefio; son
objeto de ilicitos -robos, asaltos- carentes de mantenimiento, sefializacion y alumbrado
-de mas de 300 mil km. de carreteras, s0lo el 32% (95 mil 945 km) estan
pavimentados- sin puestos de socorro ni servicios de ayuda o vigilancia.

Dentro de la red se han identificado 10 principales ejes troncales que
comunican las principales zonas de produccion indusinal y agropecuana. a los puertos
maritimos mas importantes asi como los mas importantes centros urbanos y turisticos.
Vid. Infra Anexo I pig. 154 cuadro 2.4 Principales ejes troncales y grafica 2.6
Mapa del sistema carretero nacional,

El sistema carretero nacional consiste en 305 mml, 768 km. de carreteras; de las
cuales el 2% (6 mil, 443 km.) son autopistas y puentes de cuota; et 31.7% (95 mil, 731
km.) son carreteras libres. Los caminos rurales y vecinales suman el 66.5% del
total(203 mil 594 km). El 15% de los usuarios transita por caminos rurales y vecinales;

* Término que implica la combinacion de varios sistemas de transporte para una sola accién de servicio,
generalmente hacia el interior de un pais con un caracter mas bien nacional y de cabotaje.

** Que también implica el uso de distintos medios de transporte para el movimiento de mercancias, pero de
un pais a otro
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el 70% utiliza las carreteras libres y el 15% restante del flujo vehicular se da en
autopistas de cuota. 17

Entre 1963 y 1988 fueron construidos mil km. de carreteras. De 1988 a 1994 se
construveron 6 mil km. de autopistas: pero las autopistas construidas no han sido una
atractivo para los exportadores quienes recurren a las carreteras libres federales. La
razon; los altos costos detl peaje.

En México, dice el Consejo Nacional de Comercio Exterior (Conacex), se debe
pagar peaje en el 64% del total de las carreteras del pais, lo que representa el 3% de los
costos de una empresa tan solo por el flete. Adicionalmente, las empresas que han
optado por evitar las autopistas de cuota y utilizar la red federal sufren de asaltos.
Ademas de la merma economica, el robo de trailers retrasa las entregas de las
mercancias exportadas y en ocasiones son tan altas las pérdidas que las aseguradoras

W : : : s 18
“ya no quieren cubrir los riesgos”.

E! autotransporte en México es atendido por 3. 417 empresas concesionarias de
transporte de carga y por 69 empresas concesionarias para el traslado de pasajeros. Se
dispone de un parque vehicular de 4, 112 unidades del cual 83% corresponden a
mangjo de carga y 17% a pasajeros.

El continuo crecimiento de la infraestructura, registrado en ¢l sexenio de
Salinas de Gortari comenzo a verse frenado con la crisis de 1995. Los problemas de
financiamiento registrados en el sector carretero, el primero en ser privatizado,
colocaron un mal precedente y después de que el gobierno retom¢ el control de las
autopistas, su construccion fue detenida. Bajo el argumento de que la infraestructura
requerida en carreteras de altas especificaciones es necesaria para el pais, la SCT
anunci¢ que buscaria un nuevo esquema mixto que permitiera continuar con la
construccion de nuevas carreteras en 1os proximos afios.

De 52 carreteras concesionadas a la inversion publica, 23 fueron rescatadas por
el gobierno, 29 estan bajo observacion y 5 son ubicadas como rentables y estan
bursatilizadas. El 22 de agosto de 1997 el Gobierno de ia Republica decidié destinar
26.1 mdp por medio de la SCT para rescatar 23 tramos carreteros concesionados al
sector privado, debido a problemas financieros que enfrentaban por la baja afluencia de
vehiculos por esas vias como consecuencia de las altas cuotas de peaje que se
cobraban.

El 17 de agosto de 1998 el proceso concluyo al retirdrsele las concesiones a
empresas como ICA, TRIBASA, PROTEXA Y ALFA OMEGA y a los gobiernos

7 Secretaria de Comunicaciones y Transportes “Programa de desarroilo del sector comunicaciones y
transportes 1995-2000" en Diario Oficial de la Federacién, México, 25 de  marzo de 1996, pag. 10

18 Gomora, Doris y Gazcon, Felipe. “La ruta mas larga” en Reforma, México, 1° de junio de 1998, pag.
11A
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estatales de Tamaulipas y Tabasco para ser entregadas a Caminos y Puentes Federales
de Ingresos (CAPUFE) para su operacion y mantenimiento.'® Poco después se anuncio
que de las 23 carreteras rescatadas, |3 serian administradas por CAPUFE, 7 serian
puestas en licitacion y 3 se encuentran ain en construccion.

El Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) no ha sido de
gran ayuda para el desarrollo del autotransporte: desde el [8 de diciembre de 1995
(fecha establecida para la apertura fronteriza de los miembros del TLCAN al
autotransporte de carga), se establecié un bloqueo por parte de transportistas
norteamericanos para evitar el ingreso de camiones de carga de México hacia ese pais.

En cambio, al amparo de la Inversion Neutra, (asociaciéon entre compaiiias
extranjeras y mexicanas, e incluso con capital foraneo de hasta el 100%) empresas
estadounidenses seguiran en el servicio de cabotaje en México, es decir, el trafico
intemo reservado Gnicamente a transportistas nacionales; por lo que continuara la
violacion a las leyes mexicanas y los convenios del mismo TLCAN con practicas
desleales, lo que afecta a las compaiiias de autotransporte de Meéxico.™

2.4.2 Ferrocarriles

La red ferroviaria nacional cuenta con 26, 623 km, y estos practicamente no se
han incrementado desde la época de Porfirio Diaz, cuando se construyd el 98% de la
infraestructura actual. El tendido de vias se dirigié hacia los puertos del Golfo de
México y hacia la frontera con E.U.A. debido principalmente a la influencia de
intereses extranjeros.

México cuenta con 1, 687 locomotoras de diesel eléctricas, de las cudles solo el
75% esta en funcionamiento. El equipo de arrastre y desplazamiento se integra en 47,
028 unidades de carga que van desde los tradicionales furgones hasta plataformas para
doble estiba y 1,418 unidades para el servicio de pasajeros. Vid. Infra Anexo I pig.
155 grafica 2.7 mapa de lineas férreas.

El 12 de mayo de 1995 se aprobo la Ley reglamentaria del servicio ferroviario
que dio paso a la privatizacién del sector y en 1997 se licitaron los dos principales ¢jes
troncales: Noreste y Pacifico-Norte, que transportan el 80% de la carga ferroviaria total.

El ferrocarril del Noreste, adquirido por la empresa Transportacion Ferroviaria
Mexicana (formada por la empresa naviera Transportacion Maritima Mexicana y socios
extranjeros), enlaza a Veracruz con Lazaro Cardenas y Manzanillo en el Pacifico y

1% “Contro! federal en 23 autopistas” en Uno mas uno, México, 17 de agosto de 1998 pags. 1y 6

® Hernandez, Jaime. "Inversidn neutra,via libre a autotransporte extranjero” en El Financiero, México, 21
de enero de 1997, pag. 10
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corre hasta Nuevo Laredo v Matamoros, pasando por Querétaro, Aguascalientes,
Tampico y Monterrey. Esta empresa planea invertir 325 mdd en cinco afios.

El Ferrocarril Pacifico-Norte es la principal via con 6,500 kms de vias férreas.
Es la mejor dotada para el comercio exterior con Asia y la costa oeste de E.UA,,
maneja el 10% del comercio exterior y un tercio del comercio interno. Fue entregada a
la empresa Ferromex, formada por la firma mexicana Ingenieros Civiles Asociados
(ICA) y la estadounidense Union Pacific.

Una tercera ruta, la del Ferrocarril del Sureste con longitud de 2, 200 kms fue
adjudicado a la empresa TRIBASA . El principal atractivo de este ferrocarril es que
comunica a la Ciudad de México con el puerto de Veracruz; conecta la terminal
automotriz de Puebla con las petroquimicas de Tabasco y Veracruz y conecta el puerto
de Coatzacoalcos con Yucatan. Tiene 3 puntos de conexion con el Valle de México y
comunicacion directa con el Ferrocarril del Pacifico-Norte.

El ferrocarril del istmo de Tehuantepec que une a Coatzacoalcos, Veracruz con
Salina Cruz, Qaxaca a través de 303 kms, no sera licitado por considerarsele de valor
estratégico para la soberania nacional. Se constituird una empresa 100% del gobierno
federal para operarlo e impulsar el proyecto del corredor multimodal del Istmo que
unira los puertos del Golfo con los del Pacifico.

La linea corta Chihuahua-Pacifico fue adquirida también por la empresa
Ferromex. Esta ruta va desde la frontera con E.U.A.-Ojinaga- hasta fa costa del
Pacifico, conectando con el puerto de Topolobampo a lo largo de 942 kms de y con
otras lineas cortas de importancia regional que no tardardn en pasar a manos de la
iniciativa privada. En el proceso de privatizacion se han registrado problemas de corte
laboral por los despidos masivos que los nuevos duefios han hecho ante la indiferencia
del gobierno, sindicatos y organizaciones obreras.

El mayor problema que enfrenta actualmente el transporte ferroviario se debe al
trazo de vias heredado desde hace mas de 80 o 90 afios. Las lineas sinuosas con
pendientes pronunciadas caracterizan los tramos ferroviarios en los que se requiere de
locomotoras de ayuda para lograr el ascenso; ademds, los altos grados de curvatura
limitan la velocidad y propician el desgaste prematuro de los rieles. EI mal estado de
las vias y su inadecuado mantenimiento, junto con los climas Huviosos acenthan las
probabilidades de accidentes como el descarrilamiento de trenes, provocando que se
considere un medio poco seguro para el traslado de mercancias.

La principal ventaja del FFCC consiste en su capacidad para movilizar grandes
volimenes de carga de bajo valor unitario a largas distancias a un menor costo que el
del autotransporte carretero, sin embargo, el desarrollo del FFCC moderno demuestra
que su funcion y oportunidad van mucho mds alid de este concepto tradicional: el tren
contribuye a la integracién de los sistemas maritimo y terrestre mediante la formacion
de “puentes terrestres”’, es decir, un sistema de transporte ferroviario con gran
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capacidad para mover contenedores que suelen partir de los puertos y atravesar grandes
extensiones terrestres, Tan eficientes son estos “puentes” que suelen ofrecer
importantes acortamientos en el trayecto de una cadena de transportes, llegando incluso
a competir v desbancar el traslado por puertos mas cercanos. pero mas lentos en su
operacion.

Las empresas ferroviarias de algunos paises industrializados son lideres en la
oferta de servicios integrados de transportes “puerta a puerta’ al incorporarse ©
asoclarse a empresas navieras y o de autotransporte carretero. En Meéxico, esta
posibilidad de desarrollo ¢ integracion del transporte aunque incipiente.
afortunadamente ya existe. (Recuérdese la consolidacion del FFCC del Noreste y
T™MM).

El manejo de contenedores en el transporte de carga es cada vez mas
indispensable para lograr una verdadera integracion v optimizacion del transporte. En
el ferroviario se requiere la introduccion de equipo v procedimientos especializados
tales como instalaciones especiales de transferencia v desconsolidacion de carga:
adaptacion de galibos en tuneles v puentes para el uso de carros portacontenedores de
doble estiba® y servicios de movimiento de remolques de autotransporte sobre
plataformas.

Otra linea prometedora para el FFCC es su integracion con el cabotaje nacional
el cual requiere obras para la transferencia intermodal tales como sistemas de
sefializacion de vias a base de microcomputadoras, sistemas informaticos de control y
seguimiento de la situacion de cargas y equipos especializados para el manejo de cargas
con necesidades particulares.

El sector privade considera que es necesaria una mayvor desregulacion para la
construccion de un mayor numero de vias férreas. De acuerdo con “The World
Competitiveness Year Book ™ (una publicacion internacional especializada cn negocios
y comercio exterior) en términos de competitividad ferroviaria, México se encuentra en
el numero 44 de una lista de 46 paises, como resultado de Ia limitada red nacional.”’

2.4.3 Transportacion aeroportuaria

En México hay 83 aeropuertos: 33 ofrecen servicio nacional y 50 internacional.
Adicionalmente la aviacion regional y privada opera en 1, 643 aerédromos. Vid. Infra.
Anexo I pig. 156 Cuadro 2.5 Red aeroportuaria nacional y grafica 2.8, Mapa de
aeropuertos)

* Carro articulado de ferrocarril capaz de llevar 10 contenedores por viaje, acomodados en 5 pilas de 2
contenedores de alto.

2! Gomora, Doris y Gazcon, Felipe. "La ruta mas larga ..” Op, Cit. pag. 14A
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Por su destino se clasifican en cuatro grupos:
a) Metropolitanos: Distrito Federal, Guadalajara, Monterrey, Toluca.

b) Turisticos de plava: Cancun. Puerto Vallarta. San José del Cabo, Mazatlan,
Zihuataneio. Acapulco. Cozumel, Veracruz, La Paz. Huatulco. Manzanillo. Puerto
Escondido. Guaymas v Loreto.

c) Regionales: Aguascalientes, Leon. Campeche, Chihuahua, Ciudad del Carmen,
Ciudad Obregon, Colima, Cuemavaca, Culiacan, Durango, Hermositlo, Los
Mochis, Mérida, Morelia, Oaxaca, Poza Rica, Puebla, Querétaro, San Luis Potosi,
Tampico, Tamuin, Tehuacan, Tepic, Torreén, Tuxtla Gutiérrez, Uruapan,
Villahermosa v Zacatecas.

d) Fronterizos: Chetumal. Ciudad Judrez, Matamoros, Mexicali, Nogaies, Nuevo
Laredo, Tapachula. Reynosa v Tijuana.

El aeropuerto de la Ciudad de México, con un flujo de 16 millones de personas,
y junto con los de Tijuana, Puerto Vallarta, Monterrey, Cancun, Mexicali y Guadalajara
concentran mas del 70% del movimiento.

El transporte aéreo opera a través de 44 lineas aéreas nacionales, de las cuales
cinco son troncales, v el resto son empresas regionales y de servicio aéreo especializado
y no regular. También operan 36 empresas extranjeras. El sistema moviliza anualmente
cerca de 26 millones de pasajeros.

Luego de la desregulacion de las lineas aéreas en 1989, se procedié a trabajar en
la Ley de Infraestructura Aeroportuaria, ya que en la busqueda de capitales, el gobierno
también abrio a la iniciativa privada el sector aeroportuario. En la estrategia de venta se
indica que el estado conservara el 85% de las acciones.

Como una prueba piloto, ¢l gobiermo federal inicid la privatizacién de los
aeropuertos con las terminales aéreas del sureste, por ser estas —en su mayoria- las mas
pequefias del pais, va que decidirse por las de mayor tamafio pondria en riesgo
cuantiosas inversiones. Los aeropuertos ubicados en ¢l sureste son: Canciin, Cozumel,
Merida, Villahermosa, Oaxaca, Huatulco, Minatitlan, Tapachula y Veracruz.

E! director de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) sefiald que:

“Pese a que la red nacional aeroportuaria es rentable y la demunda de sus
servicios crecerd en los proximos afios, la razon de privatizar es que no ha
habido suficiente inversion en su desarrollo y es necesaric aliviar la carga

- r . 13 2
financiera piblica”.’

2 Herandez, Jaime. “El sureste, prueba piloto en la venta de aeropuertos”, en El Finaciero, 22 de enero
de 1998, pag, 20
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En el sector aeroportuario, la infraestructura para la aviacion de carga es
practicamente inexistente, lo que hace que los costos para la exportacién se vean
duplicados y en ocasiones triplicados para las empresas que buscan utilizarla. De las
330 mil toneladas anuales de carga que se mueven en México via aérea, el 11%
corresponde al mercado interno v el 89% a los mercados internacionales.

El problema se ubica en la carencia de aviones de carga ya que de las 252
aeronaves que integran la flota nacional, solo et 3% son destinadas para carga, mientras
que la edad promedio de esos aviones es de 28 aiios, reduciendo las posibilidades de
crecimiento del sector productivo.

Para la Concamin, ¢l aumento de las exportaciones de autopartes, equipo
cientifico, perecederos, industria electronica, farmacéutica y textil representaran el mas
fuerte impulso para el crecimiento de la carga aérea. Sin embargo, hasta ahora la alta
concentracidn de la carga en los aeropuertos de la ctudad de México y Toluca se ha
convertido en un cuello de botella para los exportadores.

“De hecho, comentan, lu carga solo serd desarrollada una ve: que
concluya el proceso de privatizacién de la red aérea nucional. Nunca se
consideré como un negocio el transporte aéreo de carga y ahora, antes de
integrar una flota de carga, se debe permitir lu entrada a empresas que
hagan de los aviones una opcion verdadera para los exportadores.”™”

2.5 Transporte multimodal

El convenio de Naciones Unidas sobre el transporte multimodal internacional
de mercancias celebrado en 1980, lo define asi:

“El porte de mercancias por dos métodos diferentes de transportes por lo
menos, en virtud de un contrato de transporte multimodal desde un lugar
situado en un pais en que el operador de transporte muitimodal (OTM)
toma las mercancias bajo su custodia hasta un lugar designado para su
entrega, situado en un pais diferente.” **

% Gomora, Doris y Gazcon Felipe. “Entre olas...” Op. Cit. Pag. 9A

 Transportacion Maritima Mexicana (TMM), “Operacion naviera” , documento de circulacion interna,
s/f, pag. 93
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El transporte multimodal se basa en el uso del contenedor, cuya ventaja
principal es que permite integrar los distintos medios y facilita el transporte “puerta a
puerta”; es decir, entre los puntos extremos de origen y destino de la carga sin
necesidad de cambiar de embalaje. Mediante un tUnico contrato de transporte, un
Operador de Transporte Multimodal (OTM) se responsabiliza por la carga desde que la
recibe hasta que la entrega. Debe manejar lo relativo a rutas, tarifas, fletes, seguros,
aduanas, tramites legales, etc. Un OTM puede ser una empresa naviera, ferroviaria o de
autotransporte, o también un intermediario entre el expedidor o productor y los
transportistas; puede ser una empresa consolidadora o reexpedidora de carga, un agente
aduanal o una empresa almacenadora.

El transporte multimodal es esencial para incrementar la eficiencia de los
transportes, reducir el tiempo y el costo en el manejo y traslado de las mercancias, asi
como para minimizar las posibilidades de averia de las mismas. El transporte
multimodal a base de contenedores es un factor que reviste cada vez mayor importancia
para el comercio exterior mundial. En México se advierte un desequilibrio entre la
magnitud del comercio exterior v el numero de contenedores que se manejan en el pais,
que de persistir actuara como factor restrictivo para el esperado crecimiento de las
exportaciones.

Aunque México se suscribié al convenio de Naciones Unidad sobre transporte
multimodal desde 1985, este servicio no se ha desarrollado adecuadamente ni con la
rapidez necesaria, a pesar de las fuertes inversiones —tanto gubernamentales como
privadas- en infraestructura especializada en el manejo de contenedores y la
actualizacidn del marco normativo en cada uno de los distintos medios de transporte.

Estos son algunos de los factores que obstaculizan el desarrollo del transporte
multimodal en nuestro pais:

a)} Deficiencias en infraestructura y operacion de cada uno de los distintos medios que
integran el sector de comunicaciones y transporte;

b) Falta de una adecuada interconexion de los mismos;
¢) Atraso tecnoldgico en las areas de telecomunicaciones e informatica (en México
apenas se estd introduciendo la utilizacion del intercambio electronico de datos’

mientras que en paises desarrollados tiene mas de 10 afios de existencia);

d) Atraso en el uso de nuevas técnicas y nuevos tnateriales de empaque y embalaje de
mercancias;

* Intercambio Electronico de Datos (IED), se define como un sistema mediante el cual ia informacion
electronica se intercambia entre computadoras utilizando un programa de comunicacion que permite
compartir ¢ intercambiar informacion entre usuarios, administradores, prestadores de servicios y
autoridades.
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e) Exceso de reglamentacion y burocratismo, asi como falta de coordinacion entre las
diferentes autoridades involucradas;

f) Falta de informacidn o interés de los empresarios y exportadores mexicanos quienes
siguen utifizando el transporte unimodal;

g) Falta de terminales de transferencia en varios puntos del territorio nacional.

Existen algunos rasgos del funcionamiento actual del sistema aduanal que
dificulta el movimiento de los contenedores en el territorio nacional, o bien propicia
condiciones que lleven a la desconsolidacion de la carga en los puntos de entrada al
pais (busqueda de contrabando, droga, etc.), provocando con ello la anulacion de los
beneficios que ofrece esta tecnologia:

“La falta de agentes capucitados v equipados -refieren exportudores-,
provoca retrasos en entregas v o pérdidas para las compaitias. La
Procuraduriu General de lu Republica (PGR) detiene los contenedores en
fos puertos para su revision. Mientras que dgencias gubernamentales cn
otros paises ocupun un promedio de 6 horas para supervisar las
mercancias, la PGR wtiliza hasta una semana para ello "

Uno de los costos que impacta de modo importante el precio final de los
productos es, sin duda, la transportacién. Ante la fuerte competencia se impone que el
servicio de transporte sea mas rapido, seguro, barato, confiable y oportuno. Servicios de
puerta a puerta (door to door) y “justo a tiempo” (just in time) son las tOnicas tanto del
multimodalismo -para el comercio exterior- como el intermodelismo —para atender las
necesidades del comercio nacional.

En las grandes empresas de transportacion, principalmente navieras y
ferrovianias, existe una tendencia a unirse con distintos medios de transporte maritimo
y terrestre para formar “Megacarriers” o empresas de servicio intermodal integral (full
service intermodal company), es decir, corporaciones que agrupan empresas con
distintos servicios complementarios para el transporte.

2.6 Problemitica actual v retos que enfrenta el sistema portuario
nacional

Es indudable que con la privatizacién de puerios y terminales portuarias ha
habido un avance significativo en ese rubro que siempre estuvo relegado de cualquier
plan de desarrollo o politica econémica. Pero la privatizacion no es una panacea, y en

¥ Gomora, Doris y Felipe Gazcon, “Entre olas...” Op. Cit. pag. 9A
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los pocos afios que lleva en funciones no puede esperarse que haya acabado con siglos
de desequilibrios, carencias y mal funcionamiento de la red portuaria y ain nos falta
ver (mas aun, prever y prevenir) las consecuencias a largo plazo de estas acciones sobre
el comercio exterior, la economia, el desarrollo y la soberania de nuestro pais.

Tenemos que las inversiones se han concentrado ¢n los ocho puertos mas
importantes para ¢l comercio exterior y la industriaz Veracruz, Altamira,
Coatzacoalcos, Manzanillo. Tampico, Ensenada, Lazaro Cardenas y Guaymas: ademas
el presupuesto para el afio de 1998 en comunicaciones y transportes disminuyo 9.8%
con respecto a 1996 v la mavor proporcion se destind al rescate carretero.

“Se dedicardan en inversion publica y gasto corriente entre 23 mil
millones, 700 pul pesos de los cuales 36.7% se canalizardn u
carreteras... Asimismo, del total del presupuesto del sector, 12.9% lo
compartirdn los rubros de infraestructura portuaria y aérea; 11.6%
serd pard transportes v [1.3% pura comunicaciones; mientras para
gustos de udministrucion se destinara 27% del total ™. 6

Lo anterior nos muestra que las cosas no han cambiado mucho respecto a
centralizacion, concentracion y relegacion a segundo plano de os asuntos portuarios.

México, pais abierto a dos océanos cuenta con una amplia y variada red
portuaria y un importante comercio exterior; sin embargo, otros paises como Singapur,
con menos litoral y puertos, transporta 22 veces mas volumen que México; Japon,
Estados Unidos, los miembros de la Comunmidad Europea son Estados desarrollados que
apoyan gran parte de sus economias en el desempefio de sus puertos y sus flotas
mercantes.

Somos el décimo pais exportador en el mundo y en el comercio exterior se esta
generalizando el uso del contenedor, pero México apenas si tlega al numero 33 entre
los que manejan carga contenerizada. Nuestros puertos no son capaces de atraer escalas
directas de los grandes buques nodrizas containeros (es decir, especializados en
transportar contenedores) que sirven al comercio internacional.

El comercio maritimo de nuestro pais presenta también un fendmeno conocido
como "triangulacion” que ocurre cuando las mercancias deben ser desembarcadas en
puertos extranjeros y de ahi deben transbordar y ser remitidas al pais de destino ya sea
por transporte terrestre o por barcos de cabotaje en vez de llegar directamente a los
puertos nacionales debido a que estos presentan deficiencias en su infraestructura u
operacion; lo que desde luego provoca que aumente el tiempo y el costo del transporte.

% Hernandez, Jaime. “Disminuye 9.8% el gasto en comunicaciones y transportes” en El Financiero, 28 de
enero de 1998, pag. 20
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El rezago tecnologico y la inseguridad existente asociada a formas de operacion
portuaria deficientes han provocado que muchos usuarios opten por los servicios de los
puertos del sur de E.U.A. y posteriormente trasladen su carga por carretera y viceversa.
Ello determina porque Houston, Texas., por ejemplo, hasta principios de la década de
los noventas recibia mas carga mexicana que todos nuestros puertos juntos.”’

Analicemos un caso:

“Una naviera juponesu, trabajando con un ferrocarril norteamericano
y con Nacionales de Meéxico, mtrodijo en abril de 1990, un servicio
semanal de carros portacontenedores Jde doble estibua entre el puerto de
Long Beach, California y México, D. F., por El Paso Cd. Juarez, con
un ramal a Monterrey. Con ese servicio, lu naviera recortu el tiempo
de vigje entre Tokio v México, D.F. , de 24 dias a solo 147%

Podemos decir, .Y para qué tanta complicacion?  Porqué no llegar
directamente a un puerto mexicano en la costa del Pacifico, -Manzanitlo por ejemplo,
que es el mas cercano al D.F.- y luego utilizar el ferrocarril o el autotransporte para
llegar a la Capital?

Si nosotros fuéramos la compaiiia naviera o un operador de transporte
multimodal tendriamos que buscar ventajas comparativas y considerar lo siguiente:

1. ;Qué puerto tiene la suficiente capacidad para recibir un buque de gran calado y
tonelaje?

2. (Cual tiene las instalaciones mas modernas y especializadas en el manejo de mi
carga?

3. (Cual me ofrece un mayor volumen de carga para e! trayecto de regreso?

4. ;Cual me ofrece mayor eficiencia y agilidad en las maniobras de carga y descarga,
reduciendo asi mi estancia en el puerto?

5. En ddnde encuentro menos restricciones y tramites legales y aduanales?

6. ;Qué puerto dispone de las mejores conexiones terrestres que hagan mas expedita
la entrega y a un menor costo?

7. (Cual me ofrece la tartfa mas competitiva por concepto de derechos de uso de las
instalaciones y los servicios portuarios?

7 Opalin, Leén e Iturbide Laura, Op. Cit, pag. 66
% Instituto Mexicano del Transporte, Consideraciones para modernizar,.. , pag. 16
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8. (Qué puerto ofrece la mayor capacidad de almacenamiento y =zonas de
desconsolidacién de la carga contenerizada’

Después de considerar todos estos puntos es logico que la naviera japonesa no
optara por utilizar puertos mexicanos.

La importancia de un puerto radica en ¢l numero de empresas navieras que lo
coloquen dentro de sus rutas. Las condiciones de la ubicacion geografica y de un
volumen considerable de carga local no bastan para garantizar la afluencia de las
navieras. La gran competencia que existe entre productores y prestadores de servicios
conduce a que el trafico se polarice en puertos con servicios de alta calidad y
especializacion. Asi muchas veces los puertos captan traficos que ya no tienen mucha
relacion con su zona de influencia natural.

Ya hemos mencionado {a importancia del uso del contenedor en el transporte.
Los puertos mexicanos no son muy grandes desde el punto de vista de los estandares
internacionales y no tienen profundidad natural, por lo que requieren de constantes y
onerosos servicios de dragado para poder recibir a los grandes buques containeros cuya
tendencia a hacerlos cada vez mas grandes requieren muelles de mayores dimensiones
tanto en longitud como en profundidad; equipos mas potentes y de mayor alcance como
las grias portainer (portacontenedoras), elemento basico del equipe que efectua la
transferencia entre el barco y el muelle, asi como mayores areas para almacenamiento
de contenedores.

Un buque portacontenedores en un puerto desarrollado puede operar hasta 180
contenedores/hora por cada grua, sin contar con que en €sos puertos existen varias de
ellas. En México ia capacidad es de 50 contenedores’hora y excepto los puertos
principales, en la mayoria no hay o s6lo se cuenta con una grua con capacidad para mas
de 50 toneladas. Y si hablamos de problemas de equipamiento tenemos que mencionar
el rezago en la utilizacion de la informatica y las telecomunicaciones en la actividad
portuaria.

En el sistema portuario existe un grave problema de subutilizacion de la
infraestructura y poca demanda de la reserva inmobiliaria para desarrollos industriales.

Podemos identificar varias causas:

a) La concentracion del interés (y las inversiones) en unos pocos puertos, en demérito
del resto de la red.

b) La falta de eficientes conexiones del puerto con otros sistemas de transportes.
¢) Falta de vinculacion de la actividad portuaria con programas de desarrollo regional.

d) Debe mencionarse también la falta de promocion y atencion a los mercados
naturales y ¢l trafico de cabotaje de cada puerto.
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e} En el otro extremo tenemos que importantes puertos como Veracruz, Tampico y
Cozumel se enfrentan a una virtual saturacién de su capacidad instalada y a la
dificultad de expandirse a causa del crecimiento de las ciudades en que se ubican.

f) La falta de coordinacion entre las autoridades aduanales, judiciales v sanitarias que
participan en el control y supervision de las mercancias en transito v el incipiente
desarrollo del transporte intermodal y multimodal se suman a los multiples
problemas y retos que deben afrontar los puertos mexicanos para alcanzar una
mayor participacion en el movimiento de carga internacional y en el desarrollo
economico de nuestro pais.

En el pasado “desarrollo portuario™ se entendia como aumento en el namero de
puertos; de instalaciones y equipo, asi como el otorgamiento de subsidios y la creacion
de paraestatales. Desarrollo cuantitativo, antes que cualitativo. Al ser un monopolio
estatal, la red portuaria no necesitaba ser competitiva v su existencia era un fin en si
misma. Si bien su importancia para el comercio v la industria era bastante reconocida,
no se les consideraba como parte del proceso productivo ni mucho menos un negocio
per se.

Estos criterios han cambiado. Ahora las actividades portuarias han pasado de
manos del gobierno a la iniciativa privada que antes que nada desea asegurarse de que
ha invertido en algo redituable. Es razonable esperar que los nuevos administradores
hagan todo lo posible por elevar la eficiencia y productividad de los puertos a su cargo,
con miras a enfrentar la competencia nacional e internacional; recuperar su inversion y
obtener ganancias.

(Es esta la unica posibilidad de desarrollo del sistema portuario y del de
transporte en general? ;Por supuesto que no! Empecemos por considerar que la
privatizacion no es una formula infalible; el lamentable caso de las carreteras
concesionadas que tuvieron que ser rescatadas por el Gobierno Federal es un ejemplo
muy claro.

Si bien es cierto que algunos puertos han mejorado notablemente en su
desempefio gracias a las inversiones y la administracion privada, esto no quiere decir
que todos los problemas han sido superados; de hecho se considera que los avances han
sido lentos e insuficientes para hacer frente a las exigencias del crecimiento de nuestro
comercio exterior. Y no son pocos los que declaran que se ha cambiado lo mas por lo
menos, que s¢ ha "malbaratado” el patrimonio nacional y lamentan que estas
concesiones se traduzcan en pérdida de control y soberania del Estado.”

Ademas, la iniciativa privada solo mostro interés por unos pocos puertos;
légicamente aquéllos vinculados preferentemente al comercio exterior y el servicio a

* Mufioz Valencia Araceli, "Malbaratara el gobierno las empresas que quedan” en El Financiero , México,
22 de enero de 1998, pag. 20
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los corredores industriales. Los demas puertos pequefios dedicados a la navegacion de
cabotaje, la pesca y el turismo a pequefia escala han debido concederse a los gobiernos
estatales. Esto no es malo cuando la actividad portuaria esta contemplada dentro de un
adecuado plan de desarrollo regional; sin embargo la experiencia nos ha demostrado
que esto rara vez ocurre.

Existe otro factor a considerar en el asunto de la concesion a la iniciativa
privada: E! mejoramiento de los servicios v la infraestructura, (A quién beneficiara en
altima instancia? ;Qué nos hace suponer que los intereses de las grandes empresas
mexicanas y extranjeras que han obtenido las concesiones de los puertos son ios
mismos que 1os de la Nacion y el pueblo mexicano? ;Acaso ¢l desarrollo de las mismas
implica desarrollo econémico nacional v como se traduce eso en beneficio social real?
Y las ganancias generadas por las concestones y privatizaciones, (En donde estan?
;Realmente se han aplicado al mejoramiento del sector maritimo-portuario? ;Cuando
empezaremos a ver los resultados?

Si el gobierno mexicano va no puede hacerse cargo de la construccion,
administraciéon y prestacion de servicios de los medios de comunicaciones y
transportes, o menos que podemos esperar es que cumpla con su papel de rector de la
actividad, vigilando que los medios cumplan con su papel de motores de las actividades
econdmicas y no perdiendo de vista los principios de soberania e independencia.



Diminute navio preso en una botetla,

Con tu velas tendidas, tu puente y tu Bauprés,
Gouerias bos anchas maves y €a pefar estrefla
entre el wiido y ef hume de este figin inglés?
Diminuto nawie, 6gué manos maxineias,
Rugasas y pacientes, en bes ecias def max

Con amox trabajaron tus pequeiias maderas

& izanon esao velas que of viente no ha de hinchar?
Cué viefo navegante en tus maderas grises
esculpid esta mindocula figura de mujex,

y al grabax en tu pepa esta patabra: "Ulises”
de la Odisea ef genio. te transmitis al nacer?
Diminute navts, perdida entre ba Bruma

Del buma de bas pipas, nunca, jamds, los dos
COivemas bas canciones bejanas de ba espuma,
Ni soplard en nuestr alma el gran vients de Dias.
&n las ascuras atbas def Bax, en las instantes
En gue bos viejos astros comienzan a moxix,

VL camen pex tus puentes pequeiics tipulantes
Comao si af alba fuevas ti también a partiv.

¢ come cantaban, dentro. de tu Botella,

Tus vages hambrecitos una vieja cancidn

(U xecoger of ancla, Bajo ta turbia estretla

Bue abumbraba ba sucia misevia del figin.
Diminute navte, sigue inmouil tu sueiio;

Las muetles del Oniente, det alisie el canta,
Del Gubf Stream bas baladas, ef Carniie visueito,
Laos extradies paisajes afingdndoese en ef man...
Dite a tus diminutes y vages mavinevos

Gue recajan tas velas, pues nunca has de partin
Def mar por tes inmensos y azules devwterss
A Las claxas rifenas donde of sel va a mexix.
(lqus nos quedaremss , diminute. navie,
(nctades en la tieva, pava siempxe, los das;
Ni en tu pequefia puente ni en ol coxazdn mic
Velverd a seplar nunca el gran viento. de Diss.

Fector Pedne Blomberg
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CAPITULO 3

LA TRANSPORTACION MARITIMA EN MEXICO

orte. maritimo en el comercio mundial.

Las actividades de transporte y distribucion. que anteriormente se consideraban
subordinadas, se han integrado al proceso productivo. Comienza con la extraccion de
materias primas y termina con la distribucion del producto terminado al consumidor final.
Factores tales como el costo del transporte: su rapidez. seguridad y confiabilidad influyen
mas que nunca en la competitividad de los productos a ser comercializados.

El transporte maritimo es el medio mas rentable para el traslado de mercancias a
grandes distancias, por los bajos costos de sus fletes, por su gran capacidad de carga;
adaptabilidad para transportar toda clase de productos, de volimenes y de valores y porque
las rutas pueden ser trazadas en distintas direcciones a través de rios, mares y océanos del
mundo; s) bien requiere de gran inversion para infraestructura de puertos y adquisicion de
equipo adecuado, asi como contar con eficiente conexion terrestre de y hacia los puertos.

La importancia del transporte maritimo radica en que al estar nuestro planeta
formado por dos terceras partes de agua, aproximadamente el 90% del comercio mundial se
mueve a través de buques aprovechando sus ventajas comparativas sobre otros medios de
transporte. No ¢s gratuito ni casual que las economias mas dindmicas del mundo tengan los
mayores volimenes de comercio maritimo, las mayores y mas especializadas flotas
mercantes , los puertos mas concurmidos y que su comercio maritimo delimite las
principales rutas del trafico maritimo mundial. (Ver grafica 3.1 lineas navieras por
continente y Cuadro 3.1 Principales rutas maritimas del mundo )

* No se consideran representativas en este renglon las flotas de paises que ofrecen banderas de conveniencta,
es decir, paises que permiten el registro de buques pertenecientes y. controlados por extranjeros, gracias a la
concesion de grandes facilidades para llevar a cabo tal registro. Ejemplos: Panamd, Liberia, Noruega,
Bahamas, Honduras.
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GRAFICA 3.1

Porcentaje de participacién de las lineas navieras por
continente

g% 8%

17%

19% i

iEAn'érica 86 lineas navieras W Europa 35 tneas ! ‘
| Asia 31 lheas O Africa 16 lheas ! l
Il Oceania 16 iineas ’ ‘

Fuente:Dir. de Servs. de Transp. Maritimo/D.G.M.M.

CUADRO 3.1

1)
2)
3)

4
5)
6)
7)

8
9

Ruta del Atlantico Norte;

Ruta Europea-Mediterranea y del Océano Indico;

Ruta del Cabo de Buena Esperanza-Australia-Nueva Zelanda e Indonesia con el
Occidente de Europa;

Ruta Atlantica de Sudamérica y Costa del Este, va de la parte nororiental de Brasil
hasta E.U.A. y Canada,

Ruta del Pacifico en Sudamérica-América del Norte y Europa, atraviesa todo el
Pacifico;

Ruta de la Costa Occidental de América del Norte;

Rutas Transpacificas, se dan a través del Canal de Panama;

Ruta del Golfo y el Caribe, E U A. y el Caribe;

Ruta del Golfo, el Caribe y la Costa Occidental de América del Norte'

Como podemos apreciar en la grafica 3.1, y el cuadro 3.1, el trafico de lineas

maritimas se concentra en mayor proporcién en Norteamérica y/o sus conexiones con el
resto del mundo. No estd por demas recordar que a causa del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN) y su eventual conexion con los mercados del resto del
continente, América se convertira en el mayor bloque comercial del mundo.

La historia nos ha demostrado que el desarrollo econémico de un pais se basa en

gran medida en su comercio exterior; siendo el maritimo ¢l principal medio de transporte
del comercio mundial, es logico que en las mayores economias del mundo sus flotas
mercantes jueguen un papel estratégico en cuanto a su politica comercial, es por ello que a

Y C. F. Jones y G. C. Darkenwald, Geografia econdmica, pp. 638 y 639
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los buques de su bandera les otorgan apoyos financieros y fiscales. asi como avudas para fa
Investigacion y para la contratacion de seguros maritimos.

Existen antecedentes muy remotos acerca del transporte maritimo en el mundo. por
lo menos desde hace 5000 afios el transporte maritimo ha sido pieza fundamental en cuanto
al intercambio comercial se refiere. Primero en pequefias barcazas y practicando la
navegacion de cabotaje: luego al darse avances cientificos y técnicos en la construccion de
barcos y en la navegacion. ¢l comercio también se estaba desarrollando.

De esta manera. al darse una mayor movilidad de personas y mercancias se va
creando la necesidad de recorrer nuevas rutas comerciales que enlazaran, mediante el
transporte maritimo, a diversos paises y a sus economias; es por esto que el comercio
maritimo siempre ha tenido un caracter eminentemente internacional.

Desde el siglo XIX el transporte maritimo internacional de carga ha acelerado su
evolucion para responder a las presiones del comercio mundial, sufriendo grandes cambios
tendientes principalmente a aumentar su capacidad de carga y rapidez, asi como su
especializacion; lo que ha traido como consecuencia grandes cambios estructurales tanto en
los servicios como en los equipos.

La revolucion industrial se manifesto e¢n las actividades maritimas por la
introduccion de cascos de hierro y acero en la construccion de barcos y en la utilizacion de
maquinas de vapor en la propulsion de los mismos. Ello propicid cambios en la
construccion de nuevas infraestructuras como puertos, canales, etc.

Otra importante revolucion en materia de comercio maritimo fue a mediados del
siglo XX cuando inicia el uso del contenedor para unitarizar la carga y facilitar su
manipulacion y traslado, primero en barcos adaptados; diez afios después aparecieron los
barcos construidos ex profeso (segunda generacion); en los setenta surgieron los buques
capaces de cargar 3000 contenedores y a mediados de los ochentas lo que pueden llevar
4000 (tercera y cuarta generaciones, respectivamente).

La tendencia generalizada en la construccion de buques containeros es hacerlos
cada vez mas grandes. Si anteriormente los buques "PANAMAX™ eran los mas grandes
ahora ya se habla de los buques POST-PANAMAX vy de como los puertos deberan adaptar
sus dimensiones  y/o sus operaciones para poder atenderlos. Por lo pronto los puertos
asiaticos tienen planeado profundizar sus calados hasta alcanzar los 16 y 18 metros
requeridos por los nuevos barcos.

Los avances tecnologicos se consideran motores de la competitividad, por eso la
industria del transporte ha incorporado nuevos materiales y nuevos sistemas de
telecomunicaciones e informatica. A partir de la década de 1980 el transporte maritimo y el
multimodal de carga han sido los medios mas utilizados en el movimiento internactonal de
carga, lo que ha derivado entre otros aspectos en una especializacion del transporte
maritimo; de tal modo que lo que antes fue carga en general y manejada por buques de
linea, ahora se mueve por medios especificamente destinados a cada tipo de bien

* Son los buques que tienen las medidas maximas admitidas para el paso a traves del canal de Panama: 32.31
metros de manga, 294,13 metros de longitud y 12.04 metros de calado.



Actualmente, las empresas que participan cn el comercio exterior pueden encontrar
buques especializados que se ajustan a las necesidades de la carga, como son los que
cuentan con bodegas de ventilacion o refrigeracion para carga perecedera: buques tanques
para carga liquida o gaseosa. graneleros: para carga peligrosa o fragil etc.. que han sido
disefiados especificamente para esa clase de mercancias.

El desarrollo dei transporte maritimo y multimodal a nivel mundial es resultado del
interés de los paises industrializados por reducir costos (entre otros renglones. en los tletes)
para que sus productos puedan competir mas ventajosamente en los mercados
internacionales via precio.

3.2 Importancia del transporte maritimo en el comercio exterior
mexicano

Hoy en dia, el comercio exterior, con un ritmo de crecimiento de entre el 16 v 19 %
anual es la actividad mas dindamica de la economia mexicana: v por su contribucion al
Producto Interno Bruto (PIB), que en 1998 fue supertor al 32%, tenemos que también es
una de las mas importante's..2

México cuenta con un muy importante volumen de comercio exterior, tanto en valor
como en tonelaje; forma parte de uno de los bloques comerciales mas dinamicos del
mundo; sabemos que es el décimo pais exportador del mundo (y que sus importaciones van
a la par o0 a veces superan a las exportaciones), Vid Infra Anexo II pag. 158 , Cuadro 3.2
Balanza comercial de México por la lista de sus principales socios comerciales podemos
determinar cuan lejanos y diversos son su mercados; Vid Infra Anexo II pag. 159,
Cuadro 3.3 Balanza comercial por principales mercados, hay que considerar también Ja
variedad de mercancias intercambiadas; Vid Infra Anexo II pig. 160 Cuadros 3.4 y 3.5,
sumemos a lo anterior la ubicacion v situacion geografica de nuestro pais que le permite el
acceso al Océano Pacifico, el Golto de México, el Océano Atlantico v el Mar Caribe y
tendremos que estas caracteristicas determinan la importancia del transporte maritimo para
el comercio exterior mexicano, por lo que el 85 %% del total de las exportaciones y el 65%
de las importaciones se transportan por este medio.’

Como sabemos, el desarrollo del transporte maritimo esta estrechamente ligado al
desarrollo del comercio exterior de un pais, por eso desde 1989 hasta la fecha, con el
incremento del intercambio comercial de México se ha venido observando un alza
constante en los volimenes de carga operados por medio maritimo lo que ha permitido al
transporte maritimo mantener su participacion del 31% en el movimiento total de cargas
operadas por todos los modos de transporte del nuestro pais.

? "Indicadores economicos de México enero-mayo de 1998" Revista ANIERM, México. julio 1998 pag. 5

3 Instituto Nacional de Estadistica, Geofrafia e Informatica. Indicadores econdémicos direccion electrénica:

htlg://www.inegi.gob,mx/economiafespanol/ feconomia.htmt
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Por la composicion del movimiento nacional de carga en puertos mexicanos durante
el primer semestre de 1998 podremos observar que tanto en tratico de altura como de
cabotaje, en embarcaciones nacionales o extranjeras, petroleo y dertvados v granel mineral
son los mas importantes productos manejados, ambos representando el 62.62 % y 22.59 %
respectivamente, del total Vid Infra Anexo II pag. 161 cuadro 3.6 movimiento nacional
de carga

3.2.1 Importancia del transporte maritimo para les principales sectores
productivos que participan en el comercio exterior de México.

La industria petrolera. El transporte maritimo constituye elemento indispensable de
apoyo a las actividades de extraccion petrolera y distribucion de productos dertvados del
petroleo. Estos representan el 62.62 % del tonelaje total transportado por medio maritimo.
La industria petrolera, que durante 1999 represento el 5.2% del total de las exportaciones
mexicanas,” requiere de buques tanque de gran calado que deben cumplir con las normas
internacionales requeridas para la seguridad humana en alta mar y la prevenciéon de la
contaminacion del mar.

No por nada la mayor tlota maritima de México es la que pertenece a PEMEX, y atin
asi, esta es insuficiente para transportar €l enorme volumen de nuestro comercio petrolero
por lo que todavia se requiere fletar naves de empresas privadas mexicanas y extranjeras.
La industria petrolera exporta petréleo crudo de tres categorias (olmeca, maya e itsmo) ¢
importa gas natural, productos petroquimicos y petroliferos. Los principales socios
comerciales de México en la industria petrolera son Estados Unidos, Espafia; Japon y
Antillas Holandesas.

La industria extractiva. Durante el mismo lapso (1998) representd el 0.3% de las
exportaciones totales de México y el 22.6% del tonelaje total transportado por medio
maritimo. Este rubro esta conformado principalmente por minerales tales como sal, yeso,
cal, azufre y roca fosférica. La transportacién de minerales se realiza en embarcaciones
graneleras (es decir de carga a granel) de gran calado o en barcos especializados como los
azufreros o cementeros con maquinana y equipo especializado para el manejo de tonelaje
considerable y algunas veces toxico.

El sector_agropecuario Debido al colapso sufrido por el campo vy la ganaderia
mexicanos en los ultimos 10 afios, tenemos mayores importaciones (8.9% del total) que
exportactones (5.1% del total) de productos agropecuarios, principalmente granos y
cereales que en total representan el 4.1% del total y el 17.72% de la carga no petrolera
transportada por medio maritimo. El granel agricola demanda de un transporte oportuno,

+ BANCOMEXT, Estadisticas. http://mexico.businessline.gob. mx/esp/est eraf htmi
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traslado rapido en embarcactones graneleras de gran calado. algunas veces se requiere
caracteristicas especiales como frigoriticos o controles de temperatura y humedad.

El sector manufacturero, Segun las cifras presentadas en la balanza comercial
mexicana, actualmente este sector - que incluve a la industnia maquiladora - es el mas
importante para el comercio exterior mexicano representando el 89.4% de las exportaciones
de nuestro pais: sin embargo. no es el principal usuario de la transportacion maritima
debido a que su principal destino es E-U.A. y el comercio con ese pais se realiza
preferentemente por via terrestre. Las manufacturas entran en las categorias de carga
general contenerizada v carga general suelta cuyos porcentajes son del 12.65% y 23.27%
respectivamente del total de carga no petrolera. Su traslado impone el uso de
embarcaciones de gran calado y de maquinaria y equipo especializados para el manejo de
contenedores y tonelaje considerable.

Hoy en dia el comercio exterior mexicano por via maritima es atendido por 111
lineas navieras, - incluidas 25 de las principales lineas internacionales- que dan servicios
regulares, quincenales o semanales que enlazan a nuestros puertos con mas de 370 puertos
destino de 108 diferentes paises de América, Asia, Europa, Oceania y Affica. ~

3.3 L.a marina mercante nacional

Segun el Cap. 1, art. 2 de la Ley de Navegacion de 1994 entendemos por marina
mercante mexicana:

"El conjunto formado por las embarcaciones mercantes mexicands v su
tripulacion,  lus  empresus  navieras  mexicanas v lus  agencius

N . &
consignatarius de bugques cn puertos mexicanos”

Hasta el primer semestre de 1998 la marina mercante mexicana (incluidas las naves
de PEMEX) estaba conformada por apenas 1977 embarcactones de carga mayores de 100
toneladas de registro bruto (TRB)" pertenecientes a no menos de 111 empresas maritimas de
capital privado.” Vid Infra Anexo II pag. 162, Cuadro 3.7 Conformacién de la flota
mercante mexicana

5 §CT. Panorama portuaric. Internet, direccion electronica: hitp://www infoport.com. mx/port/1/index.html

¢ Gecretaria de Comunicaciones y Transportes, "Ley de Navegacion”, en Diario Oficial de la Federacion,
México, 4 de enero de 1994, pag.31

o Tonelaje de registro bruto: es el peso total que es capaz de transportar un buque.

7 GCT. Panorama portuario. Internet, Op, Cit.
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Nétese que se ha incluido la categoria de buque portacontenedor aunque actualmente
haya cero unidades. Eso se debe a que todavia en 1990 habia uno de ellos registrado con
pabellén mexicano; obviamente el barco debe seguir alli, tal vez todavia pertenezca a una
naviera mexicana, pero ahora seguramente ya adopt6 un pabellon de conveniencia.

La mayor empresa naviera en nuestro pais es la perteneciente a PEMEX, de caracter
estatal. Transportacion Maritima Mexicana (TMM) fue la mayor empresa naviera privada
hasta diciembre de 1999, en que vendid la mayor parte de sus acciones. De ambas empresas
hablaremos con detalle mas adelante.

Ademas de la flota de PEMEX, el Estado participa en la actividad a través de
diferentes entidades, dependencias u organismos gubernamentales como la SCT, Ia
Secretaria de Marina, Caminos y Puentes Federales de Ingresos, Comisién Federal de
Electricidad y gobiernos de los estados de Oaxaca y Tabasco.

Existen muchas empresas navieras que no poseen mas de un barco mayor de 100
TRB, otras que Unicamente atienden trafico de cabotaje; otras mas que no prestan servicio
publico sino que estan destinadas tnicamente a atender las necesidades de transporte de las
industrias o consorcios de las que forman parte, por ejemplo la Cia. Naviera Minera del
Golfo S.A. de C. V. (NAVIMIN) que pertenece a la Cia. Azufrera Panamericana S. A.

De los 1977 navios que conforman la flota mexicana, la mayor proporcion estd
destinada al servicio de las industrias petrolera, pesquera v minera; descontemos las
embarcaciones con fines especificos como turismo y recreacion, dragado, remolcadores,
transbordadores, unidades méviles de perforacién, contraincendios y de investigacion y
tendremos que las embarcaciones destinadas a la carga general en trafico de cabotaje y/o de
altura son realmente muy pocas, insuficientes para cubrir la demanda, por lo que la
participacion de embarcaciones con bandera mexicana en el trafico de altura sélo alcanza el
1.7% del total;, mientras que en el trafico de cabotaje, aunque hasta hace pocos afios estaba
reservado a las empresas navieras nacionales, tampoco se logré cubrir la demanda al 100% y
los indices de participacién no pasaron del 80% en los mejores tiempos; el resto debe ser
movilizado en buques de lineas extranjeras o de banderas de conveniencia. (ver gréficas 3.2
y 3.3)

GRAFICA 3.2

Transporte del comercio maritimo
mexicano en trafico de altura

1.70%

98%
| @Barcos mexicanos mBarcos extranjeros
L

Fuente: Dir. de Servs, de Transp. Maritimo/ D.G. M. M. /SCT
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GRAFICA 33

Transporte del comercio maritimo
mexicano en trafico de cabotaje

20%

80% |

B Barcos mexicanos mBarcos extranjeros I

Fuente: Dir. de Servs. de Transp, Maritimo/ D.G. M. M. /SCT

Del total de lineas navieras mexicanas pertenecientes a la iniciativa privada tenemos
que tnicamente 12 compaiiias que participan en nuestro comercio exterior sobresalen tanto
por el nimero de barcos que poseen, el volumen de carga que transportan y el namero de
destinos que abarcan. (Ver grafica 3.4 Lineas navieras con participacién en México)
Vid. Infra Anexo II pag. 163 Cuadro 3.8 Participacién por continente de las
principales lineas navieras mexicanas)

GRAFICA 34

; Lineas navieras con participacion en el
| comercio exterior de México

extranjeras 87 mexicanas 12

Fuente: Dir. de Servs. de Transp. Maritimo/D). G.M.M./SCT
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Podemos ver que la mayor actividad de esas compaifiias se concentra en América,
(55 %) es mas reducido en Asia (20 °%) y en Oceania: (15 %) escaso en Europa: (10 %) y
nulo en Africa (0 %).

3.3.1 La Flota de Pemex

Para 1938, con la expropiacion petrolera, se 1nicia propiamente ¢l desarrollo de la
marina mercante mexicana ante la necesidad de satisfacer los mercados nacionales e
internacionales de nuestra naciente industria petrolera.

Una vez concluida la 2*. Guerra Mundial, PEMEX trata de incrementar su flota
adquiriendo barcos nortamericanos, que a pesar de tener afios de servicio, resuelven por el
momento la demanda de transporte maritimo y estimulan el deseo de formar una gran flota
petrolera. Y en efecto, en los afios posteriores se adquirieron otros barcos, pero siempre de
"segunda mano" por lo que para 1953 resulta maplazable la baja de las embarcaciones mas
antiguas, y su consiguiente su reposicion.

Entre 1956 y 1963 se da un paulatino aumento en la capacidad de transportacion de
la flota gracias a la adquisicion de 7 buques tanques de un promedio de vida no mayor de los
nueve aiios. En 1967 empiezan a recibirse los barcos nuevos que PEMEX habia encargado a
astilleros japoneses: los buques-tanque (uauhtemoc, José Ma. Morelos, Miguel Hidalgo,
Plan de Sun Luis, Plun de Aywutlu, Plun de Guuadalupe, Vicente Guerrero y Muariano
Escobedo; en 1968, los Francisco I Muadero, Venustiano Carranza, Alvaro Obregon,
Plutarco Elias Calles, Bemuto Judrez, Plun de Avala, Melchor Ocampo y Emiliano Zapata.”

Simultaneamente a la renovacion de la flota mayor, la menor comienza a
modernizarse, asi en octubre de 1966 se firma contrato para la construccion de 8
remolcadores en astilleros del pais y uno mas con un astillero holandés, ¢l cual se
compromete a entregar 3 remolcadores adicionales. No obstante su incremento, PEMEX
tiene que rentar barcos, por tiempo o por viaje para complementar la distribucién de sus
productos.

Durante la década de 1970 inicia una segunda etapa de renovacion, al ordenarse en
astilleros holandeses la construccion de 6 buques tanques de aproximadamente 21,700
toneladas de peso muerto (TPM) y adquinirse otros 5. Los buques-tanque Manuel Avila
Camacho v Francisco J. Mujica se contruyen en 1973, los Mariano Moctezuma,
Independencia y Reforma se construyen en 1974, y el Revolucion en 1975. Por esa misma
época se adquieren y matriculan con pabellén mexicano buques semi-nuevos; sus nuevos
nombres seran: Sebastian Lerdo de Tejada, Chac, Bacab, Tolteca y Nuevo Laredo. En 1979
se construyen los barcos Monterrey, Revnosa y Quetzalcoat!.

& Cardenas De la Pefa, Enrique. Historia de las Comunicaciones... pag. 450
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También durante estos afios se propone dar de baja los buques-tanque mas antiguos,
pero la accion efectiva se va posponiendo una v otra vez y algunos de ellos continuaron en
servicio hasta diez anos despues.

En 1975 se publica en el Diario Oficial de la Federacién (D.O.F.) ¢l acuerdo
prestdencial que indica el compromiso de PEMEX por adquirr los primeros 10 buques-
tanque de construccion nactonal que. segun convenio de cooperacion técnica entre Astilleros
de Veracruz, S. A. v la empresa italiana [talcantienn SPA, deben producirse. El programa
entre ambos astilleros provecta terminar a partir de 1980 dos buques-tanque por afio: de
hecho. el buque fofreca. construido por los astilleros italianos es el prototipo de los que
Astilleros de Veracruz. S. A. imitard; pero desafortunadamente tras construirse también el
Quetzalcéatl, el convenio se viene abajo, cancelandose.” El Cantarell y el Ahkatin son las
nuevas adquisiciones en 1980 v ¢l ex Heckror se abandera mexicano con el nombre de José
Colomo.

Al desbaratarse el convenio con [talcantieri, surge otro entre Astilleros Unidos de
Veracruz. S. A. v Astilleros Espaiioles. S. A. Los dos primeros buques-tanque, de casi
45,000 tons. de peso muerto. que toman ios nombres de Lazaro Cdrdenus {1y Guadalupe
Victoria 11, son prototipos para los que posteriormente ha de construir ta industria naval
nacional.

Las operaciones de la flota maritima se realizan en puertos de ambos litorales, en los
descargaderos de mar adentro situados a la altura de Rosanto, B.C. y Tuxpan, Ver. y en dos
monoboyas umversales ubicadas en Tuxpan, mas otra frente a Salina Cruz. Los principales
centros abastecedores de la flota de cabotaje son Pajaritos y Minatitldn en el Golfo; de
Minatitlan parte un poliducto para Salina Cruz, principal centro embarcador-distribuidor del
Pacifico.

3.3.1.1 Flota mavor

Hasta el primer semestre de 1998, PEMEX Refinacién administra a través de la
Gerencia de Transporte Maritimo una flota mayor conformada por buques propios con
capacidades desde 9,000 hasta 56,000 toneladas de peso muerto (TPM), disponibles para el
servicio de combustoleo, gas y destilados en ambos litorales, complementado con buques
fletados. Vid Infra Anexo I1 pags. 164-165, cuadro 3.9 conformacion de la flota mayor
de PEMEX

? Ibidem. Pag. 452



El promedio de edad de la flota propia es de 16.6 afios, aunque existen
embarcaciones cuyo afto de construccion data desde 1967 (Vicente Guerrero) v 1973/74
(M. A Camacho, F. J. Magica, M. Moctezuma, Independencia, Reforma y Revoluci(m).10

No obstante que son escasos los buques de bandera mexicana, se han instrumentado
licitaciones publicas de caracter nacional para el fletamento de embarcaciones debido a que
la legislacion vigente establece que el permiso de navegacion solamente se expedira a
aquellos navieros mexicanos o extranjeros que tengan asiento fiscal en el territorio
mexicano.

Las embarcaciones fletadas que trabajan en condiciones de negocio privado, son
mas nuevas (6 y 7 afios en promedio), compran sus equipos con una simple llamada
telefonica v ademas de que si alguna sale a mantenimiento es sustituida, medtante ¢l
fletamento de otra solicitando autorizacion al Comité de abastecimiento, ya que los
contratos de largo plazo que realizé la pasada administraciéon no contemplan la sustitucion
de embarcaciones al salir a mantenimiento. Vid. Infra Anexo II pag. 166, cuadro 3.10
embarcaciones fletadas por PEMEX)

Los indicadores de eficiencia de las embarcaciones (Barriles transportados por
T.P.M.) de la flota propia son menores al de Ia rentada, por diversas razones entre las que
podemos sefialar estan el afio de construccidn, disefio apropiado y velocidad condiciones
atractivas que se exigen al momento de rentar una embarcacion. Otro factor muy importante
que influye para que la flota propia obtenga un disminuido indicador son los prolongados
periodos fuera de operacion que algunos buques deben pasar en mantenimiento, (algunos de
ellos tlegan a permanecer cast dos afios en reparacion, ya sea en astilleros o en diques

Secos).

A todos los buques que integran la flota mayor de Pemex Refinacion se les asigno
una clasificacion especifica para ¢l servicio al que serian destinados, en el momento en que
fueron construidos o adquiridos. Para mantener esa clase y esa especificacion de operacion
durante la vida util, la Sociedad de Casas Clasificadoras realiza periodicamente

inspecciones a las embarcaciones.

Asimismo, cumplir con la obligacion internacional de obtener el certificado de clase

permite tener mejores condiciones de aseguramiento y reaseguros como el Club Protection

'© PEMEX/Gerencia de Transportacion Maritima. La flota petrolera. Aspectos técnicos. s/f Meéxico.
Informacion conterida en disket.




and Indemnity (PANDI). Es importante sefialar que conforme un buque va envejeciendo,
fas inspecciones son mas rigurosas debido a que los riesgos que se corren son mayores y
por consecuencia las primas de seguros también.

A la fecha, las embarcaciones de la flota mavor que administra v opera Pemex
Refinacion (Tanto naves propias. como fletadas) cuentan con los certificados
internacionales de clase. los cuales son otorgados por la casas clasificadoras ABS, Lloyd’s
Register y Det Norske Veritas, quienes indican las fechas en tas que la flota debe realizar
las inspecciones correspondientes para continuar con la respectiva clasificacion hasta el
término de su vida util.

Conscientes de la importancia que reviste la obtencion de la clase por parte de las
Casas Clasificadoras, se tiene previsto que a partir de 1998 se aplique el Codigo
Internacional para la Administracion. Operacion v Seguridad de los Buques v la Prevencion
de ta Contaminacion, suscrito por México a través de la OMI (Organizacion Maritima
Internacional).

Hasta el segundo semestre de 1998 se tienen asegurados bajo la poliza de casco y
maquinaria 27 buquestanque. siendo estos 6 gaseros, 2 petroguimicos y 19 buques
convencionales en activo.'' Vid. Infra Anexo IT pag. 167 cuadro 3.11 aseguramiento de
la flota mayor

3.3.1.2 Flota menor

Con ¢i objeto de apoyar las operaciones portuarias y maritimas inherentes a la
actividad global de suministro, Pemex Refinacion dispone de diferentes tipos de
embarcaciones propias y un minimo de rentadas que aportan servicios tales como;

remolque, dragado, amarre, almacenaje, contraincendio, transporte de personal, entre otros.

La plantilla actual de embarcaciones menores esta conformada por 126 unidades: 20
remolcadores, 52 lanchas, 49 chalanes y 5 embarcaciones diversas. Esta cantidad es
resultado de una depuracion que se realizd en base a las condiciones operativas, de
mantenimiento y de seguridad, lo que generd la baja de 50 unidades. Vid Infra Anexo II,
pag. 168, Cuadro 3.12 conformacién de la flota menor de Pemex

" (bidem. Pag. 19



Un total de 12 terminales y residencias maritimas localizadas en ambos litorales del
pais estan provistas de los servicios de ia flota menor. dentro de la cual unicamente cuatro
remolcadores v un chalan son fletados (2 de ellos para la Comiston Federal de
Electricidad). distribuidos de la siguiente manera: 2 remolcadores en Lerma (Miss Dee v
Opera Ree), uno en Progreso (Miss Coatza) v otro en Guavmas (S. Floriana). asi como un
chalan-remolcador (Ceco-Julio Salinas) para ¢l abasto de diesel al puerto de Cozumel.

Mas del 50 por ciento de la flota menor propia se encuentra en la etapa final de su
vida util al contabilizar entre 15 y 30 afos de antigiledad, mientras que 26 por ciento,
representado por 33 unidades ha rebasado la edad de 30 afios, situacion que es mas patente
en los chalanes, entre los que se tienen algunos con edad superior a los 45 afios, y ya en
extremo existen dos con 76 afios.

Con la finalidad de no alterar las condiciones de apovo que presta la Hota menor,
actualmente 15 embarcaciones estan sujetas a programas de mantenimtento preventivo v
correctivo, esto se realiza a través de contratos de servicio con terceros, por administracion
en el dique deponente de Cd. Madero o utilizando ¢l convenio de compensacion de adeudos
de la Secretaria de Marina. Se cuenta con la autorizacidon del Consejo de Administracion
para la adquisicion de cinco remolcadores de 20/22 toneladas de tiron a punto tijo que

sustituiran a embarcaciones que ya cumplieron con su vida util.

Respecto de la flota menor, a la fecha se encuentran dentro de seguro 67 unidades
que cuentan con su clase vigente. Se tienen 45 embarcaciones que atn cuando siguen en
operacion no son viables de obtener ia clastficacion y quedar dentro de seguro. Asimismo,
existen 22 embarcaciones menores sin clasificacion ni seguro, de las cuales hay t1 que
debido a su antigiiedad y/o falta de planos de disefio se encuentran en tramite de
desincorporacion, en tanto que el resto se analiza para su posible baja y sustitucion. En
total, se tienen 67 embarcaciones menores que no cuentan con la viabilidad técnica de
obtener su clasificacion y por ende quedan fuera de seguro, situacidon que no hace factible

.y . .. 2
Su operacion y permancncia en el servicio. l

Es importante sefialar que el porcentaje de utilizacion de la flota propia ha
descendido debido a que siendo Estados Unidos nuestro principal mercado, el transporte
maritimo esta stendo sustituido por transporte de poliductos el cual es mas barato.

2 {bidem. Pag,. 13
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3.3.2 Transportacion Maritima Mexicana (TMM)

Como va anotamos ¢n un capitulo anterior, Transportacion Maritima Mexicana nace
en 1955, casi accidentalmente cuando al inicio del régimen del Presidente Ruiz Cortines,
debido a la disminucion drastica en el ritmo de las obras publicas. ¢l Sr. Julio Serrano y
Piedecasas, Presidente. Director General v principal accionista de la empresa Cementos
Anahuac. S.A.. para cubrir ¢l compromiso de exportacion a los Estados Unidos de un
tonelaje considerable de cemento. se encara a la necesidad de contar con un barco para
transportarto v adquiere en Veracruz una embarcacion de 4000 tons. v casi cuarenta afios de
vida. Es enviado a reparar a Nueva Orleans v cuando regresa a México va no es posible
exportar cemento por existir escasez de este producto y privar la prohibicion para sacarlo
del pais.

Al tener un barco reparado v listo para operar porque cuenta con tripulacion, se
funda la empresa naviera Transportes Maritimos Mexicanos, S. A.. este primer barco
rebautizado Andhuac es utilizado para el transporte de diversos cargamentos entre puertos
nactonales y Canada, Estados Unidos. Centro v Sudamerica. Mediante la adquisicion de
otros barcos y la anuencia de nuevos socios. en 1960 se adquiere 1a Afexicun Line, hasta
entonces propiedad de intereses noruegos y norteamericanos; estos barcos cubren las rutas
entre puertos nacionales del Golfo de México y los norteamericanos del mismo litoral,
proporcionando un servicio regular, con salidas semanales ¢ itinerarios fijos. Y en 1961
nacen las empresas denominadas Maritimu Mexicana, S.A. y Servicios Maritimos
Mexicanos, S.A4.. estableciéndose los servicios entre los puertos mexicanos del Pacifico
hasta los de Centro y Sudamerica del mismo litoral.

En 1963 TMM inicia el primer servicio trasatlantico mexicano del siglo XX en la
historia de la marina mercante nacional, uniendo los puertos de Tampico, Tamps.; Veracruz
y Coatzacoalcos, Ver. y Progreso, Yuc. con los de Burdeos, El Havre, Amberes, Rotterdam,
Hamburgo y Bremen. Para 1968 se inicia el servicio regular con itinerarios fijos, entre los
puertos mexicanos del Pacifico y los del Lejano Oriente, principatmente los de Japdn.

El grupo TMM participo en la industriia de los cruceros turisticos desde 1969 al
integrarse con la empresa que opera barcos en la ruta entre Los Angeles y Acapulco: La
Princess Cruises, mc. (lo que ahora conocemos como el "Love boat"}, posteriormente
brinda un servicio de clase mundial para este tipo de embarcaciones y los miles de turistas
que visitan nuestro pais mediante la operacion del muelle internacional de atencion a
cruceros en Cozumel y la Administracion Portuana de Acapulco.

En 1982 adquirio el ferrocarril Tex-Mex para ofrecer servicios entre Laredo, Corpus
Christi v Houston. En 1996 la compaiiia subsidiaria Transportacion Ferroviaria Mexicana,
en asociacion con Kansas City Southern Industries consigue la licitacion del Ferrocarril del
Noroeste lo que permite al grupo consolidarse como empresa de transporte multimodal y
aflanzar su posicion en los mercados de los paises que forman el Tratado de Libre
Comercio.

Desde 1990, la empresa cuenta con una flota de tractocamiones para brindar el
servicio de transporte terrestre de carga contenerizada "puerta a puerta” a cualquier punto
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de la Repiblica Mexicana, asimismo brinda el servicio de transporte terrestre internacional
(TTI) a través de la asociacion con J.B. Hunt, empresa lider en Estados Unidos.

A partir de 1992, con la adquisicion de la mavoria de las acciones de Tecomar, S. A
de C. V. (51%), TMM controlo casi la totalidad del sector naviero de México: ampli6 su
red de operaciones e instalaciones y control de los traficos internos: contribuvendo con
cerca de 400 millones de dolares a fa balanza de pagos: contando con oficinas en Estados
Unidos. Alemama v Japon: con 600 trabajadores en sus oficinas corporativas; con 18
subsidiarias mexicanas, ! extranjeras v 4 empresas en las que tenia el 51% de su capital;
contando con 26 embarcaciones propias, maneJando mas del 50% de la carga total
contenerizada a través de los puertos mexicanos.

También en 1996, TMM obtiene una concesion para operar una terminal
especializada en contenedores en el puerto de Manzanillo, Colima y actualmente maneja
también terminales portuarias en Puerto Vallarta, Jal.; Acapulco, Gro.; Tuxpan y Veracruz,
Ver. y Cozumel. Q.R.; cuenta con empresas filiales que llevan a cabo operaciones
portuarias en Manzanillo. Col. v Veracruz, estas actividades son prestadas tanto en tierra
como a bordo de las embarcaciones e incluyen: carga y descarga de buques, embarque v
desembarque directo del y al autotransporte o ferrocarrii.

En apoyo a la industria petroquimica mexicana, TMM ofrece servicios de
abastecimiento de insumos, remolque y apoyo a la inspeccién de plataformas ubicadas en la
Sonda de Campeche y el Golfo de Mexico mediante la operacion de una flota de buques
abastecedores.

Para complementar sus servictos de transportacion maritima, en 1997 realiza una
asoctacién estratégica con Flota Mercante Grancolombiana, para lograr una mayor
cobertura internacional por via maritima en rutas sudamericanas. La compafiia también
adquiere Companiia Transatldntica Espaiiola para consolidar sus operaciones en Europa.

En julio de 1998 TMM vy la naviera Canadian Pucific Limited (CP Ships)
anunciaron la creacion de una naviera global denominada Americana Ship, en la cual las
dos empresas aportarian 50% de inversion para su creacion, de la que proyectaron tendrian
ingresos por mas de 1,200 millones de délares al afio. La empresa empez6 a operar a
principios de ese afio y contaba en su momento con 40 barcos con una capacidad de
movimiento de 150,000 contenedores, '

Sorpresivamente, ¢l 22 de diciembre de 1999 se anuncia en los diarios que TMM
vende el 50% de la participacion que tenia en Americana Ships y se deshace de todos sus
servicios de linea en ruta fija, reservandose unicamente una seccion de buques de cabotaje,
pues busca contar con efectivo para el pago de un bono de deuda de 200 miilones de
délares, su valor ¢ intereses. La empresa extemno que con esa medida buscaba desprenderse

' fransportacion Maritima Mexicana, Historia de TMM. Folleto informativo, s/f México

* Yamashiro Arcos Celina y Caiderén Lino Javier. "TMM vende participacion en la naviera Americana
Ships" en El Financiero, México, 22 de diciembre de 1999, pag. 27
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de un negocio de poca rentabilidad en ¢l area de transporte de contenedores; enfocandose
en el negocio maritimo especializado, en servicios de logistica, transporte ferroviario,
puertos y terminales

También como paric de una estrategia de vender activos importantes en reaccion a
la falta de liquidez que enfrentaba en los mercados nacionales € internacionales. asi como la
falta de crédito hacia un numero importante de empresas mexicanas y del sector naviero,
TMM anuncia la venta de su participacion mayoritaria en una firma de terminales de
liquidos a su socio minoritario Royal Vopak, en una transaccién valorada en unos 20
millones de dolares. Ademas puso a la venta una docena de barcos v locomotoras y hasta el
jet personal de los accionistas mayoritarios de la empresa. se remataron ferrenos,
maquinaria e incluso la sede corporativa de TMM, ubicada en et sur de la Cd. de México.

Lo que TMM no requiere vender es su participacion en la empresa /ransportacion
Ferroviaria Mexicana, fima que transporta mas de 40% de los bienes que s¢ mueven por
tren. Por esas mismas fechas, la empresa inicia negociaciones con autondades
cubemamentales para comprar su parte de TFM valorada en Y0 imillones de dolares.”

A lo largo de cuatro décadas, TMM dejo de ser solo una linea maritima para
transformarse en una gran empresa de transporte multimodal, creando para el efecto
subsidiarias y diversas alianzas estratégicas.

TMM proporcionaba servicio a cerca de 150 puertos en 50 paises de América,
Europa y Asia; cubriendo los servicios de linea "puerta a puerta”; transporte de generales
secos, carga refrigerada y automoviles, mientras que en ¢l mercado de transporte no
maritimos participaba en autotransporte, servicios ferroviarios, agencias maritimas,
servicios portuarios, servicios de manejo de carga y terminales de almacenamiento de
liquido. A partir de 1981 cotizo en la Bolsa Mexicana de Valores y desde el 10 de junio de
1992 en la Bolsa de Valores de Nueva York, en sus dos series de acciones.’

Hasta diciembre de 1999, TMM, estuvo dominada por la familia Serrano Segovia,
Grupo Servia, S. A. de C. V., que poseia la mayoria de las acciones y estaba considerada la
compafiia naviera mas fuerte de México y Latinoamerica y una de las 30 mas importantes
del mundo.

15 Gatsiopoulos, Georgina. "Royal Vopak toma el control total de Van Ommeren-TMM" en El Financiero,
México, 23 de diciembre de 1999, pag. 25

16 Transportacion Maritima Mexicana, Folleto corporative, s/f México
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3.4 Legislacion que rige las actividades maritimas en México

3.4.1 La Nueva Ley de Navegacion

Como parte del plan de modernizacion y desarrollo del sector comunicaciones y
transportes seguido por el gobterno del Presidente Salinas de Gortari, en 1994 entro en
vigor la Ley de Navegacion que sustituyd v/o reformo a las siguientes leyes: Ley de
Navegacion y Comercio Maritimo de 1963: Ley de Vias Generales de Comunicacion vy
Cadigo de Comercio.

Objetivos

+ La nueva Ley de Navegacion tiene como objetivos basicos actualizar el marco
juridico que rige a las actividades mantimas v que no habia sido revisado en casi
veinte anos (la ultima revision fue en 1975)

. Promover el desarrollo de la marina mercante mexicana para que sirva de apoyo al
comercio tanto interno como exterior de nuestro pais.

¢ Redefinir y actualizar conceptos sobre las actividades del comercio maritimo.

. Busca promover la desregulacion de las actividades y la simplificacion de tramites
de matnculacién, abanderamiento e inscripeion de buques.

* Promover la inversion nacional v extranjera para la creacion o fortalecimiento de

empresas navieras.

. Fomentar la participacion de particulares en los servicios de inspeccion técnica
naval previa certificacion de su capacidad técnica y operativa.

) Instrumentar el cumplimiento de las disposiciones internacionales que México ha
suscrito; principalmente en lo relacionado con proteccion a la ecologia maritima; la
seguridad y prevencion de riesgos en la navegacion v de la vida humana en el mar.

Entre las reformas y las nuevas disposiciones contempladas en la Ley de
Navegacion destacan las siguientes en relacion al desarrolio de la marina mercante
mexicana;

. Se libera del permiso previo de la SCT a la explotacion de embarcaciones del
transporte de carga (altura y cabotaje) que cumplan con las condiciones de
seguridad y navegacion.



" Se abre la seccion de cabotaje (tradicionalmente reservada a mexicanos) a
embarcaciones 0 navieras extranjeras que cuenten con permiso previo de la SCT,
previa verificacion de condiciones de reciprocidad v equivalencia.

. Se establece upa seccion especial en el Registro Publico Maritimo Nacional para la
competitividad de las embarcaciones que se dedican al transporte maritimo
internacional.

. Se prevé un Programa de Abanderamiento en el cual las empresas navieras
mexicanas podran registrar las embarcaciones extranjeras que sean de su propiedad
0 que posean mediante contrato de arrendamiento o de fletamento, con opcion a
compra, mismas que seran tratadas de igual manera que las mexicanas siempre y
cuando cumplan con los requisitos v obligaciones de incorporacion de tripulacion
mexicana y el compromiso de abanderamiento.

. El numero de tripulantes al igual que su capacitacion debera ser suficiente para
garantizar la seguridad tanto de la navegacion como de la embarcacion.

. Se definen los conceptos sobre hipoteca maritima v su ejecucion. o que dara mayor
confianza a las instituciones financieras para poder otorgar créditos en mejores
condiciones a las empresas navieras.

s En cuanto a los contratos de fletamento se clasifican en sus diversas modalidades y
se sefialan tanto los derechos como las obligaciones de las partes contratantes; esta
especificacion dard flexibilidad y libertad para su utilizacion.

. En el contrato del transporte maritimo, mediante el conocimiento de embarque’ se
establecen tratamientos acordes a los convenios y practicas comunmente aceptadas
en cuanto a obligaciones minimas del naviero y el limite de su re,sponsabilidad.|7

El principal objetivo de los cambios en la legislacion maritima mexicana es
fomentar ¢l desarrollo de la marina mercante nacional y del comercio maritimo en general.
Aunque es cierto que esta nueva Ley de Navegacion respondio a la urgente necesidad de
revisar, actualizar y flexibilizar el marco legal maritimo, y tiene aciertos como el relativo a
la hipoteca maritima, tambi€n es cierto que en la parte del cabotaje no existe ningan apoyo
a nuestra flota y al haber abierto la actividad a buques extranjeros se¢ ha propiciado una
competencia desleal.

Dada la complejidad de los problemas maritimos en nuestro pais, las reformas
tegales estructurales y operativas llevadas a cabo hasta ahora, no han sido suficientes para
revitalizar las actividades maritimas

* El conocimiento de embarque es el "documento mercantil que se libra generalmente por triplicado v es el
acreditativo de que la carga ha sido embarcada a bordo, siendo pues un verdadero recibo negociable en banca
y que equivale a la propiedad de cargamento. Su entrega es indispensable para recoger la mercancia después
de haber sido descargada...” {(cfr. TMM, QOperacion Naviera, documento de circulacién interna. s/f | 84 pags.)

17 Secretaria de Comunicaciones y Transportes. "Ley de Navegacion" Qp. Cit. pags. 31-50
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3.4.2 Principales actores que intervienen en el transporte maritimo

Los conceptos tradicionales de "empresa maritima”, sus participantes y Ssus
funciones han tenido que cambiar debido a la aparicion del transporte multimodal y Ia
tendencia mundial de los distintos medios de transporte de combinarse para formar
"cadenas de transporte”. dando pie a la unién de empresas de transporte maritimo,
autotransporte v ferroviarias para formar "megacarriers”.

Asimismo, la legislacion mexicana sobre navegacion ha cambiado para estar a tono
con estas tendencias en ¢l comercio, el transporte mundial y las nuevas estrategias
gubernamentales para el desarrollo y modernizacion del sistema nacional de transportes.

Por ejemplo, en el articulo 127 de 1a Ley de Nuvegacion v Comercio Maritimo que
fue derogada en 1994 se definia la empresa maritima asi:

"Conpunto de trabajo, de elementos materiales v de valores ircorpireos

coordmudos pura fu explotucion de uno o mas buques en el (rdafico
. is

maritimo”

Actualmente la nueva Ley de Navegacion de 1994 no contempla el término
"empresa maritima”, sustituyéndolo por "empresa naviera”

Linea Naviera: Empresa de transporte maritimo que presta servicio de conduccion de
personas y/o mercancias, sin importar ¢l nimero de buques con que cuenten,

Su funcién comercial consiste en intervenir en los contratos de los buques para
transportar las mercancias ya sea por medio de la agencta de buques o por ella misma
. Su funcién aduanal consiste en el pago de los diversos derechos que causa el buque
durante su estancia en el puerto.

"El naviero o empresu naviera: es la persona fisica o moral que tiene por
objeto operar v explotar unu o mas embarcaciones de su propiedud o bajo su
posesion, aun cuando ello no constituya su actividad principal.

El armador es el naviero o empresa naviera que se encargu de equipar,
avituallar, aprovisionar, dotar de tripulacion y mantener en estado de
navegabilidad la embarcacion, con objeto usumir su explotacion y operacion.

El operador es la persona fisica o moral que, sin tener lu calidad de naviero o
armador, celebra a nombre propio los contratos de transporte por agua para
la utilizacion del espacio de las embarcaciones que el, a su vez, hava
contraido,

18 " ey de Navegacion y Comercio Maritimo" en Diario Oficial de la Federacion, México, 21 de noviembre
de 1963 pag, 67
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El propreturio es lu persona tisica o moral titulur del derecho real Jde lu
propiedud de una o varius cmbarcaciones o artefactos navales, bujo
cualqurer titulo legal.

Il Agente nuviero general es lu persona fisica o moral que actua en nombre
del naviero u operador como mandatario o comistonista mercantil y estd
Sfacultado para representar u su mundante o comitente en los contratos de
transporte de mercancius v de fletamento, nombrar agente nuaviero
consignatario de buques vy reulizar los demds uctos de comercio  que su
mandunte o comitente le encomiende.

El ugente naviero consignatario de bugues es la persona fisica o moral que
dctia en nombre del naviero u operador con caracter de mandatario o
comisionista mercantil para todos los actos y gestiones que se le encomienden
en relacion a la embarcacion en el puerto de consignacion,”’

Operador de transporte multimodal es la persona fisica o moral que rectbe
una carga de un embarcador para ser transportada a su destino final via
transporte combinado, asumiendo €l estatus de transportista por el entero
transporte, independientemente de cual sea su participacion en una parte de la
transportacion.

Agente aduanal es la persona fisica facultada por la Direccion General de
Aduanas a través de un documento llamado "patente” para realizar el
despacho de mercancias en transito internacional por cuenta de otra persona.

3.4.3 Autoridades relacionadas con el transporte maritimo

¢ Administracion General de Aduanas (Secretaria de Hacienda vy Crédito
Publico) Se encarga de regular la entrada v salida del terntorio nacional
de toda clase de mercancias y de los medios en que se transportan, asi
como del despacho aduanero y los hechos que deriven de este o de dicha
entrada o salida de mercancias, recaudando los impuestos
correspondientes y aplicando sanciones de su competencia.

¢ Instituto Nacional de Migracion (Secretaria de Gobernacion). Tiene a su
cargo la regulacion y control de la internacidn, transito y salida de
personas por el territorio nacional.

e Capitania de Puertos (Secretaria de Comunicaciones y Transportes).Con
una jurisdiccion territorial delimitada, ejerce la autoridad maritima en sus
diversos aspectos tales como seguridad de la navegacién, despacho y
arribo de embarcaciones, entre otras.

¥ Gecretaria de Comunicaciones y Transportes. "Ley de Navegacion” Op. Cit. pags. 34-35
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« Sanidad Internacional (Secretaria de Salud). Tiene a su cargo la vigilancia
y control sanitario de personas. animaies. objetos o substancias que
ingresen al territorio nacional, adoptando las medidas necesarias que
procedan para evitar riesgos a la salud de la poblacion.

e Direcction General de Inspeccion Fitozoosanitaria ({Secretaria  de
Agricultura, Ganaderia v Desarrollo Rural). Ejerce la vigilancia v control
de productos de origen animal v vegetal, para evitar que puedan llegar
plagas a nuestro pais, en detrimento de nuestra agricultura y ganaderia.

Otras autoridades que intervienen en casos especificos:

* Secretaria del Trabajo

s Secretaria de Comercio v Fomento Industrial

¢ Secretaria del Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca

¢ Procuraduria Federal del Consumidor

(¥

3.4.4 Legislacion maritima nacional

. Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos (articulos 27, 32, 43,

48,73,76,89,104, 118, 123, 131, [34) y sus enmiendas.

. Ley Organica de la Administracion Publica Federal (D.O.F. 1976/X11/29) y

sus enmiendas.

. Ley de Navegacion v Comercio Maritimo (D.O.F. 1963/ XL21) v sus

reformas.

. Ley de Vias Generales de Comunicacion (D.O.F. 1940/11/19) y sus reformas

(D.O.F. 1992/V1/15)

. Ley Federal del Mar (D.O.F. 1986/1/08)

. Ley de Puertos (D.O.F. 1993/VIil/19)

. Ley Federal del Trabajo (D.O.F. 1972/I/11)

. Ley General de Bienes Nacionales (D.O.F. 1982/1/08) y sus reformas

. Ley Aduanera y su Reglamento (D.O.F. 1981/XII/31) y sus enmiendas
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10. Reglamento para el Transporte Multimodal internacional (D.O.F.
1982/ VIII/16)

11, Codigo de Comercio (D.O.F. 1989/X/13} y sus enmiendas
12. Ley de Comercio Exterior (D.O.F. 1993/VIL.27)
13. Lev General de Salud (D.O.F. 1984/11'07)

I4. Ley General de Equilibrio Ecologico v Proteccion al Ambiente (D.OF.
1988/1/28)™

3.4.5 Tratades, Convenios v Acuerdos Maritimos Internacionales
suscritos por México

Desde su nacimiento a la vida independiente nuestro pais ha suscrito diversos
acuerdos internacionales con ¢l proposito de apoyar el desarrollo técnico y
economico de nuestra marina mercante. Estos acuerdos han ido desde las simples
medidas de seguridad hasta normas legisiativas internacionales y cooperacidn en
materia de comercio maritimo. Obviamente, estos acuerdos se han ido modificando,
se han extinguido, han sido superados por otros convenios acordes con la €poca y
varios también no tuvieron una aplicacion practica en nuestro medio.

Actualmente México tiene ratificados multiples convenios internacionales
relativos al transporte maritimo con la Organizacion de las Naciones Unidas
(ONU), la Conferencia de Nactones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD), la Organizacion Maritima Internacional (OMI), La Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT); convenios comerciales con organismos regionales
como el Mercado Comun del Sur (MERCOSUR) v de cooperacion cientifica y
tecnologica como los firmados con Estados Unidos v Japon entre otros,

De esos convenios, que forman parte de la legislacion que rige las actividades
maritimas en México tenemos entre otros muchos:

¢ Documentos de Identidad de la Gente del Mar (D.O.F. 1962/VIl/22)

¢ Tratado y Convenio sobre el Mar Territonal y Zona Contigua (D.OF.
1966/X/05)

¢ Convenio Interamericano para Facilitar el Transporte Acuatico Internacional
(Convenio del Mar de Plata, D.O.F. 1970/IX/15)

% Ruiz Sacristan, Carlos. Manual de Organizacion de la SCT, Cap. Il "Marco Juridico", pag. 12
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Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar Safety
of Life at Sea (SOLAS) 1974-1978 y sus enmiendas

Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional (D.O.F. 1975/1V/02)

Convenio sobre un Codigo de Conducta de las Conferencias Maritimas (D.O.F.
1976:VIL28)

Convenio Internacional para la Prevencion de la Contaminacion de las Aguas del
Mar por Hidrocarburos (D.O.F. 1977/1I109)

Convenio Internacional para la Prevencion de la Contaminacion por los Buques
y los protocoios que lo modifiquen 1978 (MARPOL 73-738)

Convenio de Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias.
También conocido como Reglas de Humburgo (1978)

Convenio de la Organizacion de Naciones Unidas sobre las Condiciones de
Inscripcion de Bugues (D.O.F. 1988/111/17)

Convenio No. 164 de la Organizacién Internacional del Trabajo sobre la
Proweccion de la Salud y Asistencia Médica de la Gente del Mar (D.O.F.
1990/VII/01)

Convenio [nternacional sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la
Contaminacion por Hidrocarburos 1990 (O.P.R.C)

Decreto Promulgatorio del Convenio Internacional sobre Salvamento Maritimo
1989 (D.O.F. 1992/111/06)

Codigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas (Intemational Maritime
Dangerous Goods code IMDG)

Codigo Internacional para la Construccion y Equipo de Buques que Transporten
Productos Quimicos Peligrosos a Granel

Cddigo Internacional sobre Gestion de la Seguridad Operacional del Buque y
Prevencion de la Contaminacion (International Safety Management [SM)

Convenio Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacion y Guardia para
21
la Gente de Mar,

! Ruiz Sacristan, Carlos. Op. Cit. pag.14
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3.5 Problemaitica de 1a marina mercante mexicana

Historicamente, ¢l transporte maritimo ha sido siempre vital en el desarrollo del
comercio internacional, sin embargo el desarrollo de nuestra marina mercante nacional es
relativamente reciente. data de unos 350 afios a la fecha: anteriormente los intercambios
comerciales que requenian de este medio de transporie. eran cubiertos por buques
eXtranjeros. mientras que las pocas empresas navieras nacionales existentes se limitaban al
trafico de cabotaje. Esta situacion no ha cambrado mucho en el presente.

Si bien hubo avances y buenos intentos en el transcurso de su historia tendientes a
propiciar su desarrollo, desde hace 3 sexenios, nuestra marina mercante pasa por un periodo
critico caracterizado por una constante reduccion de la flota e incremento de la edad
promedio de la misma; tfalta de interés gubernamental en el sector que se traduce en falta de
apoyos fiscales, problemas financieros para adquirir nuevas embarcaciones, un estricto
régimen laboral v pérdida de competitividad frente al transporte maritimo en el mundo, con

la constguiente falta de presencia en foros internacionales v Conferencias Maritimas.

3.5.1 Reduccién de la capacidad de tonelaje: envejecimiento de la flota y
desabanderamiento.

Sabemos que 1a mayor parte de nuestro comercio exterior se realiza por medio de
barcos, sabemos también que los volimenes de carga en trinsito internacional han
aumentado con la apertura de México a los mercados internacionales, sin embargo existe un
fuerte desequilibrio entre la demanda de transporte de nuestro comercio maritimo y la
capacidad de tonelaje de registro bruto de nuestra flota mercante.

En 1990 la flota mercante mexicana estaba conformada por 2001 embarcaciones de
carga mayores de 100 toneladas de arqueo bruto mtentras que para ¢l primer semestre de
1998 solo habia 1977 naves registradas.

Tomando en cuenta que nuestro pais no cuenta con una politica para fomentar la
inversion de las empresas navieras mexicanas € impulsar la industria naval (cuyo nivel de
actividades es muy reducido) y en otros paises si existen subsidios de operacion, beneficios
fiscales, ayudas para renovacion de la flota; para investigacion y para la contratacion de
seguros maritimos, etc., lo mas conveniente es optar por abanderar el buque con la
nacionalidad del pais que provee de estos beneficios; esto es lo que se conoce como
"Bandera de conveniencia”. Las empresas navieras mexicanas s¢ han visto en la necesidad
de recurrir a esta practica con lo cual logran abatir costos fiscales y laborales; lo que permite
a las navieras ahorros en salarios, impuestos y seguridad social, pero por otro lado, afecta a
los marinos mexicanos, que enfrentan altos niveles de desempleo.
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El desabanderamiento de nuestra flota puede ser beneficiosa para las navieras y las
empresas dedicadas al comercio exterior que utilizan el transporte maritimo, pero no asi
para la Nacién, ya que en los ultimos afios el tonelaje de carga registrado bajo bandera
mexicana ha disminuido grandemente con la consiguiente pérdida del control del comercio
exterior por via maritima ya que esle se encuentra en manos de compafiias navieras
extranjeras lo que ocasiona fuga de divisas por concepto de pago de fletes.

Tenemos ademas que la mavor parte de los buques que forman nuestra marina
mercante tienen un promedio de vida muy alto. lo que provoca que constantemente estén en
los astilleros. Lo peor es que cuando un buque vigjo debe ser sacado de servicio. es poco
probable que pueda ser sustituido por una nueva embarcacion

Debido a lo anteriormente expuesto, la participacion de naves con pabellon
mexicano en trafico de altura ha disminuido del 3 % en 1990 a 1.7 % en los ultimos 2
afios. ™

Y en cuanto al trafico de cabotaje, -siempre escaso v desaprovechado-
tradicionalmente considerado parte fundamental de la soberamia v seguridad nacional
reservado a naves nacionales, hasta {998 sc manejaba el 80% del total v restaba un 20%
atendido por naves extranjeras que contaran con un permiso especial.

Ahora que la nueva Ley de Navegacion abre la navegacion de cabotaje a compaiiias
navieras internacionales se teme que haya una competencia desleal que desplaze a las
pequefias empresas maritimas que laboran en nuestros litorales ya que dejando de lado el
hecho de que las navieras extranjeras cuentan con mas barcos mejor equipados y
especializados; ademas de los apoyos fiscales, financieros y laborales con los que cuentan
en sus paises de origen, operan temporalmente en el nuestro sin sujetarse a los mismos
regimenes fiscal y laboral a que estan sometidas las empresas nacionales.

3,5.2 Concentracion de nuestro comercio exterior,

Ya hemos visto que ain desde tiempos de la Colonia, nuestro comercio exterior se
ha restringido a unos pocos mercados y a pesar de todos los esfuerzos realizados desde la
etapa independiente por diversificar nuestro comercio exterior, aun hoy las relaciones
comerciales con buena parte de Asia, Oceania y de Medio Oriente son muy limitadas v con
Africa, practicamente inexistentes.

A partir de fines del siglo pasado nuestro principal socio comercial ha sido vy es
nuestro vecino del norte, con quien el comercio se realiza preferentemente por via terrestre
a pesar de reconocerse las ventajas del transporte maritimo sobre otros medios, esto debido
al escaso desarrollo tanto de nuestra marina mercante nacional como del sistema portuario
nacional.

# Dir. de Servs. de Transp. Maritimo/ D.G.M. M. /SCT folleto informativo, pag 4
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3.5.3 Competencia desleal.

Desde su nacimiento como Nacion independiente, la mayor parte del comercio
maritimo de México ha sido acaparado por empresas navieras extranjeras a falta de una
marina mercante propia capaz de satistacer las demandas del comercto exterior mexicano.
Sin embargo ahora la situacion se ha agravado a causa de acciones que ronicamente fueron
tomadas en nombre del beneticio de nuestra marina mercante v nuestro desarrollo
comercial. Nos referimos a las retormas hechas a la Ley de Navegacion v al ingreso de
México a organismos v tratados internacionales como el TLC vy la Organizacion para la
Cooperacion y el Desarrollo Economico (OCDE)

De los 24 membros que integran la OCDE, México es el tnico que no cuenta con
estimulos para su marina mercante, lo que trae aparejadas todas las desventajas ya
mencionadas.

La demanda de servicios maritimos estd siendo desplazada hacia navieras
extranjeras en un contexto en que la competencia es desleal. sobre todo la de buques
norteamericanos. ya que su pais da ciertas preferencias a sus navieras. les otorgan apoyos y
subsidios que en México no existen: subsidios en operacion, apoyo financiero para
construir embarcaciones, estimulos comerciales v operativos, y beneficios fiscales en la
depreciacion de los barcos y calcular la base gravable, entre otros.

En el marco del Tratado de Libre Comercio que se firmé con Estados Unidos y
Canada se excluyo a la transportacion maritima de las negociaciones y el texto final det
tratado debido al fuerte proteccionismo que priva en la legislacion de EEUU sobre
transporte marittmo por considerarlo estrategico y de seguridad nacional; mediante el
"JONES ACT", o Acta de la Marina Mercante Norteamericana sobre reservas de carga y
restricciones aplicables al naviero, al buque y a la tripulacion extranjeros; asi como a las
operaciones de rastreo, remolque o salvamento en el pais por buques extranjeros.

El Acta de la Marina Mercante Nortcamericana establece que todos los oficiales y
pilotos, asi como el 75 % de la tripulacton restante de buques con bandera norteamericana
deben ser estadountidenses. Algunas operaciones de buques con bandera extranjera estan
restringidos en su navegacion en aguas estadounidenses.

Respecto al conjunto del comercio exterior cabe destacar que algunos volimenes de
exportaciones e importaciones estadounidenses, deben ser transportadas por buques con
bandera nacional:

¢ 50 % de las cargas precedentes del gobierno de EEUU, como exportacién de
programas de "ayuda externa”, ventas militares al exterior e importaciones para
la reserva estratégica de petréleo;

¢ Por lo menos el 50 % reservado a las cargas generadas por el Banco de
Importaciones y Exportaciones de Estados Unidos;

e 75 % para todas las exportaciones de excedentes agricolas;

o Toda la carga embarcada para uso de las fuerzas armadas estadounidenses:
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¢ 25 % para mercancias agricolas y productos embarcados en los programas
especificos de alimentacion y asistencia a la agricultura,

¢ En conjunto, el personal de gobierno y sus "efectos” transportados por mar,
tienen que emplear navios estadounidenses.™

Como podemos apreciar, las leves norteamericanas en rnateria de transporte
maritimo dejan poco o ningun margen para la participacion de buques extranjeros, ¥ por €l
contrario, la nueva legislacion mexicana no puede ser mas liberal v abierta a la inversion y
participacion de compaiiias navieras extranjeras. lo cual nos pone en una situacion muy
desventajosa respecto a nuestro principal socio comercial, pues al igual que en el caso del
autotransporte carretero, da pie a una competencia desleal sin posibilidad de negociarse en
¢l ambito del Tratado de libre Comercio simplemente porque no estan incluidos en el
mismo.

3.5.4 Escasa participacion de México en Foros Maritimos Internacionales y en
Conferencia de Fletes Maritimos

Siendo tan reducida nuestra marina mercante y nuestra participacion en ¢l comercio
maritimo intemacional no podemos esperar una gran presencia de México en organismos
internacionales como la Organizacion Maritima Internacional (OMI) o en foros maritimos
de organismos econdémicos tales como la UNCTAD, la OMC, o la OCDE; con lo cual
permanecemos al margen de los avances en cooperacidn técnica, cientifica, economica,
operativa y normativa del sector.

En cuanto a las Conferencias de Fletes Maritimos’, mientras que los paises con
mayor desarrollo maritimo son visitados por mas de 300 Conferencias, actualmente el
nuestro lo es apenas por seis. Vid Infra Anexo II, pags. 169-170 Cuadro 3.13 Acuerdos y
Conferencias maritimas que sierven a puertos mexicanos) Aunque son pocas €so no
resta su importancia para el desarrollo del transporte y el comercio maritimo de México.

Una compailia de transporte maritimo nacional puede ejercer ciertas influencias en
el seno de una Conferencia, sobre todo en la fijacion de tarifas de fletes. Una compaiiia
nacional que tenga una considerable participacion en un determinado trafico o ruta, se
encontrard en mejor posicion de negociar, que otra cuyo porcentaje sea relativamente
pequefio. A falta de una marina mercante sélida, México no tiene el poder de influir en las
decisiones de las Conferencias.

3 Arellano Chavez, Meichor, "El proteccionismo estadounidense sobre transporte maritimo” en El Universal
México, 3 de septiembre de 1992, pag. 8

' La UNCTAD define a las Conferencias Maritimas como "Un grupo de dos o mas empresas porteadoras
navieras que prestan servicios regulares de transporte internacional de carga en una o varias rutas dentro de
determinados limites geograficos y que han concertado un acuerdo dentro del cual actian para fijar fletes
uniformes o comunes y cualesquiera otras condiciones convenidas en lo referente a la prestacién de servicios
regulares”
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La obtencion de reducciones de las tanifas de fletes 0 de mejoras en los servicios,
representaria ventajas competitivas de las exportaciones e importaciones mexicanas en los
mercados internactonales.

3.5.5 Incidencia de los fletes maritimos en la balanza de pagos

La balanza de pagos esta integrada por la balanza de transacciones en cuenta
corriente v la balanza de capitales. No hablaremos de la balanza de capitales por no ser
necesario para el tema que nos ocupa aqui.

La balanza de transacciones en cuenta corriente comprende la balanza comercial,
que registra las exportaciones e importaciones de mercancias v la balanza de servicios, en
donde se registra el total de pagos que hicieron los residentes de un pais a los del exterior y
los que a su vez recibieron de estos los nacionales, por concepto de prestacion de servicios
tales como los de transporte que comprenden fletes v alquiler de barcos, trafico de
pasajeros. derechos de uso de puertos v canales, transito ferroviario. tasas de servicios de
correo, de teléfono v pasajes internacionales entre otros.”  Vid. Infra. Anexo II, pags.
171-172 cuadro 3.14 Balanza de pagos

Si bien la determinacion de la incidencia de pagos de fletes maritimos en la balanza
de pagos es muy imprecisa, a causa de una serie de factores muy variables, podemos darnos
una idea general anaiizando lo siguiente:

En el caso de las exportaciones, la informacion estadistica acerca del valor total de
los fletes, es mucho mas escasa que en el caso de las importaciones. El flete de las
exportaciones normalmente no repercute en la balanza de pagos, va que es siempre el
importador quien cubre estos gastos y por lo tanto no figura en las estadisticas sobre
balanza de pagos, salvo en aquellos casos en que los fletes percibidos por los navios del
pais exportador, por ¢l transporte de exportaciones, figuren como partida acreedora.

Para comprender mejor esta situacion, es necesario hablar de los términos de
embarque que son los teérminos de venta. En lo que se refiere a los fletes v a los seguros, los
términos de embarque tienen vital importancia para determinar en que sentido influyen los
ingresos representados por los fletes y los seguros, hacia el pais del vendedor o hacia el pais
del comprador.

Cuando un comprador v un vendedor concertan un contrato de compraventa, en éste
queda estipulado los términos de embarque. Esto quiere decir que el vendedor a! dar la
cotizacion de la mercancia que esta ofreciendo, sefiala si ese precio incluye Unicamente el
costo de la mercancia, o costo de mercancia y flete, o costo de mercancia, flete y seguro.

El estudio y andlisis de los terminos de embarque requeriria una tesis completa, pero
aqui sélo mencionaremos brevemente los términos mas utilizados en el comercio
internacional:

?* Torres Gaytan, Ricardo. Teoria del comercio internacional, pag. 205-208




138

. F.OB (Free on board) significa "libre a bordo", lo cual imphica que el
exportador tiene la obligacion de poner la mercancia a bordo del medio de
transporte: de ahi en adelante. los riesgos v los gastos corren por cuenta del
tmportador.

. C.& F. iCost and freight) significa "costo v flete”. lo cual implica que el
exportador tiene la obligacion de contratar el medio de transporte en el que
vigjara la mercancia v ademas debera pagar ¢l costo del flete. Todos los demas
gastos tales como seguro v descarga. son por cuenta del importador.

¢ CULF (Cost. insurance and freight) significa "costo. seguro y flete". esto
implica que el exportador esta obligado a contratar el transporte, pagar el flete y
el costo del seguro que cubre las mercancias. Los gastos tales como la descarga
y otros, son por cuenta de! importador.™

[La mayoria de las exportaciones se pagan sobre la base F.O.B., ya que los gastos de
flete influyven en el precio de venta al pliblico consumidor del producto en el pais del
importador. por lo tanto es el importador quien cubre en ultima instancia los costos de
seguros v fletes, aun cuando éstos havan sido proporcionadoes por compafias pertenecientes
al pais exportador.

En el caso de las importaciones, la informacion es mas amplia, para efectos
estadisticos, las importaciones estan calculadas sobre la base C.LF., ya que al contrario de
las exportaciones, el costo del seguro y dei flete, repercute en el valor total pagado por el
producto en el pais del importador. por lo que es mas facil determinar ¢l monto por
concepto de fletes que se paga en nuestro pais a este respecto. Esta erogacion aparece en
nuestra balanza de pagos incluida en el valor de las importaciones.

Tomemos en cuenta que al no contar con una marina mercante capaz de hacer frente
a las necesidades de nuestro comercio exterior, un muy alto porcentaje de los gastos que se
hacen por pago de fletes son para compaifiias extranjeras, por lo que el valor de los pagos
por concepto de importacion de servicios de transporte, suele figurar como partida deudora
que incide en un desequihibrio en nuestra balanza pagos v que no es otra cosa que fuga de
divisas que muy bien podria evitarse con el fortalecimiento de nuestra flota mercante.

3.6 Consideraciones que neos favorecerian si contaramos v
desarrollaramos una marina mercante nacional

1. Favorecer nuestro comercio exterior y por ende nuestro desarrollo
econdmico.

2. Ahorro de divisas por concepto de pago de fletes maritimos a las empresas
navieras extranjeras con la consiguiente mejoria en la balanza de pagos de nuestro pais.

** Bravo Diaz, Mauro, Campos Sanchez, Marcos et. al., Como exportar por via maritima, pag. 189-190
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3. Una marina mercante propia fuerte nos permitira evitar la dependencia de
flotas extranjeras v cambios en los servicios de transporte manitimo durante épocas de
guerra o crisis economicas mundiales que podrian traer consigo, aun cuando Meéxico no

participe. la total desarticulacion de nuestro comercio maritimo. '

4. Al contar con una marina mercante suficiente. nuestras importaciones
podrian ser transportadas por esta. evitando ast tuga de divisas v abaratando al mismo
tiempo ¢l costo de los productos importados.

5. Captacion de pagos de fletes en el transporte de exponaciones. Esto
permitiria a nuestros exportadores ofrecer sus productos sobre una base C.LF.,
utihizando empresas maritimas nacionales.

6. Pagos de fletes captados en el comercio de terceros paises. Al contar con una
marina mercante mas grande v eficiente, esta podria vender sus servicios a terceros
paises.

7. Fomentar las exportaciones mexicanas a precios competitivos en el mercado
internacional.

8. Diversificacion de los mercados internacionales de México.
9. Participar en mas rutas maritimas.

10. Mejorar la representatividad y participacién de México en los organismos
maritimos internacionales v en las Conferencias de Fletes Maritimos, con lo que se
obtendran mayor capacidad de negociar las condiciones y fletes de nuestro comercio
maritimo, lo que se traducira en beneficios para nuestra economia.

1. Dar empleo en condiciones dignas a los marinos mexicanos v crear nuevas
fuentes de trabajo.

12. Reducir la dependencia econdomica al permitirnos negociar en mejores
condiciones la compraventa de productos necesarios para nuestro desarrollo economico.

13. Una solida marina mercante nacional bien coordinada con el resto del
sistema  de transportes favorecerd los servicios del transporte multimodal de carga
internacional en beneficio de nuestro comercio exterior.

14. Mejorar nuestra integracion al nuevo orden econdmico mundial de
formacion de bloques comerciates multinacionales.
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CONCLUSIONES

Es vya historico ¢l papel decisno que el transporie mantimo ha vemdo
desempeniando en el desarrolio del comercio internacional. pero México es un pueblo sin
tradicion naviera ni cultura marinma. Despues de un estudio de su historia martima y
cconomica podemos concluir que el ancestral v proverbial centralismo de pueblo y
cobiemo mexicanos ha sido la constante para que no se le haya dado ia debida importancia
a nuestros mares y todo lo relacionado con ellos, incluyvendo la transportacion maritima
portuaria, por lo cual se dice que México es un pueblo que vive de espaldas al mar y sus
riquezas. .

Desde su nacimiento a la vida independiente y aun antes, cuando nuestro pais era
colonia espafiola, jamas ha habido un verdadero y continuado apoyo a la transportacion
maritima, antes bien, encontramos toda clase de obstaculos que han impedido su desarrollo
en aras de un nefasto control v proteccionismo.

Siempre se ha dependido de flotas extranjeras para realizar el comercio maritimo de
México, nunca se ha dado verdadero apoyo gubernamental al desarrollo de una flota
mercante propia, antes bien se ha preferide dar concesiones y subvenciones a buques
extranjeros; por lo que podemos decir que la marina mercante nacional tiene una historia
realmente muy reciente que no va mucho mas alla de la segunda mitad del siglo XX,

La direccién del comercio exterior de México ha influido decisivamente en el
desarrollo (o falta de) de la transportacion maritima. Asi pues tenemos que cuando el flujo
principal de nuestro comercio exterior se orienta hacia Estados Unidos, se otorga la
preferencia al transporte terrestre en detrimento del maritimo.

Desde 1a época de la Colonia hasta principios del siglo XX la instalacion, desarrollo
v mantenimiento de las instalaciones portuarias obedecieron no a Jos intereses y la
soberania de México, sino mas bien a exigencias ¢ intereses del capital exwanjero.

A partir de toda su historia, los planes gubernamentales de desarrollo econdmice no
han incluido a la transportacién maritima portuaria; y cualquier estuerzo que se haya
realizado cada cierto periodo se queda en declaraciones o buenos intentos sin continuidad a
futuro.

Los puertos son indispensables para el desarrollo del comercio exterior, y por ende,
de la economia de cualquier pais, toda vez que mis del 80% de las exportaciones e
importaciones pasan por ellos; ademas de ser estrategicos para la soberania y seguridad de
un pais.

Actualmente, igual que desde tiempos coloniales, las principales actividades del
cOmeErcio maritimo se concentran en unos pocos puertos. De toda la red portuaria nacional,
conformada por al menos 76 puertos con alguna actividad comercial de importancia, solo 4
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puertos {Veracruz. Tampico-Altamira, Manzanillo v Lazaro Cardenas) manejan mas del
60% del total de las actividades del comercio exterior por via maritima.

A los sucesivos gobiecrnos mexicanos les ha sido mas facil inaugurar un nuevo
puerto que dar mantemimiento v desarrollo a los va existentes. Hasta antes de la
reestructuracion portuana de 1994, los puertos mexicanos estaban considerados entre los
mas mnericientes v caros del mundo debtdo a su atraso tecnologico v sus sistemas operativos
y logisticos obsoletos, fo cual ocasionaba el fenomeno de "triangulacion” en el que las
mercancias destinadas a. o provenientes de México tuvieran que ser reexpedidas desde
puertos extranjeros, preferentemente norteamericanos.

A partir del sexento de Miguel de la Madrid, (1982-1988) empiezan una serie de
reformas a las politicas econémicas de México que conducirian a una apertura comercial y
una redefinicion del papel del Estado en fa economia.

Entrando de lleno al proceso internacional de globalizacion de mercados, durante el
sexento siguiente, es decir ef de Carlos Salinus de Gortari. (1988-1994) se producen
profundos cambios estructurales, legislatuvos v operativos en todo el sistema nacional de
Comunicaciones y Transportes, en el entendimiento de que estos son basicos para el mejor
desempeiio de la integracion al nuevo orden economico intemacional.

En materia portuaria, se emite la Nueva Ley de Puertos (1993) que permite vy
estimula la inversion privada nacional y extranjera y se crean las Administraciones
Portuarias Integrales, pasando de este modo los puertos a manos de la iniciativa privada
buscando modernizar y optimizar el funcionamiento de la red portuaria nacional.

Los puertos por si mismos no garantizan el desarrollo economico de su zona de
influencia, necesitan adecuadas conexiones con el interior del pais ya sea por medio del
ferrocarril, ¢l autotransporte o el transporte aéreo. Desafortunadamente cada uno de estos
medios de transporte tienen sus propias problematicas v no existe una buena integracion
entre todos ellos. lo que diftculta el desarrollo del transporte multimodal en que se apoya la
globalizacion de los mercados.

A pesar de ser el nuestro ¢l décimo pais exportador a mivel mundial, nuestros
puertos no tienen la misma posicion frente a otros puertos del mundo. A mas de 6 afios de
que los principales puertos orientados al comercio exterior y el turismo fueron entregados a
la iniciattva privada, los resultados y cambios favorables no han sido tan espectaculares ¢
acelerados como podria esperarse, aunque es innegable el avance obtenido. Pero falta
comprobar el impacto positivo en desarrollo economico y beneficio social de sus zonas de
influencia.

Por sus ventajas comparativas sobre otros medios de transporte, el maritimo es ¢l
medio idoneo para el transporte internacional de mercancias gractas a que es capaz de
transportar grandes volumenes a grandes distancias al mas bajo costo.

México tiene grandes litorales, pertenece al bloque comercial mas grande del
mundo via TLC vy esta estrategicamente ubicado ¢n una de las rutas maritimas mas
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importantes del mundo; tiene un considerable volumen de comercio exterior con los mas
variados destinos en América del Norte, Latinoamérica, Europa y Asia; sin embargo la
relacion v proporcion entre desatrollo comercial v desarrollo maritimo es practicamente
nula. pues nuestra flota mercante no alcanza a cubrir n1 siquiera el 3% del total de nuestio
comercio maritimo en trafico de altura v ¢l 60% cn trafico de cabotaje.

El desarrollo de una marina mercante propia inicia tormalmente con ia
expropiacion petrolera v la necesitdad de una flota propia para manejar nuesiras
exportactones del crudo.

A pesar de algunos intentos gubernamentales en el pasado. no ha habido un apoyo
real y efectivo al desarrollo de las empresas navieras en Mexico. lo que ocasiona que las
pocas navieras mexicanas dedicadas al comercio exterior busquen esos apoyos adoptando
la bandera de paises que si los otorguen, 1o que trae como consecuencia la
desnacionalizacion de nuestra tlota.

Desde hace 10 afios por lo menos, fa manna mercante mexicana sufre un proceso de
pérdida de su capacidad de registro bruto debido al envegecimiento de la flota y el
desabanderamiento.

Con la expedicion de la nueva Ley de Navegacion (1994) se abre el trafico de
cabotaje (tradicionalmente reservado a buques nacionales) a empresas extranjeras, lo que
creara una competencia desleal, va que otros paises si tienen leyes que protegen la
exclusividad de sus flotas y a faita de buques de bandera nacional, encontramos un fuerte
desempleo entre los marinos mexicanos.

Al no contar con una flota mercarite propia capaz de responder a las necesidades de
nuestro comercio exterior, dependemos de flotas extranjeras para llevarlo a cabo, 1o que
ocasiona fuga de divisas por pago de fletes, lo que incide negativamente en nuestra balanza
comercial..

Si antes de la retirada de TMM de la industna mexicana del transporte maritimo se
consideraba que empresas extranjeras controlaban mas del 80% del trafico de altura, ahora
tal parece que se apoderaran de! 100% al no tener ninguna competencia real por parte de
navieras mexicanas, y en cuanto al trafico de cabotaje, las empresas maritimas nacionales
no alcanzaran a cubrir mas del 30%

En una entrevista publicada el 3 de enero del 2000, el sefior Marcelino Tuero,
Presidente del Cuerpo Consultivo Maritimo Mercante (CCMM) lamentd que a la industria
del transporte maritimo internacional de México sélo le queden dos barcos: uno
especializado, para la carga azufre, y otro que es un buque escuela, y que actualmente
ningun barco mexicano esta haciendo trafico internacional.’

! Gazcon Felipe. "A punto del naufragio, la industria mexicana del transporte maritimo" en El Financiero
México, 3 de enero de 2000, pag. 16
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+Qué podemos concluir, si no que, una vez mas. como ha venido ocurriendo a io
largo de toda la vida independiente de México tenemos que reconocer que la industria
mexicang del transporte maritimo practicamente ha desaparecido?

Al abordar la historia mantima de Mexico hemos confirmado que ta histona se
reptte v es bien poco lo que aprendemos de 2ila. Asi podemos ver en matena economica v
Maritima repelirse viejos errores una v otra Vez: v podemos ver que novisimos v audaces
proyectos actuales va se habian considerado y aun ¢jecutado 20. 40. v hasta 85 afios antes.

independientemente de estos probiemas. el principal obstacuio para el desarrollo
maritimo-portuario (y por lo tanto economico) es. como en casi todos los problemas de
Meéxico, la falta de educacion v capacitacién adecuados.

No hablamos Unicamente de los marineros y el personal de tierra que participa en la
actividad maritimo portuaria, sino de todo el puebio mexicano en general. Hablamos de la
necesidad de fomentar una cultura maritima en México para la mejor apreciacion,
aprovechamiento v conservacion de nuestros mares v !a postbilidad de crecimiento que
ofrecen a nuestro pats.
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CUADRO 2.1
SISTEMA PORTUARIC MEXICANO

ACTIVIDAD DE LLOS PUERTQS Y TERMINALES NACIONALES HABILITADOS POR ENTIDAD FEDERATIVA

.

TRAFICO ACTIVIDAD

Entidad Federativa/Puerto Altura Cabotaje | Comercial | Pesquera | Turistica | Petroiera

L.ITORAL DEL PACIFICO

BAJA CALIFORNIA

Rosanto

Ei Sauzal

ajo|a

Ensenada

San Felipe

Isla Cedras =

aajojaiog
x
»

Venustiano Carranza

BAJA CALIFORNIA SUR

Guerrero Negro

Adolfo | dpez Mateos

San Carlos

Cabo San lucas

San Jasé def Cabo

La Paz

L AL N LA L

Pichilingue

San Juan de la Costa (T)

Punta Prieta (T}

ajo(o|ajojaaa

Puertc Escondido

Loreto

Mulege (T)

Sta. Rosalia

aja

Sta. Maria (T)

p{ajonojajoojaooa|oain

isla San Marcos (T)

(*) Puerto fluvial

(9 Actividad preponderante
(X) Otras actividades

{T) Terminal

(") Tipo de trafico

* coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, Los puertos mexicanos en cifras 1991-1997, pags. 19-22
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CUADRO 2.1 (Continuacion)

TRAFICO

ACTIVIDAD

Entidad Federativa/Puerto

Altura

Cabotaje | Comercial

Pesquera | Turistica

Petroilera

LITORAL DEL PACIFICO

SONORA

Golfo de Santa Clara

Puerto Pefiasco

Puerto Libertad

San Carlos

Guaymas

Gral. Sanchez Taboada (T)

Yavaros

g|aoaan

SINALOA

Topolobampo

Altata

Mazattan

El Sabalo

a(a

Teacapan *

Escuinapa *

ga|o|aiao

NAYARIT

Puerto Balleto

San Blas *

Cruz de Huanacaxtle

Nuevo Vallarta

ao|a|o

JALISCO

Puerto Vallarta

Barra de Navidad

ata

aino

COLIMA

Manzanillo

San Pedrito

ola

{*) Puerto fluvial

(») Actividad preponderante
{X) Otras actividades

(T) Terminal

(C) Tipo de trafico
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CUADRO 2.1 (Continuacién)

TRAFICO

ACTIVIDAD

—

Entidad Federativa/Puerto

Altura

Cabotaje

Pesquera

Turistica

Petrolera

LITORAL DEL PACIFICO

MICHOACAN

Lazaro Cardenas *

GUERRERO

Ixtapa

Zihuatanejo

Vicente Guerrero

Acapulco

Puerto Marques

oo

o10{01a o

OAXACA

Puerto Angel

Puerto Escondido

Bahias de Huatulco

Salina Cruz

alo

Qo

CHIAPAS

Puerto Madero

(*) Puerto fluvial

{ * ) Actividad preponderante

(X) Otras actividades

(T) Terminal
(D) Tipo de trafico
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TRAFICO

ACTIVIDAD

Entidad Federativa/Puerto

Altura

Cabotaje

Comercial

Pesquera

Turistica

Petrolera

CARIBE

LITORAL DEL GOLFO Y

TAMAULIPAS

El Mezquita!

La Pesca*

Altamira

Tampico *

0)aojia

O0ang

VERACRUZ

Tuxpan *

Tecolutla *

Nautla *

Veracruz

Alvarado *

Tlacotalpan *

Coatzacoalcos *

Pajaritos *

Minatitldn *

oo

aya{ooa o o0

TABASCO

Sanchez Magallanes *

Dos Bocas

Chiltepec *(T)

Frontera ™

Villahermosa *

aaao

CAMPECHE

Cd. del Carmen

L]

Champotén *

Campeche

Lerma

e 1%

La Puntilia (T)

Laguna Azul

Isla Aguada (T)

Seybapiaya (T)

$an Francisco (T)

§_£yo Arcas

ajn

a|ajojoaia|oo|a|o
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CUADRO 2.1 {Continuacion)

TRAFICO

ACTIVIDAD

Entidad Federativa/Puerto

Altura

Cabotaje

Comercial

Pesquera

Turistica

Petrolera

LITORAL DEL GOLFO Y
CARIBE

YUCATAN

Celestun

Sisal

Chubuma (T)

Yucalpetén

Progreso

Telchac

Dzilam de Bravo (T)

San Felipe

Rio Lagartos

L.as Coloradas

El cuyo

giojooaitiaima|oia

QUINTANA RCO

Holbox

Puerto Juarez-Punta Sam

isla Mujeres

»

Cancun

Puerto Morelos

Playa del Carmen

L E]

Cozumel

Punta Venado (Calica)

x

Puerio Aventuras

Qmaaooa

Punta Allen (T}

Xcalak

Majahual

|

La Aguada

Chetumal

Banco Playa

aja

gojojaoioioioojalalo

(*) Puerto fluvial

{ * ) Actividad preponderante

(X) Otras actividades
(T) Terminal
() Tipo de trafico
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Cuadro 2.3

PUERTOS CONCESIONADOS EN ADMINISTRACIONES PORTUARIAS INTEGRALES*

LITORAL DEL PACIFICO

Administracion Portuaria

Puertos Concesionados

Fecha dei Titulo de

integral t/ Concesian
Otorgamiento {Publicacian 2/

Ensenada Ensenada 30-Jun-94 26-Sep-94
Baja California Sur San Carlos 19-May-97 11-Jut-97
{Estatal) Pichilingue " "

La Paz " "

8an Juan de la Costa " .

Puerto Escondido "

Santa Rosalia " '

Isia San Marcos " "

Santa Maria " "
Cabo San Lucas Cabo San Lucas 19-May-97 11-Jul-97
Fideicomiso Publico Fonatur
Guaymas Guaymas 30-Jun-94 25-Nov-84
Topolobampo Topolobampo 26-Jui-94 23-Nov-94
Mazatlan Mazatlan 26-Jui-94 14-Nov-24
Puerto Vallarta Puerto Vallarta 26-Jul-94 18-Nov-94
Manzanillo Manzanillo 1-Feb-94 2-Feb-94

San Pedrito " "
Lazaro Cardenas Lazarc Cardenas 6-May-84 12-Sep-94
Acapulco Acapulco 30-Jun-94 15-Nov-94
(Privada) Modificacion:

20-Jun-96 4-Jul-98

Salina Cruz Salina Cruz 26-Jul-94 24-Nov-94
Puerto Madero Puerto Madero 1-Feb-94 15-Jun-94

1/Salvo indicacion contraria, se frata de sociedades andnimas con participacién mayoritaria del Gobiemo Federal.

2/Fecha de publicacion en el Diario Oficial de la Federacion.

* Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, Los puertos mexicanos en cifras 1991-1997, pags. 27-28
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Cuadro 2,3 (continuacion)
PUERTOS CONCESIONADOS EN ADMINISTRACIONES PORTUARIAS INTEGRALES

LITORAL DEL GOLFO Y CARIBE

Administracion Portuaria Puertos Concesionados Fecha del Titulo de
Integral_1/ Concesion

QOtorgamiento |[Publicacién 2f

Altamira Altamira 30-Jun-94 22-Sep-94

Tampico Tampico 30-Jun-94 29-Sep-94

Tuxpan Tuxpan 26-Jul-94 22-Nov-94

Veracruz Veracruz 1-Feb-94 1-Feb-94

Coatzacoalcos Coatzacoaicos 26-Jul-84 21-Nov-84

Tabasco Sanchez Magallanes 25-Jun-96 7-Ago-96
{Estatal) Frontera " "
Chiltepec ) "

Dos Bocas Dos Bocas P.O. P.P

Campeche Cd. del Carmen 18-Mar-96 24-Jul-86
{Estatal) Campeche Ampliacion:
Cayo Arcas 20-Jun-97 7-Nov-97
Isla Arena " "
San Francisco ! "
Champotdn " "
Sabancuy " "
Seibaplaya " "
Isla Aguada " "
La Puntilla * "
Atasta " "
Emilianc Zapata " "
Nuevo Campechito " "
Lerma " "
Laguna Azul ! "

Progreso Progreso 6-May-94 28-Nov-94
(En proceso de transferencia al estado) Celestin Ampliacién:
Sisal 17-May-56
Chuburna " !
Yukaipetén " "
Telchac " "
San Felipe " "

1/Salvo indicacién contraria, se trata de sociedades andnimas ¢on participacion mayoritaria del Gobiemno Federal.
2/Fecha de publicacion en el Diario Oficial de la Federacién. -P.0. En procese de otorgamiento. -P.P. Pendiente de publicar
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Cuadro 2.3 (continuacion)
PUERTOS CONCESIONADOS EN ADMINISTRACIONES PORTUARIAS INTEGRALES

LITORAL DEL GOLFO Y CARIBE

Administracion Portuaria . Fecha deif Titulo de
Puertos Concesionados L.
Integral 1/ Concesién

Otorgamiento  (Publicacidn 2/

Progreso Chabihau " !
{Continuacion) Dzilam de Bravo " "
Rio Lagartos N "
Las Coloradas '
E| Cuyo " "

Quintana Roo Puerto Juarez-Punta Sam | 30-Jun-94 26-Ago-94
(Estatal) Isla Mujeres "
Puerto Morelos
Playa del Carmen " "
Puertos de fa Isfa Cozumel Y "
Chetumal ! !

{/Saivo indicacion contraria, se trata de sociedades anénimas con participacién mayoritaria del Gobierno Federal.
2/Fecha de publicacién en el Diario Ofictal de |2 Federacion. -P.0. En proceso de otorgamiente. -P.P. Pendiente de pyblicar
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CUADRO 2.4

f\ PRINCIPALES EJES TRONCALES
1

—

1. México-Guadalajara-Tepic-Mazatlén-Guaymas-HermosilEo-Nogales,

2. Mexico-Querétaro-San Luis Potosi-Saltillo»Monterrey-Nuevo Laredo,

3. Querétaro~Irapuato-Le6n-Lagos de Moreno-AguascaIientes-Zacatecas-Tonec’m—
Chihuahua-Cd. Juarez,

4. Acapulco-Cuemavaca—México-Pachuca-Tuxpan-Tampico-Matamoros,

5. México-Puebla-CoatzacoaIcos-Campeche-Mérida-Cancl'm-Chetumal,

6. Mazatla‘m—Durango-Torreén-Salti1lo-Monterrey-Reynosa—Matamoros,

7. ManzaniHo~GuadaIajara-Lagos de Moreno-San Luis Potosi-Tampico,

8. Acapulco-Cuemavaca—Puebla-Veracmz,

9. Veracruz—Tampico—Monterrey,

10. Tijuana-Santa Rosalia-La Paz-Cabo San Lucas (T ranspeninsular)

Fuente; SCT/Subsecretaria de Infraestructura.

GRAFICA 2.6
SISTEMA CARRETERQ NACIONAL

Fuente: SCT/Subsecretaria de Infraestructura




GRAFICA 2.7
RED FERROVIARIA NACIONAL

FERROCARRIL DEL PACIFICO-NORTE
FERROCARRIL DEL NORESTE :
FERROCARRIL DEL SURESTE
TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO
LINEA CORTA: CHIHUAHUA-FACIFICO

Fuente: Comité de Reestructuracion del Sistema Ferroviario Mexicano
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CUADRO 2.5
T RED AEROPORTUARIA NACIONAL
NUMERC DE

A CARGO O PROPIEDAD DE: AEROPUERTOS
Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) 58
Estatales 10
Municipales 5
Particulares 4
Dependencias del Gobierno Federal 6
TOTAL 83

Fuente: SCT/Direcci¢n General de Aerondutica Civil

GRAFICA 2.8
AEROPUERTOS OPERADOS POR ASA

M PRINCIPALES AEROPUERTOS INTERHACIONALES
& AERQPUERTOS HNACIONALES & INYERNACIONALES
£ AEROPUERTOB NACIONALES

Fuente: SCT/Direccién General de Aeronsutica Civil
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CUADROS DEL CAPITULO 3
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CUADRO 3.2
"BALANZA COMERCIAL DE MEXlCO
Millcnes de Délares
. -1993-1999 - ,
ANO EXPORTACION IMPORTACION SALDO
1993 51,886 65,367 -13,481
1994 60,882 79,346 -18,464
1995 79,542 72,453 7,088
1996 96,000 89,469 6,531
1997 110,431 109,808 623
1998 117,501 125,242 -1,741
1999 30,056 31,207 -1,151
Cifras al mes de marzo de 1999
Fuente: Grupo de Trabajo Banco de México, INEGI, SHCP y SECOFI




CUADRO 3.3
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BALANZA COMERCIAL POR PRINCIPALES MERCADOS

 Millones de Délares
" Enero-Marzo 1999 )
ol ‘.’..'.::':;‘”- Pt [ | Pt | s

Total 30,056.0 }100.0 }31,207 100.0 -1,151
i;tfé‘i‘i’:aumd"s % 1202 3718 23,206 744  |p9os
Alemania 871 2.90 1,272 4.1 -401
{Canadi 443 1.47  [649 2.1 -206
Espafia 160 0.53  [308 1.0 -148
Japén 152 0.51 1,132 3.6 979
Gran Bretafia 142 0.47 214 0.7 71
Singapur 134 0.45 118 0.4 16
Guatemala 134 0.45 14 0.0 120
Paises Bajos 127 042 |75 0.2 52
Venezuela 109 036 |63 0.2 46
Colombia 85 j0o28 [38 0.1 46
gﬂ:g:; fosas 83 028 o 0.0 83
Chile 83 0.28 161 0.5 -78
Brasil 74 0.25 183 0.6 -108
Francia 70 023 330 1.1 -260
Panama 70 0.23 1 0.0 69
Suiza 70 0.23 188 0.6 -118
Hungria 65 022 |26 0.1 39
Belgica 62 0.21 §69 0.2 -7
Rep. Dominicana 57 0.19 2 0.0 55
El Salvador 57 0.19 5 0.0 52
Costa Rica 55 0.18 30 0.1 25
Cuba 55 0.18 4 0.0 50
Argentina 54 Jo.18 33 0.1 20
Puerto Rico 50 0.17 38 0.1 13
|China 46 0.15 356 11 -311
{otros 547 200 2,692 8.6 -2,145

*/Incluye maquila

1999

Fuente: Bancomext, Sistema de Informacién Comercial de Meéxico, Marzo
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CUADRO 3.4
MEXICO' PAR’I‘!CIPACION POR RAMAS DE ACTIVIDAD EN LA
U EXPORTACION TOTAL '
PART % PART

RAMAS 1998 1998 1999 %1999
No petrolera 26,190 92.8 28,507 94.8
Agropecuaria 1,464 5.2 1,547 5.1
Extractiva 102 0.4 o8 03
Manufacturera 24 624 87.3 26,861 894
Petrolera 2,025 7.3 1,549 5.2
TOTAL 28214 100.0 30,056 100.0
Fuente: Grupo de Trabajo Banco de México, INEGI, SHCP y SECOFI

CUADRO 3.5

e MMCW?WAM_'MTMBEBENENM - '

Tipo de bien 1998 PAII;‘;TS% 1999 ;ﬁ;‘;
Bienes de consumo 2,725 9.09 2,443 7.83
Bienes intermedios 23,024 76.82 24,188 77.51
Bienes de capital 4,224 14.09 4,577 14.67
TOTAL 29972 100.00 31,207 100.00

uente: Grupo de Trabajo Banco de México, INEGI, SHCP y
ECOFI
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Cuadro 3.7
CONFORMACION DE LA FLOTA MERCANTE MEXICANA

EMBARCACIONES MAYORES DE 100 TONELADAS DE REGISTRO BRUTO
{TR.B)

HASTA EL PRIMER SEMESTRE DE 1998

TIPO DE EMBARCACION - NUM. DE
EMBARCACIONES

 ABASTECEDOR 47

' AZUFRERQ B

CARGUERO s
CONTRAINCENDIO 2

CHALAN 194

DRAGA 39

GASERO 8

GRANELERO 1
INVESTIGACION 20

OTROS ! 48

PASAJE t 29

PESQUERQ 1395
PORTACONTENEDOR 0
QUIMIQUERO 3
REMOLCADOR 1 91

'TANQUE _ 6 |
 TRANSBORDADOR 5 28 :
' UNIDAD MOVIL DE PERFORACION } 9

TOTAL 1977

L

Fuente: Direccion General de Marina Mercante/SCT
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Cuadro 3.8

Participacion por continente de las principales lineas navieras mexicanas

LINEAS
NAVIERAS

CARGIL INC

AFRIC A

AMERICA  EUROPA OCEANIA

ASTA

CONSOL
EXPORT

L.DF

FLAMINGO
LINE

P P

_GRUPO KANO

| ARMAMEX

NAV. DEL
PACIFICO

Al

NAVIMIN

PANAMANIAN

PURE
CARRIERS

Pl

[TECOMAR

TMM.

+
i
|
|

X X
X

P

Fuente Dir de Servs. de Transp. Maritimo /Direccion General de Marina Mercante
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C'uadro 3.19 Embarcaciones fletadas por Pemex

Gerencia de Transportacion Maritima: vencimiento de contratos de fas embarcaciones fletadas a largo plazo

Buguetanque Litoral MTPM Armador Renta Vencimiento®
(USD/Dia)
Destilados
Paricutin Golfo 5 Armamex 8.0 abr-1998
Nevado Golfo 5 Armamex 6.8 abr-1998
Uxmal Pacifico 9 Linea Mex. del Pacifico 104 jul-2001
Anahuac Golfo 30 Linea Mex. del Pacifico 15.1 sep-2003
Montealban Pacifico 36 Linea Mex. del Pacifico 17.0 nov-2003
Palenque Pacifico 36 Linea Mex. del Pacifico 17.0 dic-2003
Combustoleo
Actinia Pacifico 40 Tupilco 14.5 sep-1997
Xitle Goifo 8 Armamex 80 mar-1998
Four Estrellas Pacifico 54 Linea Mex. del Pacifico 147 sep-2000

* Al final de todas las opciones
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CUADRO 3.11

CONDICIONES DE SEGURO DE LAS EMBARCACIONES DE LA FLOTA MAYOR DE PEMEX

Condicion de aseguramiento

Numero de
unidades

QObservaciones

Buques asegurados con clausula sobre
negligencia (inchmaree) hasta 35 anos

Bugues asegurados contra riesgos en puerto
sin tripulacion a bordo y vigilancia

Bugues con cobertura adicional contra riesgos
por huelga y guerra

28

Se inciuyen los gaseros y petroquimicos asi
como al Plan de Guadalupe, en proceso de
baja

Flan de Guadaiupe

Guadalupe Victoria |, Lazaro Cardenasli, José
Colomo, Nuevo Laredo vy Nuevo Pemex |
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Cuadro 3.12.

Flota menor de PEMEX

Gerencia de Transportacion Maritima: plantifia de embarcaciones de (a flota menor

Antiguedad (anos)

Embarcaciones y Servicio Tota! <15 15-30 > 30
Total 126 26 67 33

Remolcadores 20 7 7 6
Apoyo portuaric 12 7 4 1
Alijos 3 3
Remolgque 5 3 2

Lanchas 52 12 35 5
Corta lirio 3 2 1
Draga 1 1
De pasaje 13 g 1 3
Amarradora 1 24
Empujadora 6 6
Contraincendio 2 2
Ecolégica 2

Chalanes 49 5 23 21
Bodega 3 3
Cubierta 15 5 10
Pontones 2 2
Tanque 28 5 15 8
Grda 1 1

Otras 5 2 1
B.R.H. Ecopemex 1
Multipropositos 2 1 1
Buque abastecedor 1 1
Bugque taller 1 1

Fuente: Gerencia de Transportacion Maritima/PEMEX
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CUADRO 3.13
ACUERDOS Y CONFERENCIAS MARITIMAS QUE STERVEN A
PUERTOS MEXICANOS
CONFERENCIA LINEAS NAVIERAS AGENTES
MARITIMA MIEMBROS CONSIGNATARIOS DE
BUQUES
BRASIL / MEXICO / BRASIL Flota Amazdnica Naviomar S.A. de C.V.
Transportacion Maritima Mexicana | Agencia Maritima Mexicana §.A.
- de C.V
Ivaran Lines Representaciones Transpacificas
SAdeCV.
JAPAN / MEXICO Kawasaki Kisen Kaisha L.T.D. Agencia Mextrans, S.A.

MEDITERRANEAN / MEXICO
AGREEMENT

MEXICO-ATLANTICO Y
GOLFO

Mitsul OSK Lines
Nediloyd Lines

Transportacion Maritima
Grancolombiana

Nippon Yusen Kaisha

Transportacion Maritima Mexicana

Tecomar

Transportacion Maritima Mexicana

Coniship Container Lines L. T.D.

Transportacion Maritima Mexicana

Ivaran Lines

{Kawasaki Kisen Kaisha L. TD)

Representaciones Maritimas S.A.
deCV,

Navemar S.A. de C.V.

Agencias Maritimas F.O.F. S.A. de
Ccv.

Mar Servicios S A de C.V.
Agencia Maritima Mexicana S.A

de C.V. y Linea Mexicana del
Pacifico S.A. de C.V.

Tecomar S.A. de C.V.

Agencia Maritima Mexicana $.A,
deCV

Representaciones Maritimas S A.
de C.V,

Agencia Maritima Mexicana 5.A.
de C.V,

Representaciones Transpacificas
SAdeCV.




RIO DE LA PLATA / CARIBE /
RIO DE LA PLATA

THE ASOCIATION OF WEST
INDIA TRANS-ATLANTIC
STEEM SHIP LINES (WITASS)

170

Transportacion Maritima Mexicana

Compagnie Generale Maritime

DRS/Stinnes West Indies Serv,
Gmbh. Trans. 8 Jas. Harrison
L. T.D.

Hapag Lioyd A.G.

Transportacion Maritima Mexicana

Tecomar

Agencia Maritima Mexicana S.A
de C.V

Representaciones Transpacificas
S.A deCV.

Navemar S. A de C V.

Representaciones Maritimas S.A.
deCV.

Agencia Maritima Mexicana S A,

de C.V. y Linea Mexicana del
Pacifico S.A. de C. V.

Tecomar S.A. de C.V.

Fuente: Representacion de las Conferencias Maritimas en México
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CUADRO 3.14
BALANZA DE PAGOS
Presentacidn iniciada en 1994

Millones de dolares

El cuadro con informacion historica esta disponible en un formato para hoja de caleulo, (ayuda).

III. TV, I
ZONCEPTC 1398 1949s 1599
Cuenta corriente -4639.,7 -4641.7 -25820.1
Iirgrescs 34237.¢ 36697 .7 3579%.0

IXpOrTacidon le mercandias fos Z4ze2, 3 CTRE=200= N JEC.
Jervicios no facticriales 2323.1 2940.7 3167.53
Turistas 1289.9 1481.8 1735.6
Excursionistas 480.8 459.2 429,1
Otros 1052.4 999 .7 24z2.9
Servicios factoriales 1295.6 1297.2 1212.7
Intereses 1026.1 1023.¢6 972.9
Qtros 269.5 273.6 239.8
Transferencias 1559.8 1630.8 1363.2
Egresos 38877.3 41338.5 38719.1
Importacién de mercancias */ 30848.7 33381.0 31207.90
Servicios no factoriales 315%.9 3312.3 2863.1
Fletes y seguros 8C0.1 963.2 923.8
Turistas 608.4 541.4 336.7
Excursionistas 539.9 27.5 567.7
Otros 11I1.58 1130.3 1064.9
Servicios factoriales 4855.7 4631.4 4618.9
Intereses 3220.4 3063.¢C 3252.4
Otros 1635.4 1538.4 1366.5
Transferencias 12.9 4.8 0.0
cuenta de capital 1568.5 6581.9 2483.,0
Pasivos -224.5 6265.8 3259.7
Por préstamos y depésitos 352.8 2103.7 -836.1
Banca de desarrollo 36.2 640.8 ~848.6
Banca comercial 392.5 -1338.2 230.5
Banco de México -423,8 -647.8 -$22.2
Sector publicco no bancario -672.1 2545.9 ~484.3
Sector privadc no kancario 1017.0 903.90 788.5
Inversién extranjera -577.3 4162.1 4195.8
Directa **/ 2286.6 2553.2 2598.2
De cartera -2864.0 1608.9 1597.6
Mercado accicnario -183.2 276.9 ~115.5
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Mercado de diner: ~303.7 37,4 273.6
ZeciCcr DULiILCD -—ezz. 2 e 1€7.3
lecter privado -I.1 T 3.3

Valores em2tides en el exterior 21771 ad . € 1439.5
Sector publico -8907.1 ~z37.,4 257,95
Sector privado -1270.9 1502, 572.0

Activos 1793.0 316.L -776.7

En bancos del exterior 1528.5 314.09 -132C.6
Créditos al exterior 61.6 125.0 60.0
Garantias de deuda externa ~-194.,2 -198.3 -202.14
Otros 397.1 -423.% 386.3
mrrores ¥ SM1Siones tTaa s NS a2

Variacidn de la reserva neta -1272.5 1633. 3 ~37.8

Ajustes por valoracién 0.5 1.4 1.9

NOTAS Estas cifras por los procedimientos de elaboracidn, estéan
sujetas a cambics ulteriores, en particular las mas reclentes.

El signo negativo significa egreso de divisas
Incluye maguiladoras

El monto de inversidn extranjera directa es susceptible de

revisiones posteriores al alza.

Fllo debido al rezago con gue las empresas de inversién
extranjera informan a la SECOFI scobre Jlas inversiones

efectuadas.

Los niveles agregados pueden no coincidir con las suma de sus

componentes, como resultado del

redondeo de las cifras.

[ Banco de México | Pagina anterior |
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