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INTRODUCCION

El fenémeno de la globalizacion ha originado cambios en las relaciones internacionales,

abarcando no séle aspectos econdmicos. sino también politicos, sociales ¥ culturales.

La globalizacién signitica nuevas exigencias para los paises y empresas, por ello han
realizado ajustes. transformaciones v modificaciones en sus sistemas productivos, con
el propdsito de lograr una participacion exitosa en el mercado mundial y elevar sus

niveles de eficiencia. competitividad. bienestar y crecimiento.

Dentro de este contexto, los medios de transporte, en especial el maritimo, juegan un
papel tundamental para la economia de cualquier pais. ya que constituyen un elemento
pira mantener o aumentar la competitividad de los productos de exportacién. El
transporte maritimo es considerade como el medio mas eficiente para transportar

grandes cantidades de mercancias a precios bajos y tiempos apropiados.

Ante esta situacion, la mayor parte de las naciones que buscan insertarse o posicionarse
miejor en la economia global y en las corrientes de comercio mundial reconocen su vaior
estratégico, por lo que han impulsado en este sector una politica activa que busque
colocar a sus marinas mercantes en una base de igualdad, para competir en el mercado
internacional e inducir hacia el interior de su economia los importantes

encadenamientos productivos y de servicios que genera esta actividad.

Las politicas de fomento han sido un factor importante para las lineas navieras de los
paises desarrollados. pues gracias a ellas pueden ofrecer mejores servicios en calidad v
precio. lo cual les ha permitide ir acaparando otros mercados, especialmente los de
paises en desarrollo. va que estos no cuentan con |os recursos necesarios para fomentar

el crecimiento de sus flotas.




En el case de México. este sector ha sido uno de los mas descuidados a lo lugo de
nuestra historia va que. lo han considerado como demasiado costoso e infructuoso.
Actualmente, el negocio naviero ha conducido mds bien a la perdida de tletes v divisas
en favor de embarcaciones extranjeras. al desabanderamiento de la flota. a la
paralizacion de la inversidn por falta de perspectivas adecuadas, a la desaparicion de

empresas v a la perdida de empleos.

En México se necesita fomentar la marina mercante teniendo como base el crecimiento
y maodernizacién de la flota con bandera nacional para obtener un aumento de la
captacién de divisas. un incremento de empleos calificados. un avmento de la demanda
en los astilleros nacionales y un mayor dinamismo en las actividades de apoyo al
transporte maritimo. Si se consolida una rama de transporte maritimo con una politica
de fomento con metas concretas. a través del abanderamiento de la flota, se fomentardn
la inversion y las habilidades empresariales en un sector globalizado y competitivo, lo

que traeria grandes beneficios para el pais.

Considero que este trabajo es importante pues esta industria contribuye a la economia
nacional y asegura a los navieros un acceso a los mercados internacionales mas
relevantes. Los objetivos de esta investigacion son: a) hacer un estudio de los rasgos
principales de la globalizacion v de los cambios que se han presentado en el transporte
maritimo mundial como consecuencia de esta tendencia; b) conocer la situacidn actual
de la marina mercante mundial, asi como algunas de las estrategias implementadas por
paises desarrotlados para fomentar este sector; ¢) mostrar la situacion actual de la
marina mercante nacional, detectar las oportunidades y retos que se presentan dentro del
nuevo contexto y. d) estudiar el marce legal, conocer los principales programas de
fomento que se han realizado a lo largo de nuestra historia y proporcionar algunas

propuestas que podrian impulsar su desarrollo.



Il

Por lo anterior. la presente investigacion ha sido dividida en cuatro capitulos. En ¢l
primero se hace un andlisis del proceso de globalizacidn. destacando sus principales
rasgos vy las tormas de integracion adoptadas por los paises para contrarrestar los efectos
negativos de esta tendencia. Asimismo. se analiza la importancia del transporte
maritimo para el desarrollo econdmico de las naciones: los cmmnbios que se han
presentado en el sector y en los 1ltimos puntos se abordo el impacto de este fendmeno

€n la economia mexicana, en especial en el sector maritmo-portuario.

En el Capitulo 2 se observa la evolucidon de la marina mercante mundial, se hace un
estudio de su siteacion actual, de los cambios fisicos y conceptuales originados por la
globalizacion. También, se estudian algunas de las politicas de fomento implementadas

por paises desarrollados para impulsar el crecimiento de sus flotas mercantes.

El Capitulo 3 se refiere a la marina mercante mexicana. en éste se hace un andlisis de su
desarrollo histérico. su relevancia para la econemia y de la dificil situacion en la que
actualmente se encuentra. Igualmente. se exponen las oportunidades que se pueden
aprovechar si contaramos con una marina mercante competitiva y eficaz, asi como los

grandes retos que hay que librar para lograr ese objetivo.

Finalmente. el dltimo capitulo se orienta a estudiar el marco legal de la actividad. se
muestran los subsidios, apoyos v programas de fomento que fueron otorgados por ¢l
gobierno, y se aportan algunas propuestas que considero avudarian a resolver algunos de

los problemas de la marina mercante nacional y a fomentar su crecimiento.

México no deberia ignorar la importancia que tiene el transporte maritimo para la
cconomia, seria un gran error seguir dandole la espalda a nuestros mares y
desaprovechar las ventajas estratégicas que la propia naturaleza nos ha brindado al ser
un pais merémcme maritimo, asi como las oportunidades que nos ofrecen los acuerdos

comerciales de los que somos parte.



“ .. En sus remotos origenes, la vida nacié
del mar; en el dramdtico momento de su
madurez histérica, el hombre vuelve hacia el

”

mar para buscar la vida!...

Raul Cervantes Ahumada.




CAPITULOI EL PROCESO DE GLOBALIZACION

1.1 CONCEPTO Y RASGOS PRINCIPALES DE LA
GLOBALIZACION

Con el fin de fa Guerra Fria el mundo sufrié grandes transformaciones a velocidades
exuberantes. Se establecieron nuevas relaciones de cooperacion econdmica y se dejaron
atrds las viejas estrategias de desarrollo proteccionista, dando lugar a una apertura

hacia el exterior.

I.a economia internacional, al igual que las estrategias de desarrollo que las naciones
habian asumido en el pasado, se transformaron provocando que la economia mundial se

convirtiera en una sola, estrechamente interconectada.

Estas transformaciones han generado cambios importantes en las relaciones mundiales
como: “...la existencia de nuevos productos y procesos productivos. asi como una
constante incorporacidn de innovaciones tecnoldgicas y la presencia de nuevos e
importantes competidores en casi todas las ramas industriales del mercado mundial...™
En este sentido se puede decir que el comercio, las inversiones, el desarrollo
tecnioldgico, intercambios financieros, cooperacion ccondmica, las comunicaciones y
los transportes, son resultado de lo que se ha denominadoe: Globalizacién de la

Economia Mundial.

La tendencia a la globalizacién constituye un componente de primer orden en el
tuncionamiento presente y tuturo de la economia mundial. influyendo en las distintas
economias nacionales, asi como en el conjunto de las relaciones econdmicas
internacionales. Este fendmeno ha provocado que el mundo busque convertirse ... en

un solo mercado mundial en donde la competencia se da v se desarrolia dentro de un

' Centro de Investigacion para el desarrollo. IRAFIN. EL RETO DE LA GLOBALIZACION PARA
LA INDUSTRIA MEXICANA. Edit. Diana. México. 1990. En Escamilla Guzman, Omar. LA
ECONOMIA MEXICANA ANTE EL PROCESO DE GLOBALIZACION ECONOMICA
MUNDIAL: LA PRODUCTIVIDAD COMOQ BASE. Tesis. Fac. de Economia. UNAM. México D.F .,
1997. pig. 1
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marco econdmico y mercades globales, en los que se establecen requisitos
indispensables sobre calidad, productividad, eficiencia y competitividad internacional a
cumplir por parte no sdlo de las industrias y empresas sino también por parte de las

diferentes naciones que participan en ellos...™ .

Actualmente, el término “globalizacién” es muy utilizado, ya que ofrece maltiples v
vartadas definiciones, ¥ por su caracter dinamico ha sido analizado en varios dmbitos
(economico, politico. social v cultural), de tal manera que representa el nuevo orden en

el que nos encontramos.

Al respecto, Ledn Bendesky sefiala: “...el término de moda en la economia es la
globalizacion. Pero este término no define las condiciones del tuncionamiento
economico a escala planetaria, como podria suponerse, sino que describe algunas de las
formas de operacion de las grandes empresas y de ciertos mercados alrededor del
mundo. Estas formas, ademdas, no constituyen todas una novedad como poedria
desprenderse de las pretensiones de los exponentes de la nueva doctrina, aunque su
manifestacion es mis amplia y visible en la actualidad. Es también, una nocién cuyo
uso facil pareceria indicar que todos los que la expresan y los que la escuchan entienden
por ella fo mismo, cuestion €sta que por lo menos s dudosa...™.

Virgilio A. Zuleta la define como “... la interdependencia econdmica, comercial,
financiera v politica entre los paises causada fundamentalmente por la segmentacion de
los procesos productivos en fases que requieren de una base tecnoldgica compleja, que
se encuentra por encima de los costos de mano de obra barata, lo cual se explica por la

emergencia de  un sistema transnacional que conjunta la esfera productiva con la

- - aad
financiera.... .

2 Escamilla Guzmdn. Omar. LA ECONOMIA MEXICANA ANTE EL PROCESO DE
GLOBALIZACION ECONOMICA MUNDIAL: LA PRODUCTIVIDAD COMO BASE. Tesis.

Fac. de Economia. UNAM, México D.F.. 1997, pag. |

3 Bendesky, Leon. ~"Economia regional en 12 era de 12 globatizacién™, COMERCIO EXTERIOR, vol.
44, nam. 11, México, nov. 1994, pag. 983 .

4 Zuleta Contreras. Virgilio, GLOBALIZACION. Tesis, Fac. de Economia. UNAM. Meéxico, 1995,

pag. |
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Hay quienes afirman que la globalizacion es un proceso por medio del cual los
habitantes del mundo tienen una mavor interrelacidon en todas las facetas de la vida:

culturales, econdmicas, politicas, tecnoldgicas v del entorno.

Otros autores vinculan este concepto a una eccidentalizacion del mundo, ya que a raiz
del ocaso del bloque socialista, consideran a los Estados Unidos como la hegemonia

politica y econdémica.

Al respecto, Héctor Cuadra nos dice que “...el concepto de giobalizacién aparece como
justificacién de la extension y difusion de la cultura occidental y de la sociedad
capialista. Estd vincutado intrinsecamente con el patrén de desarrollo capitalista y se ha

ramificado hacia el campo de la politica y la cultura,.,.™,

Maria Cristina Rosas menciona que ...la globalizacién es resultado de la dindmica
adquirida por las relaciones econdmicas internacionales al término de la Segunda
Guerra  Mundial. A partir de ese momento, se desarrolld un proceso de
internacionalizacion del capital y de divulgacidn del régimen de acumuiacion intensiva,
generado en Estados Unidos, situacidn que propicié la conformacién de un orden

econdmico bajo la égida de la Unién Americana...™

Por su parte, John Saxe Fernindez comenta que “..la globalizacion implica la existencia
de fuerzas exdgenas que de una torma u otra marcan de manera rigurosa y especifica los
lineamientos a seguir en materia de politica economica e internacional; se trata de una
nocion excluyente de las fuerzas sociales y de la dindmica interna de la sociedad civil

respectiva, que es precisamente fa mas afectada por esas formas de globalizacién...””.

También, menciona que los paises industrializados son los actores que en efecto se

globalizan a través de sus capitales financieros y sus corporaciones muliinacionales.

5 Cuadra. Héctor. “Globalizacién™. RELACIONES INTERNACIONALES. nim. 71, México,
%ul.lsep. 1996, pag. 109

Rosas Gonzalez, Ma. Cristina.  “Globalizacién y regionalismo:  ;Procesos antagénicos o
complementarios?”, RELACIONES INTERNACIONALES. Nim. 71, México. jul-sep. 1996, pag, 32
" Saxe Ferndndez, John, “La globalizacion: aspecios pzeoeconomicos v geopoliticos™. SEMINARIO
NACIONAL SOBRE ALTERNATIVAS PARA LA ECONOMIA MEXICANA, 1995, pig. 243




Como podemos observar, existen diversos enfoques que abordan el fenémeno de la
“globalizacion”. En este trabajo se entenderd como un proceso de interdependencia que
abarca diferentes aspectos. politicos, culwrales, sociales y econémicos, entre los
diferentes Estados y sociedades que configuran la estructura internacional. En este
sentido, el comercio. las inversiones, el desarrollo tecnologico, la cooperacion
econdmica, la creciente competitividad en el comercio internacional. las

comunicaciones v los transpories son componentes de esta tendencia.

Algunos especialistas consideran que la globalizacion no es un fenémeno nuevo, sino
que por €l contrario, ¢s resultado de un largo proceso histdrico, que se ha venido
desarrollando desde los dltimos cinco siglos a partir del surgimiento de relaciones
establecidas entre las diferentes regiones y mercados del mundo, como consecuencia

del desarrollo de nuevas rutas de navegacion con fines comerciales.

Carlos M. Vilas nos dice que “...la globalizacion es una dimensién multisecular de
expansion del capitalismo desde sus origenes mercantiles en algunas ciudades de
Europa en los siglos XIV y XV. La globalizacién es un proceso ligado intimamente al
desarrollo del capitalismo como modo de produccion intrinsecamente expansivo

respecto de territorios, poblaciones, recursos y procesos y experiencias culturales.. s

Asimismo, James Petras menciona que “...la globalizacion comenzé a finales del siglo
XV con la ascension del capitalismo y su expansion hacia ultramar: la conquista y

explotacion de Asia y América Latina y los asentamientos coloniales de Africa...™,

Por lo tanto. también se puede entender a la globalizacion como un proceso continuo en

el que se involucran las refaciones econdmicas a nivel mundial.

Durante el periodo de 1971a 1982 se presentaron una serie de aconiecimientos que

propiciaron una difusién del proceso de globalizacidn econémica, entre los que se

® Vilas M.. Carlos. "Seis ideas falsas sobre la globalizacién™. Argumentos desde América Latina para la
refutacion de una ideologia. CEIICH - UNAM, México. 1998, pag. 2
¥ Petras. James. “Globalizacién™. Articulo, AJOBLANCO, 1998, pags, 3-4




encueniran: la devaluacién del ddlar estadounidense, la crisis monetaria internacional,
los cambios en la productividad, el comercio, las finanzas y las transformaciones del
sistema internacional de regulacion econdémica: la crisis energética mundial, los
cambios tecnolégico-productivos, el surgimiento de nuevas actividades econdmicas y
de nuevas estrategias corporativas ¢ industriales v la presencia de nuevos paises como

Corea del Sur, Taiwan, Singapur y Hong Kong,

La dindmica adquirida por las relaciones econdmicas internacionales ha originado una
transformacion en los modelos economicos y en las formas de produccion que implican
la esfera mundial como resultado del desarrollo cientifico-tecnoldgico, y de la
reduccion de los costos de las comunicaciones v el transporte. Asimismo, origind una
agudizacion de la competitividad entre las potencias industriales, lo que llevd a nuevas

formas de cooperacion economica.

Actualmente, el incremento de la competencia es un elemento central del escenario
mundial y no sélo se da via precios, sino principalmente, por el crecimiento de la
productividad nacional a través del desarrollo e introduccion de nuevos productos de
calidad mundial. Al respecto Jaime Estay R. menciona que “...son los mayores niveles
de competencia los que han ido empujando a la busqueda tanto de nueves espacios para
la colocacién de capitales y de mercancias, como de mejores condiciones nacionales y
regionales para la acumulacion. ...”"",

Simultineamente, la innovacion y el cambio tecnologico han jugado un papel
trascendental dentro de este fendmeno v se convierten en un factor fundamental a la
hora de competir. Se afirma que *...el factor tecnologico constituye una parte
importante de la base de sustentacion tanto del incremento de la competencia como del

praceso mismo de la globalizacién, permeando dicho cambio a todos los momentos y

10 Estay R.. Jaime. “La globalizacion v sus significados™. en Calva, José Luis. GLOBALIZACION Y
BLOQUES ECONOMICOS: REALIDADES Y MITOS. Seminario Nacional sobre alternativas para
la economia mexicana. Instituto de Investigacion Economica, Juan Pablos Editor. México, 1995, pags.
20y 30




relaciones del proceso econémico...”"",

Por consiguiente, el elemento tecnoldgico se ha constituido en uno de los factores mis
importantes en y para la nueva organizacién productiva globalizada, lo que lleva al
surgimiento de nuevos productos, técnicas, herramientas y estrategias empresariales. Se
ha transformado en una fuente de creacidén y mantenimiento de ventajas productivas y

competitivas.

Las industrias de telecomunicaciones, automotriz, electronica, informatica,
biotecnologia, acrondutica y la robdtica, constituyen los sectores clave en el desarrollo y
crecimiento cientifico-productivo en el presente y futuro, para incrementar la

competitividad economica de cada pais.

Los avances tecnoldgicos han facilitado el rdpido crecimiento de las empresas
transnacionales, lo que las ha llevado a realizar profundas modificaciones en las formas
de gestidn y control empresarial, forzandolas a expandirse mas alli de sus fronteras para

buscar y explotar nuevos productos y tecnologias a grandes escalas.

Estas empresas poseen un papel protagonico y destacado en casi todos los niveles del
funcionamiento del sistema mundial y llegan a controlar mecanismos fundamentales de
la acumulacién capitalista, tales como el capital, la tecnologia, la comunicacion, el

mercado, el transporte y €l proceso de trabajo.

“Las empresas transnacionales son no solo importantes vehiculos, sino también
destinatarias de primer orden del proceso de globalizacion, y son sus necesidades, sus
intereses y su logica de funcionamiento, los que se imponen como uno de los
principales criterios rectores de dicha globalizacién.™"?

Tienen como objetivo primordial expandir su escala de ganancias por la venta de

productos v servicios o por el establecimiento directo de sus filiales en otros paises,

M Ibidem. pag. 31
"2 thidem.. pag. 32




generalmente en los de vias de desarrollo, con el fin de reducir costos o e] de competir
en mercados protegidos. Dichas empresas obtienen grandes ganancias pero no para la

¢conomia del pais en el cual invierten, sino para el pais de origen.

La siguiente tabla muestra las 12 principales empresas transnacionales a nivel mundial, su
pais de origen y ¢l tipo de industria.

Nimero Empresa Pais Industria
1 General Electric Estados Unidos Electrdnica
2 Ford Motor Company Estados Unidos Automotriz
3 Roval Dutch/Shell Group | Holanda/ Gran Bretaia Petroleo
4 General Motors Estados Unidos Automotriz
5 Exxon Corporation Estados Unidos Petrdleo
6 Toyota Japon Automotriz
7 IBM Estados Unidos Computacion
8 Volkswagen Group Alemania Automotriz
9 Nestlé S.A. Suiza Alimentos v Bebidas
i0 Daimler-Benz AG Alemania Automotriz
11 Mobi! Corporation Estados Unidos Petrdleo
12 FIAT Spa ltalia Automotriz

Fuente: World investment Report 1999, ONU.

Por io tanto, se puede decir que son cllas, a través de sus decisiones de inversién.
movilidad de recursos, adquisicidn y aplicacion de la tecnologia, las que influyen en el
volumen y direccién del comercio internacional y de la distribucion del capital, va que
estas empresas buscan continuamente la innovacion de tecnologias y mayores
investigaciones entre sus filiales y otras empresas de similares caracteristicas, con la

finalidad de crear nuevas ventajas competitivas.

“Las ventajas competitivas se fundan en la capacidad de innovar y transformar la
produccidn ¥ las exportaciones de manera continua, atendiendo a un mercado cada vez
mas complejo, incierto v dindmico, donde el incremento de los niveles de inversién en

investigacion y desarrollo es un elemento fundamental. ™

La bisqueda de nuevas ventajas competitivas en todos los dmbitos es de crucial

impattancia para el crecimiento de las naciones; de ellas dependerd que las empresas

" Escamitla Guzman. Omar.. Op. Cit.. pdg. 32




incrementen su nivel de productividad en aquellos sectores competitivos, a través de

una mayor calidad v eticiencia en la produccion y prestacion de servicios.

Las empresas que consiguen alguna ventaja, por lo regular son aquellas que no sélo
detectan una nueva necesidad en algin mercado o el potencial de cierta tecnologia. sino

que son las primeras para explotarlos.

En el proceso globalizador, los paises industrializados buscan la creacidn de nuevas
rutas de desarrollo econdmico, empresarial, industrial y productivo, para alcanzar una
participacién exitosa en el mercado global a través de mejores estrategias que son

indispensables para competir, crecer v expandirse.

La expansién de la grandes empresas transnacionales ha sido acompafiada por un
crecimiento de la Inversion Extranjera Directa (IED). la cual se ha visto intensificada a
partir de la década de los 80. “La Inversion Extranjera Directa es aquella que tiene
caracteristicas de permanencia y se materializa principalmente instalando una empresa

. . e ld
nueva o ampliando una existente.™

La siguiente tabla muestra los flujos de [ED durante el periodo de 1994 a 1998,

INVERSION EXTRANJERA DIRECTA REALIZADA POR PAISES Y AREAS ECONOMICAS.
(Millones de dolares)

BLOQUES l_ 1994 1995 1996 1997 1998

COMERCIALES Valor Part.%
TOTAL 10.493.1 8.077.1 7.396.4 10,795.6 4,470.6 100.0
América del Norte 5,565.5 5.434.1 35,4485 6.663.1 3.276.6 73.3
Unidn Europea 1.920.7 1.813.0 1,093.3 29699 873.1 19.5
Paises Seleccionados [ 2.962.3 788.2 7792 1.129.9 AN 7.0
Antillas Holandesas | 468.5 70.3 62.8 9.9 5.7 0.1
Islas Virgenes 26.1 16.4 10.7 62.1 9.2 0.2
Otros Paises 44.6 41 .8 75.4 327 98 0.2

Fuente: SECOF1 Direccion General de Inversién Extranjera
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Dentre del actual entorno internacional, la IED crece a tasas muy por encima de la
produccion, provocando un aceleramiento de los flujos comerciales internacionales.
Entre los campos mas influenciados se encuentran el sector servicios, como finanzas v
seguros; el manufacturero; la industria (especialmente en las actividades con una
elevada tecnologia como la quimica, la electronica, la microelectronica, la computacion.
automotriz y aeroespacial). La LLE.D. se ha convertido en un elemento de primera

importancia en la universalizacion de las tinanzas. la produccion v el comercio.

De lo anterior se desprende que los paises industrializados sean los grandes
protagonistas de la globalizacién y los que estructuran la interaccion del sistema global,
a través de politicas orientadas a dominar v estabilizar un determinado tipo de

relaciones econdmicas, sociales y politicas.

Debido a ello, se ha derivado una serie de siluaciones negativas cn los paises
subdesarrollados, tales como “...el escaso crecimiento econdmico, las graves
turbulencias politicas y los enfrentamientos en el intercambio comercial, el persistente ¥
continuo aumento de desempleo, los serios disturbios monetarios, financieros ¥

presupuestarios, asi como la existencia de cuantiosas deudas internas y exiernas, etc. wlf

Esta situacion ha generado nuevas y graves contradicciones en torno a dicho proceso,
ya que son pocas naciones y sectores los que han logrado ubicarse en las posiciones mas
ventajosas, mientras la gran mayoria se aleja cada vez mas de los niveles de desarrollo v
posibilidades de avance: de ahi que existan un sinnumero de ideas errdneas sobre los

planteamientos que fundamentan la tesis de la globalizacion.

Carlos M. Vilas menciona que “...la globalizacion es también un proceso de desarrollo
desigual para diferentes actores y sujctos. Los paises mds desarrollados extraen de Ia

creciente integracion comercial mayores beneficios que los paises en desarroilo. el

'® hidem. pag. 12
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Banco Mundial por ejemplo proyecta un reducido incremento de la participacion de

las areas de desarrollo en los intercambios mundiales. %,

Estas diferencias estructurales tienden hacia la agudizacidén de los grados de exclusién v
marginalidad de las naciones mds atrasadas y subdesarrolladas respecto a la dinamica

productiva internacional.

Ante tal situacion, los paises en desarrollo y del tercer mundo se han manifestado en
contra de las politicas implantadas por los paises industrializados. las cuales rigen al

sistema econdémico internacional.

A través de diversas reuniones como la Segunda Cumbre de Jefes de Estado y de
Gobierno del Grupo de Paises de Africa, el Caribe y el Pacifico (ACP), celebrada los
dias 25 y 26 de noviembre de 1999, en Sante Domingo. Repiblica Dominicana v la
Cumbre del Sur que se realizo del 10 al 14 de abril del 2000, en la ciudad de La
Habana, Cuba, entre otras, los gobiernos de las naciones pobres han declarado que la
globalizacién sdlo ha traide un aumento importante en los indices de pobreza y un gran

abismo entre el Norte y el Sur.

En la Cumbre de Santo Domingo. los lideres de Africa. el Caribe y el Pacifico
plantearon la necesidad de un nuevo enfoque internacional sobre el desarrollo v el

bienestar de los paises en general.

En esa ocasion Didier Ratsiraka, presidente de Madagascar, se quejo de la economia de
mercado y de las politicas seguidas por la Organizacién Mundial de Comercio (OMC).
Advirtid que “la globalizacion es absolutista, como un régimen totalitario en que se
impone la voluntad de un solo hombre, de un solo partido y donde no hay espacio para

la tolerancia.™’

'S Vilgs. Carlos. Op. Cit. pag. 17
V7 Rausiraka, Didier. “Segunda cumbre de Santo Domingo: deuda externa igual a pobreza™., 25 v 26 de
noviembre de 1999. Explorador de Internet. www.tdmee.com/artifinter_1202.html., pag. 2




Los paises participantes reiteraron que la lucha contra la pobreza, la ignorancia v las
enfermedades seguira siendo un gran reto para sus gobiernos, por lo que es necesario
que exista un sistema de comercio multilateral basado en reglas justas, equitativas v

transparentes.

Respecto a fa Cumbre del Sur realizada en la Habana, Cuba, se abordaron cuatro temas
basicos: la globalizacion de la economia, las relaciones Norte-Sur, la cooperacién Sur-
Sury finalmente el conocimiento v la tecnologia. En el marco de esta reunidn se buscéd

conctliar las posibles soluciones para promover un orden mundial mas humano.

Fidel Castro, antitrién de la Cumbre, declard que el Fondo Monetario Internacional
deberia ser reemplazado por otro organismo que realmente beneficie a los paises en
desarrotlo y sefialo que “con el neoliberalismo, la economia mundial no ha crecido mas
rapidamente y en cambio se ha multiplicado la inestabilidad, la especulacion, la deuda

externa, el intercambio desigual v la tendencia a crisis financicras mas frecuentes...'",

Ademas, agregd que “...el comercio mundial es un instrumento de los paises ricos lo
que ha generado sublevaciones contra el sisterna. reflejo del cansancio y oposicion de
sectores de los paises del Sur y del propio Norte...”"”.

Kofl Annan, Secretario de la Organizacidn de las Naciones Unidas (ONU), quien
participé también dentro de esta Cumbre, ha manifestado en diversos discursos que el
desarrollo econdmico v los altos niveles de vida estdn concentrades en una cantidad
pequefia de paises que a su vez se encargan de distribuirlos de manera desigual,

Ha declarado que “...la gran mayoria de la poblacion mundial no logra cubrir sus
necesidades basicas y son excluides de los procesos de produccion, de  los
beneficios del avance tecnologico vy, en general. de las oportunidades que genera el

desarrollo...”" .

8 Castro. Fidel, “Pide Fidel Castro la desaparicion del FMI”. EL FINANCIERO. Notimex. seccion
Finanzas, jueves 13 de abril del 2000, pdg. 3

¥ |dem.

20 Annan. Kofi. LA FUNCION DE LAS NACIONES UNIDAS EN EL SIGLO XX A/54/2000,

Organizacién de las Naciones Unidas. marzo del 2000, pag. 14




En el Congreso de las Naciones Unidas realizado el 17 de octubre de 1999, con motivo
del Dia Internacional de la Pobreza, se estimé que 1,300 millones de personas viven en
extrema pobreza, carecen de servicios bisicos de salud, educacién y saneamiento. y

sobreviven con menos de un dolar al dia; de este porcentaje, el 70% son mujeres.

Tal situacién se ve mas acentuada en el Asia Meridional que tiene la mayor cantidad de
poblacién afectada por pobreza, registrando 510 millones de personas. Africa, por su
parte, cuenta con 300 millones. En el Asia Meridional, Oriental v el Pacitico viven 950

millenes de los mil 300 de mas bajos ingresos.

Hay que sefialar gue no solo las naciones en vias de desarrollo sufren carencias, también
los paises industrializados tienen problemas de marginalidad: Estados Unidos, con un

indice de 26.3%, Reino Unido con 21.3%, ltalia 21.2% y Espafia 13.1%.

Algunos de estos paises han tratado de buscar soluciones para disminuir este
grave problema; sin embargo, los resultados no han sido signiticativos, muestra de cllo
es que del 80% de los paises del mundo, sélo 60 paises han formulade planes para

combatirlo y de estos, 30 han establecido metas y plazos.

Michel Camdessus, ex director gerente del Fonde Monetario Internacional, ha
mencionade que “...sigue sin alcanzarse la meta de destinar el 0.7% del PIB de los
paises ricos a los subdesarrollados, monto que se sitlia en una media del 0.24% frente al

0.34% de hace 10 afios...”?".

Por su parte, Kofi Annan ha exhortado a la Comunidad Internacional a comprometerse
areducir a la mitad el nimero de personas que viven en exirema pobreza antes del
afio 2015. Asimismo. se ha manifestado en favor del libre acceso de los productos de las
naciones pobres a los mercados de los paises del Primer Mundo y propone una politica

de libre acceso de aranceles a las exportaciones de esos paises.

2! Camdessus. Michel. “La globalizacion penera pobreza y crisis: Michel Camdessus™. EL

FINANCIERO. Notimex, viernes 28 de abril del 2000, pig. 13
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La deuda externa representa otro arduo dilema, va que sin duda, ésta ha frenado el
crecimiento econdémico de las naciones menos desarrolladas. En los tiltimos 10 afios. ta
deuda de estos paises ha crecido en un 47%. lo cual se retlejd en su PIB que fue de mil

222 délares, mientras que el de los paises industrializados se situd en 27 mil 86 dolares.

En 1999 la deuda externa de América Latina fue de 722 mil millones de délares y en el
caso de Africa ésta equivale a 289 mil millones de délares. Esta problematica ha
consternado cada vez mds a los paises deudores, ya que no se ha llegado a una solucion

de fondo que alivie la dura carga de la deuda.

En un informe presentado por la ONU, se declaré que los paises desarrollados han
establecido algunas medidas para reducir dicha deuda, ¥ un ejemplo es la denominada
Iniciativa para la Reduccién de la Deuda de los Paises Pobres. En los tres primeros aiios
de su adopcidn, sélo cuatro paises han cumplido con los requisitos aplicables, nueve

estan proximos de cumplirlos y cinco estan celebrando resoluciones preliminares.

Desafortunadamente, los avances han sido lentos, por lo que considero necesario, se
apliquen programas mas profundos, rapidos y efectivos que permitan a las naciones

pobres incrementar el mivel de vida de sus habitantes.

Reiteradamente, el Secretario de las Naciones Unidas ha demandado a los paises

13

deudores y a las instituciones financieras internacionales que “...consideren la
posibilidad de cancelar las deudas oficiales de las naciones pobres muy endeudadas a

. . . 3l
cambio de que demuestren nuevos compromisos de reducir la pobreza. .. i

Conjuntamente, el Papa Juan Pablo II ha mostrado su descontento por la gran opresién *

en que se encuentran la mayoria de las naciones debido a las deudas que han adquiride
tales proporciones que hacen practicamente imposible su pago. Para el Pontifice, la
cuestion de {as deudas forma parte de un problema mas amplio que es ¢l de la pobreza v

el surgimiento de nuevas desigualdades que acomparian al proceso de globalizacion.

2 Annan. Kofi. Op. Cit., pdg. 33
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El Papa ha declarado que “... si la globalizacion se rige por las meras leyes del mercado
aplicadas segin las conveniencias de los poderosos, lleva a consecuencias negativas.
tales como el desempleo, 1z disminucidn y ¢l deterioro de ciertos servicios publicos, la
destruccion del ambiente y de la naturaleza, el aumento de las diferencias entre ricos v
pobres y la competencia injusta que coloca a las naciones pobres en una situacion de

. ~ . . . el
inferioridad cada vez mds acentuada...”.

Asimismo, considera que “... la globalizacion debe ir unida a la solidaridad y por
lo tanto, se deben asignar ayudas especiales que permitan a los paises que con sus
propias fuerzas no puedan entrar con éxito en el mercado global la posibilidad de

superar su actual situacicn en desventaja...”™.

Por ello, ha sefialado la posibilidad de establecer un didlogo con representantes del
Primer Mundo y con responsables de las relaciones econémicas internacionales para

encontrar soluciones viables a esta compleja realidad.

De lo anterior podemos decir que la globalizacion econdmica trae consigo ciertas
consecuencias positivas como el aceleramiento de las innovaciones, la difusidn de
tecnologias y téenicas de gestion, el fomento de la eficiencia y el incremento de la
produccién. Sin embargo. la otra cara de fa moneda es la crisis, la inestabilidad
financiera y la creciente marginacién que han sido causa de la extrema pobreza v un

grave deterioro ecoldgico en el mundo.

Es dificil sefalar que a partir del despliegue de la globalizacion y de los contenidos
concretos que ella encierra, se justifiquen los analisis que apuntan a una supuesta
“igualacion hacia arriba”, que lograrian las economias subdesarrolladas para cumplir
con la suficiente constancia y fuerza del conjunto de nuevas formas de funcionamiento

exigidas por la tendencia globalizadora.

2 Juan Pablo . “Exhortacion apostélica postsinodal ecclesia in América™ México 1999. Explorador de
Internet, www, multimedios.org./bec/etexts/ein.htm/ecclesininamerica., pay. 4

2 Juan Pablo 11. “El pesado lastre de la deuda externa™. Jornada Mundial de Oracidn para la Paz, enero
de 1998, pag. web.. www.multimedios.org./bec/extexts/m jpip/Jornadamundial.. pdg. 4
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Lo anterior indica que este proceso no ha brindado resultados positivos en forma
generalizada, ya que no ha aportado solidez a los sistemas tinancieros y a la calidad de

vida de la poblacion de los paises tercermundistas.

En tal sentido, cualquier pais que busque su desarrollo no debera aislarse; por el
contrario, serd necesario crear y mantener estrategias nacionales para alcanzar un mayor
equilibrio ¥ desarrolle dentro de la cconomia mundial. Por consiguiente se ha hecho una
cendicidn ineludible para los distintos paises formar parte de alguin bloque comercial

para que de cierta manera puedan contrarrestar los efectos negativos de la globalizacién,

Los estados y gobiernos de los diferentes paises tienen un papel trascendental, tanto en
la definicion de las formas nacionales de insercion en la economia mundial como en la
creacion de estrategias nccesarias para que los capitales nacionales e individuales

tengan mayor posibilidad de desenvolverse en los mercados locales y mundiales.

1.2 CAMBIOS Y TENDENCIAS MUNDIALES DEL COMERCIO

Como se puede observar, la globalizacion establece nuevas exigencias para los paises ¥
las empresas, al tornar indispensable la necesidad de realizar ajustes, transformaciones y
modificaciones en sus sistemas productivos con el fin de elevar su eficiencia y

competitividad, as{ como los niveles de bienestar y crecimiento de las economias.

Estas transformaciones han redefinido la naturaleza y sentido de los intercambios
comerciales, productivos. financieros, tecnoldgicos y de servicios, asi como de la

riqueza de las naciones y su poder econdémico.

Actualmente, los paises se ven en la necesidad de agruparse en bloques regionales como
una alternativa para mejorar el nivel de vida de sus habitantes, y también como una

forma de propiciar su crecimiento.

La formacion de bloques regionales, dentro de la economia mundial. es un fendmeno

notorio. Se trata de politicas, acciones y medidas que se han realizado entre gobiernos
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para lograr la creacidn o estructuracion de zonas y regiones econdmicas en las que el
desarrolio y potencialidad de los paises participantes implica mejores condiciones de

competencia para hacer frente a las condiciones cambiantes e inestables del sistema.

Igualmente, sobresalen los vinculos entre eltos, por lo general en la cultura, raza,
costumbres, ubicacion y en los objetivos primordiales que se sustentan bajo las bases de
las potencias que son miembros de dichos acuerdos, basados en la imposicidén de un
ritmeo de mercado sumamente rapido y diversificado. A través de los diversos bloques
econdmicos, se estdn dando una serie de transformaciones ¢n los procesos productivos,
una disminucion de los costos, una mejora en el aspecto tecnoldgico y un mercado

mundial altamente cambiante.

Estas formas de integracion van desde los acuerdos comerciales preferenciales que
pueden tener diversas formas: desde acuerdos simples hasta la coordinacion de politicas
macroeconémicas y el establecimiento de una moneda tnica. En tal sentido, el proceso
aparece como un instrumento que se adopta de manera defensiva u ofensiva ante las

condiciones de competencia.

La globalizacion enmarca este tipo de relaciones hegemodnicas con la caracteristica
propia de que no sélo existe un ¢je central o Ginico que determine o guie el proceso de

forma absoluta, sino que es compartido y disputade por tuertes competidores.

De acuerdo con lo anterior, se da por sentado que en el mundo de finales de siglo v
milenio existan tres grandes regiones econdmicas claramente identiticables: América

del Norte, Europa Occidental y Sureste, y ¢l Este de Asia.




UNION EUROPEA

Actualmente, el bloque comercial mas importante por su grado de avance en su
integracion en el mundo es la Union Europea (UE), resultado de un auténtico proceso
de integracion de diversas politicas, que incluyen desde las sociales hasta algunos

aspectos de seguridad, defensa y relaciones exteriores,

Los antecedentes de dicha integracion se remontan a los afios 50, cuando fue creado
el Convenio del Carbon v Acero entre Francia, Alemania, el Benelux e lialia, v al
signarse en 1957, “El Tratado de Roma™ que dio nacimiento a la Comunidad
Economica Europea y a la EURATOM (drea de la energia nuclear). En 1960 se¢ creo la
Asociacién Europea de Libre Comercio (AELC) constituida por varios paises

escandinavos y centro europeos.

El 1° de julio de 1968 se logré el Acuerdo para la Unién Aduanera entre Alemania,
Bélgica, Francia, Italia, Luxemburgo y Holanda. De esta forma quedaron suprimidos

los derechos de aduana y a su vez, se establecio un arancel comun para terceros paises.

Para 1973 ingresan a la Comunidad, Dinamarca, Gran Bretafia ¢ Irlanda, ocho afios mas
tarde, en 1981 se incorporaria Grecia y en 1986 Espaiia y Portugal. Austria, Finlandia v
Suecia fueron admitidas por el Parlamento Europeo el 4 de mayo de 1994 y entraron

como miembros a la Unién Europea el 1° de enero de 1995,

Los Jefes de Estado y de Gobiemno decidieron ampliar los tratados que se firmaron en
Paris y Roma para dar impulso a la integracion Europea al redactar el Acta Unica
Europea (AUE), que entrd en vigor el 1° de julio de 1987, * mediante la cual se integran
en un solo cuerpo legal la formalizacidn juridica de la Cooperacidn Politica Europea en
materia exterior, asi como la reforma de los tratados constitutives. incluyendo ¢l medio

ambiente, la investigacién y desarrollo, la cohesion econdmica y social..."?,

5 Guerra Borges, Alfredo. REGIONALIZACION Y BLOQUES ECONOMICOS. Tendencias
Mundiales desde una perspectiva Latincamericana. Instituto de Investigaciones Econdmicas, UNAM.

pag. 1t
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El AUE astenta como objetivo principal establecer el Mercado Unico Europeo que se
puso en marcha el 1° de enero de 1993. También se etaboré y publicé el llamado “Libro
Blanco™, en el que se determinaron todos los pasos requeridos para lograr el
establecimiento de un mercado tnico, eliminando los obstaculos fisicos, técnicos vy

fiscales existentes que justificaban los controles fronterizos.

El 1° de noviembre de ese mismo afio entrd en vigor el Tratado de la Unién Europea
cominmente conocide como Tratado de Maastricht. La entidad creada con este Tratado,
se basa en las comunidades existentes, reformadas para la incorporacién de 1a Uniodn

Monetaria y de diversas politicas y formas de cooperacion entre los Estados miembros.

“El Tratado de Maastrich refuerza la politica de cohesidn econdmica vy social a4 manera
de contrapeso de la libre operacidn de las fuerzas del mercado, a fin de conseguir un
desarrollo equitative de todas las regiones. Asi también, establece una politica exterior

. - . - e e aad
y de seguridad comin, que abarca todos los ambitos de accion,™*

Posteriormente, el 1° de enero de 1994 entra en vigor el Espacio Econoémico Europeo.
Por medio de este, “... os ciudadanos de los paises asociados tienen derecho de libre
circulacion, residencia y ejercicio profesional; se permite también la libre circulacion de

capitales y de servicios en toda el area del EEE..."”".

Actualmente, la Union Europea esta conformada por 15 paises: Alemania, Austria,
Bélgica, Dinamarca, Espafia, Finlandia, Francia, Grecia, Holanda, Irlanda, Italia,
Luxemburgo. Portugal, Reino Unido y Suecia, y cuenta con més de 370 millones de
habitantes, con un ingreso pér capita superior a los 20,000 ddlares anuales. En 1998
participé con el 19% de las exportaciones mundiales y el 17.7% de las importaciones,
Estados Unidos con el 15.9% y el 21.0% respectivamente y Japén con el 9.2% vy ¢l

6.3%.

%8 |didem., pag. 12

2" Grozco Alvarado, Javier v Orozco Lépez, Ma. Teresa. GLOBALIZACION E INTEGRACION
ECONOMICA MUNDIAL. Universidad de Guadalajara, Centro Universitario de Ciencias Econémico
Administrativas. México. 1996. pag. 43
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El peso relativo del comercio intrabloque en Europa es superior al de oiras zonas del
mundo. Ese intercambio se ha acrecentado desde la fundacién del mercado comun en

1957.

“Uno de los rasgos més sobresalientes del comercio exterior de la UE es que el
comercio intrafirma es mas dindmico que el interindustrial. Los avances de estos paises
en la integracién econdmica y monetaria han intensificado los esfuerzos de sus
corporaciones para reestructurarse v operar de manera competitiva en escala

continental "

Ahora, la Union Europea es el mercado mas grande del mundo y maneja alrededor del
20% del comercio mundial. Durante 1998, dirigié ¢l 22% de sus exportaciones a
Estados Unidos, 11.5% a los paises de la EFTA (Suiza., Noruega, Islandia y
Liechtenstein), 8.2% a los paises del Sudeste Asidtico. 11.5% a los pafses de Europa

Central y Oriental, 8.0% a Africa, 4.3% a Japén y 6.7% a América Latina.

En cuanio a las importaciones, €stas provinieron de Estados Unidos (21.3%}), Japén
(9.2%), EFTA (11.3%), Europa del Este {10.1%), Africa (7.4%), América Latina (5%),
Paises del Sudeste Asiitico {10.8%), China (5.9%), otros Paises Asidticos (8.5%). en

ese orden de importancia,

Cabe seiialar que, ésta region es una de las zonas del mundo que atrae mas inversion
extranjera, siendo los principales beneticiarios Reino Unido, Espafia y Francia. La UE
significa total libertad de circulacién de personas, bienes, servicios y capitales en toda la
region, asi como de la fijacion irrevocable de las prioridades entre las monedas
nacionales de los Estados miembros y, por Ultimo. la adopcidn de una moneda Unica

denominada “Euro™.

2 Guillen. Arturo. ~Bloques regionales y globalizacién de la economia”. COMERCIO EXTERIOR.
mayo, 1994, pig. 385




BLOQUE ASIATICO

“Una de las regiones con mayor dinamismo y potencial econdémico es la asidtica. El
crecimiento de Japon desde la posguerra ha sido impresionante; Corea del Sur, Taiwan.
Hong Kong y Singapur han registrado desde los sesenta tasas de crecimiento muy
dinAmicas y una creciente incorporacién al mercado mundial.”*" Igualmente, forman

parte de los paises exitosos Malasia, Tailandia, Indonesia y Filipinas.

A diferencia de Europa “...el bloque asidtico carece de una formalizacidn juridica, ya
que se trata propiamente de una regionalizacion que se ha construido sobre la
base de una densa red de relaciones de produccion y comercio asociadas a las corrientes
de inversién extranjera ante todo de Japon, pero con una participacion creciente de otros

paises del bloque...."™",

A partir de la posguerra, el desarrolio de Japdn ha sido impresionante. Los indices de
crecimiento econdémico que se hablan mantenido durante la década de los 60 y
comienzos de los 70 terminaron con la primera crisis del petroleo. En consecuencia, la
industria japonesa realizé esfuerzos para reducir las demandas energéticas y laborales ¢

introducir nueva tecnologia.

La combinacién de estos elementos con otros factores, tales como un délar fuerte y un
ven débil ¥ 1a recuperacion de la economia norteamericana, tuvieron un efecto positivo

sobre la economia japonesa en los primeros afios de la década de los 80.

Los aumentos en las inversiones de capital del sector privado y el crecimiento de las
exportaciones propiciaron la salida de la recesidn, la tasa de crecimiento real ascendio

hasta 4.5% en el afio fiscal 1984 v un 4.8% en el afio fiscal de 1985.

En 1987, el Gobierno y el Banco de Japon adoptaron medidas fiscales y monetarias para

aumentar la demanda interna con vistas a potenciar la recuperacion econdmica v redugir

2 |pidem., pag. 383
*® Guerra Borges, Alfredo, Op. Cit... pag. 13




21

el superdvit por cuenta corriente. Con el objeto de controlar este fenémeno y prevenir
la inflacién que se esperaba como consecuencia de la Guerra del Golfo en agosto de
1990, el Gobierno y el Banco de Japon dieron un giro hacia una politica restrictiva.

Los fondos asignados para estas medidas ascendieron a 10.7 billones de yenes. En ese

mismo afio el PIB de Japén era de 3,0 billones de délares.

Gran parte del potencial econdmico de Japén se basa en su industria, debido a la calidad
de su equipo electronice v sus telecomunicaciones, El progreso tecnoldgico ha sido

v

fundamental para mantener su liderazgo econdmico.

“Japén es la potencia indiscutible tanto por el volumen comercial como por la
persistencia de su fuerte posicion superavitaria, lo cual, le ha dado la posicidn

atimero uno como inversionista mundial,™'

Por otra parte, Corea del Sur, Taiwan, Hong Kong v Singapur han registrado desde los
afios 70, tasas de crecimiento muy dindmicas y una creciente incorporacion al mercado
mundial. Constituven un nuevo polo dindmico de la economia mundial; por ello, a este
grupo de paises se les conoce como los de Reciente Industrializacion o NICS {New

Industrialized Countries).

Estos paises aumentaron sus exportaciones a Estados Unidos, debido a sus estuerzos
por incrementar la productividad, la busqueda de innovaciones tecnolégicas y por el
aumento del yen, que provocd en sus exportaciones una ventaja competitiva respecto a
los productos fabricados en Japdn y también con relacion a las exportaciones japonesas

en el mercado estadounidense.

El acceso al mercado norteamericano ha sido un factor importante en el éxito de la
estrategia exportadora de las nactones del Este Asidtico; asimismo. la inversion
extranjera constituye otro de los elementos clave en la industrializacion de esos paises.

no obstante, existen diferencias en sus estrategias particulares. Por ejemplo, Corea del

3 {eon. José Luis. EL NUEVO SISTEMA INTERNACIONAL, UNA VISION DESDE MEXICO.
SRE, Julio de 1999, pag. 393




Sur v Taiwan han recurrido menos a esta inversion que Singapur, Hong Kong, Malasia

y Tailandia donde existe un mayor flujo.

Por otra parte, no hay que olvidar a la Repiblica Popular de China, que llega al final del
siglo XX como una nacién fuerte. integrada politica y socialmente, asi como unma
cconomia de acelerado crecimiento. En los ullimos afios, uno de los objetivos
principales de esa nacién lo constituyo la reunificacién de todos sus territorios, que

quedaron separados por herencia colonial o por legado de la Guerra Fria.

El 1° de julio de 1997 se llevo a cabo la reversién de Hong Kong a la soberania China.
mediante lo que se denominé la ceremonia del “Handover”, es decir, la transmisidn del

poder de la ex-colonia britdnica al Gobierno Central Chino.

Para China, este territorio es de gran importancia, ya que representa una de las
principales puertas de salida para sus exportaciones y una via privilegiada de entrada de
capitales y mercancias. Ademads, su economia tigura entre las mas dinimicas de Asia.
Hong Kong “...dispone del primer puerto de contenedores y del tercer mayor
aeropuerto (y del segundo en trifico de mercancias, tras el de Narita- Tokio} del mundo.
Es el centro regional de operaciones de Asia Oriental de las grandes empresas
transnacionales, atraidas por su situacion geografica y sus telecomunicaciones. ...">* .

Para Hong Kong. China ha sido un eslabén importante para el auge de su economia.
“Gran parte de sus relaciones tanto de importacién de mercancias como de exportacion
de capitales son con esa nacion. Para mediados de 1997 habia una fuerte dependencia
hongkonesa con respecto a dicho pais: los alimentos, los servicios, los trabajadores y los

. . N 3
mavores inversionistas extranjeros son hongkoneses.” 3

Este acontecimiento viene a fortalecer la expansion econdmica china y constituird un

nuevo impulso econdmico, politico y social para el avance de estd nacion, capaz de

32 Bustelo. Pablo. “La ventana econémica de China™. Sobre la Retrocesion de Hong Keng. Articulo
g)ublicado en El Pais. Madrid, 12 de diciembre de 1997, www.uem.es/infoficeifasin/hkpais.htm.. pag. |
3 Jiménez Lazeano, Mauro. “Macroeconomia - Hong Kong”. www.planet.com.mx/macrocconontia/
macro48/hongkonghtm. , pig. 4
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competir industrial y tfinancieramente con los grandes colosos comerciales.

También se han agregado a la lista los paises ltamados “dragones”, miembros de la
Asociacién de Naciones del Sudeste Asiatico {ASEAN): Malasia, Tailandia, Indonesia,
Filipinas y Brunei. Singapur también es miembro de la ASEAN, pero historicamente

pertenece a los NIC'S por su impresionante desarrollo.

[.La ASEAN es una organizacion de caricter politico que enird en vigor el 1° de enero de
1993 por medio del acuerdo sobre la creacion del drea del libre comercio (Asean Free
Trade Area).

Estos paises, gracias a los proyectos de cooperacion econdmica, durante los Gltimos

afios han fortalecido sus vinculos con los mercados de América del Norte.

DESTING DE LAS EXPORTACIONES DE LOS PAISES DE LA ASEAN

PAIS PIB PER CAPITA |DESTINO FUENTE DE LAS
EXPORTACIONES % IMPORTACIONES %
Malasta {1995) US 3890 EU 20.7. Singa. 20.3, Japén 281, EU 16.6.

Japdn 127, Hong Kong|Singa. 12.4. Taiwdn 5.1,
3.3, RU 4.0, Tai., 3.9, Ale.|Ale. 4.6, R. Corea 4.0, Tai.
32 (1997). 2.7(1997)

Tailandia (1995) US 2740 EU 17.8. Japén 168.(Japdn 30.5. EU. 12.0,
Singa. 14.0, HK 5.2 Paises | Singa. 5.9, Ale. 53.
B. 3.2. China 3.0, Ale. 2.9 | Taiwan 4.8, Mals, 4.6, R.

(1995) Corea 3.5
Indonesia (1995) US 980 Japén  25.9. EU  13.6.|Japén  19.8, EU 118,
Singa. 9.2.PB 3.3 (1996) | Alem. 7.0, Singa. 6.7
(1996)
Filipinas (§995) US 1050 EU 33.9. Jap. 17.9, Singa. { Jap. 22.0, EU 9.6, AS 5.2,
6.0, PB 5.4 (1996) Singa. 5.4, R, Corea 5.2
(1996)
Brunet Jap. 34.6, ASEAN 26.1,|Jap. 34.6, ASEAN 47,0,
(1994) UE 17.3 (1994)

Fuente: ALMANAQUE Mundial. Nuevo Mitenio 2000.

“El surgimiento del bloque asidtico podria verse como sucesivas ondas de inversion
extranjera directa y de transformacion productiva, en lo que se conoce ahora como «l
modelo o sistema de “dnsares en vuelo”, donde cada grupo tiene un lider a  su

cabeza.™

3 Guerra Borges, Alfredo. Op. Cit., pag. i34




Ello significa que el pais lider crea nuevas ventajas competitivas con productos de
mayor contenido tecnoldgico, perdiendo competitividad en los convencionales y
transfiere el liderazgo de su produccion a otro grupo de paises. “El pais lider de todo el
grupo “en vuelo” se vuelve importador neto de productos en los que anteriormente

=33

estaba a la vanguardia,

Lo anterior se puede observar al ser Japdn el pais que se ha convertido en e lider del
blogue, va que desde el periodo de la posguerra articuld los sistemas productivos de
los paises de su drea de influencia histérica y reforzd sus vinculos comerciales con los
cuatro tigres asiaticos. A pesar del desarrollo que estos alcanzaron, su dependencia con

aquel pais sigue siendo muy significativa.

Cabe sefialar que la influencia japonesa se ha extendido mas alld de la region asidtica,
un ejemplo son las relaciones econdmicas que sostiene con Australia y Nueva Zelanda.
Para ambos paises, Japén es su segundo socio comercial, va que su cercania ha
facilitado los intercambios comerciales entre eltos. Otro factor importante es el nivel de

inversion japonesa de que depende Australia.

Por su parte, a Japdn le interesa continuar con sus relaciones en esa regién para
fortalecer su posicién econdmica en el mundo, ello dependerd en gran parte de un
proceso de cooperacidn econdmica que abarque a esas naciones y las del Sudeste

Astdtico.

Se puede decir que dentro del bloque asidtico existen tres ejes relevantes: Japén, los
paises de Reciente Industrializacion (NIC'S) y la ASEAN, quienes buscan abrir sus
mercados en escala mundial para reforzar sus vinculos entre si y ampliar sus relaciones

econdmicas con otros paises tales como China, Rusia y otras republicas ex soviéticas.

3
¥ 1dem,
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AMERICA DEL_NORTE (TRATADO DE LIBRE COMERCIO)

Para hacer frente al desafio de Europa v Asia por el liderazgo mundial en el comercio,
las inversiones v la tecnologia, Estados Unidos buscéd ampliar sus posiciones en ¢l

hemisterio occidental.

La idea inicial surge con el ex presidente Reagan. quien buscaba constituir un Bloque
en América del Norte con Canada y México. En 1985 anuncié el inicio de las
negociaciones con Canadd. “En esa oportunidad manifesté que el acuerdo a que se

ltegara con Canada seria el primer paso hacia la formacién de un bloque comercial.™

E| Acuerdo de Libre Comercio con Canadd entrdé en vigor en 1989 vy “vincula
juridicamente a dos paises altamente industrializados cuyo comercio reciproco tiene

un valor de 191 448 millones de dolares.”’

Los principales puntos del Acuerdo incluian: el origen de los bienes, cultura, energia.
inversiones, servicios financieros y otros servicios. Los transporles, la telecomunicacion

basica, la satud, la educacion y los servicios sociales no formaban parte del Acuerdo.

Para 1991, comenzaba el proceso de negociacidn en el que se incluia a México como
parte integrante del mismo. A partir del I2 de junio de 1991, iniciaron las negociaciones
formales en Toronto, Canada, las cuafes concluyeron catorce meses despuds, el 12 de

agosto de 1992.

Finalmente, los poderes legislativos de los tres paises ratificaron el Acuerdo en 1993.
México lo aprobd el 22 de noviembre, Canadi el 23 de junio y Estados Unidos el 20 de
noviembre. EI TLC fue publicado en México en el Diario Oficial de la Federacion
(DOF) el 28 de diciembre del mismo afo. y entrd en vigor en los tres paises el 1° de

enero de 1994,

3 |bidem. pag. 137
¥ |dem.
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El TLC rige de manera preferencial el intercambio comercial de biencs, servicios y de
inversién entre México, Estados Unidos y Canadd. A través de éste se fomentan las
ventas y compras entre los paises al quitar paulatinamente los aranceles o impuestos que
pagan los productoes para entrar a otro pais, ias normas que deben ser respetadas por los

preductores y los mecanismos para resolver las diferencias que puedan sureir.

Los tres paises se comprometen a “promover el empleo v el crecimiento economico. a
través de la expansion del comercie y las oportunidades de inversion. Expresan la
conviccidn de que el tratado permitird aumentar la competitividad de las empresas v la
proteccion del medio ambiente. Ademds, existe el compromiso de fomentar el
desarrollo comercial sostenido: proteger, ampliar y respetar los derechos laborales. Los
paises ratifican sus respectivos derechos y obligaciones derivados del GATT vy de otros
convenios internacionales y establecen que, en caso de conflicto, prevalecerdn las
disposiciones del tratado sobre los otros convenios, con excepcidn de las disposiciones

ambientales. Este se aplicard a los distintos niveles de gobierno de cada pais,

Deniro del Acuerdo, cada pais conserva su derecho de adoptar, aplicar y hacer cumplir
sus normas; asimismo, se establecen procedimientos para comprobar que las normas se

apliquen correclamente.

En lo que respecta al comercio de bienes, se plantea la eliminacion de los aranceles
aduaneros que cada pais aplica a su comercio de productos originarios de la region y los

permisos de importacion destinados a proteger a productores tocales,

“La eliminacidn de aranceles o impuestos a la importacidn, prevista en ¢f TLC, abarca
ia totalidad de los bienes incluidos en las tarifas de importacidon de México, Canada v
Estados Unidos. Sin embargo, sélo se aplican aquellos bienes que cumplen con las

reglas de origen (requisitos minimos de fabricacién, contenido o elaboracién en la

* “Dictamen Sobre el TLC para América del Norte y acuerdos complementarios laboral ¥ ambiental™.
México: Senado de la Republica. enero. 1994, en Qrozco Alvarado, Javier y Orozeo Lopez. Ma. Teresa.
Op. Cit., pdgs. 47-48




regién que debe cumplir un producto para poder ser considerado como originario de

América del Norte), que el propio TLC establece.™

En cuanto a las inversiones, se establece que no habréd requisitos 2 la inversion
extranjera, ni imposicién de trato preferencial a los inversionistas nacionales y se

protegeri los mercados de monopolios que puedan surgir.

También se plantea que ne habra inversion extranjera en explotacion de petroleo, en
establecimiento de satélites, telegrafia, radiografia, servicio postal, emision de billetes.
monedas, empresas contaminantes y, scguird prohibida la propiedad de tierras y aguas

en las fronteras y costas del pais a los extranjeros.

En el campo de los servicios, se distinguen los bancos, seguros, casas de bolsa,
arrendadoras, empresas de factoraje, entre otros. “Los bancos norteamericanos ¥
canadienses se establecerdn en México como empresas subsidiarias; es decir que no
serdn sucursales bancarias de Estados Unidos o de Canada, sino que tendran que

establecerse en México como empresas mexicanas.™

Otros servicios que s¢ plantean dentro del Tratado som: los agricolas, forestales,
mineros. de construccion, seguros ¢ inmobiliarias, turisticos, computacion, salud,

hoteleros, de manejo de edificios y de arrendamiento de muebles.

Los gobiernos de los tres paises han sefialado que no pretenden cerrar sus economias a

las inversiones provenicntes de otras zonas.

3 |bidem.. pag. S0
" \bidem.. pag. 51




AMERICA LATINA

En América Latina se han creado numerosos acuerdos comerciales, como el PACTQ
ANDINQ formado por Bolivia. Colombia, Venezuela, Ecuador v Peru. el cual entré en
viger en enero de 1992, con el objetivo de perfeccionar la zona de libre comercio con
un programa de liberacién, desmantelamiento de listas de excepciones v eliminacion de
la norma de reservas; adoptar un arancel externo comin y armonizar gradualmente las

politicas economicas.

En marzo de 1991, se cred el MERCADO COMUN DEL CONO SUR (MERCOSUR).

entre Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay. Sus instrumentos son los de una polilica

comercial sin barreras para los socios y el establecimiento de un arancel comiin externo.

El MERCOSUR tiene como objetivos: el establecimiento gradual de una arca
preferencial econémica hasta 1996, la liberalizacion total del comercio a partir de 1995
(1996 para Uruguay y Paraguay); establecimiento de una unién econémica y politica:

cooperacion en provectos sobre energia nuclear, electronica. y estructura basica.

Ast como también, el establecimiento de preterencias arancelarias, tarifas externas
comunes frente a terceras partes, eliminacion de las barreras no arancelarias al comercio
intraregional para 1995, cooperacion econdmica y politica entre los socios y una

posicion comun en los toros de negociacion con terceras parltes.

< . A . 2
Esta region abarca un espacio geografico de 12 millones de Km® que representan

alrededor del 3% de la poblacion, el producto y el comercio mundial.

En 1960 se establecid el MERCADO COMUN CENTROAMERICANO (MCCA). con

el Tratado de Managua, en el que participan Costa Rica, Guatemala, Nicaragua,

Honduras v El Salvador.




Es una unidn que concede el libre comercio para todas las mercancias naturales o
manufacturas originarias de sus respectivos territorios y que establece un arancei de

aduanas uniforme aplicable a las mercancias procedentes de otros paiscs.

El MCCA tiene como propésito unificar las economias de los paises mencionados e
impulsar en forma conjuﬁla el desarrollo del area. a fin de mejorar las condiciones de
vida de sus habitantes, a través de la creacion de un marco juridico y operative para la
integracion. Asimismo, busca establecer un foro de consulta sobre deuda externa v

financiamiento externo y promover la construccion y reconstruccion de carreteras.

El 1° de enero de 19935 entrd en vigor el GRUPO DE LL.OS TRES {G-3}, conformado por

Colombia, Venezuela v México. Este tratado promueve: la utilizacion de los recursos de
la region en el comercio reciproco; la instauracion de un régimen comin en materia de
inversion extranjera; proteccidn de la propiedad intelectual; solucidn de controversias
en materia comercial ¥ el establecimiento de dos comités que supervisen la relacidn

entre el marco juridico ¥ las politicas de subsidios en la zona de libre comercio,

Igualmente, busca crear un marco previsible para plancar las actividades productivas:
suprimir los impuestos sobre las importaciones agricolas (por parte de México); generar

empleo, alianzas comerciales, mayor competitividad ¥ crecimiento.

Un aspecto importante es que el Tratado permitird la adhesién de terceros paises de

América Latina y el Caribe.

Ademads de estos Acuerdos existen miltiples Convenios Bilaterales y Trilaterales de
Complementacion Econdmica y de Liberacion del Comercio entre los paises de la
region. Meéxico ha suscrito Convenios de Libre Comercio con Chile. Costa Rica,
Bolivia, Nicaragua, ultimamente {irmé un tratado con el Tridngulo del Norte

y El Salvador), v estd en proceso de un TLC con Panama.

{Guatemala, Honduras

Ecuador, Brasil y Peru.




MEXICO-CHILE

E! Tratado de Libre Comercio entre México y Chile fue suscrito el 17 de abril de 1998,
de acuerdo con lo dispuesto en los articulos XXIV del GATT (1994). V del Acuerdo

General sobre ¢! Comercio de Servicios y el Tratado de Montevideo (1980).

Este Tratado ticne como antecedente el Acuerdo de Complementacion Econdmica No.

17. que se firmo el 22 de septiembre de 1991 v entrd en vigor el 1° de enero de 1992.

El Tratado tiene como objetivo principal: establecer una zona de libre comercio. a
través de “...1a expansidn y diversificacién del comercio entre las partes, eliminar las
barreras al comercio y facilitar la circulacion de bienes servicios; promover
condiciones de competencia leal; aumentar substancialmente las oportunidades de
inversion; proteger y hacer valer los derechos de propiedad intelectual; establecer
lineamientos para la cooperacion entre las partes (tanto en ¢l dmbito regional como ¢n
el multilateral), y crear procedimientos eficaces para la aplicacién y cumplimienio del
Tratado, para su administracién conjunta y la solucién de controversias. Bty

La zona de libre comercio comenzd a regir, completamente. a partir def 1° de enero de
1998, fecha en la cual quedaron libres de arancel los intercambios reciprocos, salvo

aquellos bienes comprendidos en las respectivas listas de excepciones.

MEXICO-COSTA RICA

El 5 de abril de 1994 se suscribié un Tratado de Libre Comercio entre México y Costa
Rica, que entrd en vigor el 1° de enero de 1995 y aborda los siguicntes temas: Acceso a
mercados; Reglas de Origen: Agricultura; Normas Técnicas: Medidas Fitosanitarias:
Pricticas Desleales de Comercio; Solucién de Controversias; Salvaguardas; Compras
Gubernamentales; Inversién: Servicios y Propiedad intelectual. Incluye la desgravacién

gradual de todos los aranceles en un maximo de 10 afios.

€1 pesumen del Tratado de Libre Comercio entre Chile y México. www,secofi-siem.gob.mx., pdg. |
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A partir de su entrada en vigor, ¢l 70% de las exportaciones mexicanas quedaron libres

de aranceles, el 20% se desgravard en cinco afios y el 10% restante ¢n el afio 2005.

Deniro del Tratado se regulan los programas de diferimiento o devolucion de aranceles.
a fin de evitar que terceros paises reciban los beneficios de la desgravacién arancelaria,

en detrimento de los sectores productivos de ambos paises.

Asimismo, establece normas que aseguren un trato nacional a bienes y servicios, la
eliminacion de permisos de exportacién e importacion v otras medidas no arancelarias,

excepto aquellas destinadas a garantizar la seguridad nacional, la salud vy la moral.

MEXICO-NICARAGUA

El Tratado de Libre Comercio entre México y Nicaragua fue tirmado el 19 de diciembre
de 1997 y entrd en vigor el 1° de enero de 1998, Comprende aspectos como la
proteccidon de inversiones y de la propiedad intelectual, la apertura a los servicios, las
normas y estindares industriales, las compras de gobierno y las Regulaciones
Fitosanitarias. Ademds, se incluyen las reducciones de tarifas, excluyendo algunos
productos del sector agropecuario. El 80% de las exportaciones mexicanas hacia ese

pais son en el sector quimico.

MEXICO-BOLIVIA

El Tratado con Bolivia entrd en vigor el 1° de enero de 1995. Establece la eliminacién
de aranceles a 97% de los productos industriales mexicanos (autobuses, camiones,
electrodomésticos. petroquimicos, fibras sintéticas. etc.), asi como algunos productos

agropecuarios y agroindustriales; el plazo maximo de desgravacion es de 15 afios.

El Certificado de origen para exportar 2 Bolivia, es un documento de libre reproduccion

que se publicd en el DOF el 30 de diciembre de 1994.
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La regién latinoamericana enfrenta situaciones y experiencias comunes que requieren
de esfuerzos conjuntos para superarlas: por ello “...hoy dia es todavia mas necesario
que antes la integracion latincamericana pero no bajo su forma primaria de zonas de
libre comercio sino a través de proyectos que potencialicen los sistemas productivos de
América Latina, v el miltiple aprovechamiento de sus recursos naturales y humanos,
con el objetivo que trasciende el ambito latinoamericano de conseguir en la economia
mundial una posicion decorosa, dejando atras para siempre la humillante marginalidad

o
en que se encuentra colocada actualmente. . P

En conclusién, los bloques econdmicos han surgido como resultado del proceso de
globalizacion econdmica que se ha venido manifestando en los Gltimos afios, tanto en la
produccion como en el comercio, y representan un medio a través del cual los paises
desarrollados tienen la posibilidad de hacer un frente comiin para responder a las
wransformaciones del sistema mundial, especialmente a las nuevas formas de hegemonia
‘nternacional. Debido a su capacidad de respuesta a las condiciones del mercado
mundia!, han dejado en una situacion dificil a los paises en desarrollo, ya que su

insercidn en los mismos depende cada vez mas de sus intereses y politicas.

Por lo tanto, para zlcanzar una mejor posicion dentro del nuevo contexto internacionat

v acuerdos internacionales claros que incorporen las

-

sc deberan establecer reglas

necesidades de los paises subdesarrollados, asi como la reconstruccion de sistemas

productivos nacionales.

2 Suerra. Borges. Alfredo. Op. Cit.. pig. 143
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1.3 PARTICIPACION DEL TRANSPORTE MARITIMO EN EL
DESARROLLO ECONOMICO.

Dentro de este marco de globalizacidn, una gran cantidad de paises han instrumentado
medidas encaminadas a replantear sus modelos de desarrollo, especialmente sus
estrategias de vinculacién con el exterior. Como consecuencia, las actividades de

transporte y distribucion se han integrado paulatinamente a dicho proceso.

En tal sentido, la competitividad de los productos comercializados, depende en gran
medida del transporte, especialmente del costo, del tiempo necesario para trasladar los
bienes desde su crigen hasta su destino, de la factibilidad de entrega y de la seguridad

del medio utilizado.

Al analizar los sistemas de transporte, se puede decir que el maritimo es uno de los
principales a nivel mundial, pues utiliza vias de comunicacion {mares y océanos) que

constituven aproximadamente el 75% de la superficie del planeta.

Ante tal situacion, la mavor parte de los paises que buscan insertarse o posicionarse
mejor en la economia global y en las corrientes de comercio mundial reconocen el valor
estratégico del transporte maritimo e impulsan en el sector, una politica activa de
fomento v de apoyo para inducir hacia el interior de su economia los importantes

encadenamientos productivos y de servicios de la actividad.

De lo anterior tenemos que Japon traslada aproximadamente el 98% de sus materias y
productos de importacion y exportacion por barco, Corea del Sur el 99%, Espana el
39% y México cerca del 80%.

“Segin la OCDE el crecimiento medio del transporte maritimo mundial es de alrededor
del 6.5% anual, se estima que en el afio 2010 la demanda de este transporie se

duplicard.”™

4% Hernandez Acosta. Armando. “El reto de la comenerizacion ante la globatizacion mundial del
comercio”. SEGUNDO CONGRESQO INTERNACIONAL DE INGENIERIA MARITIMA Y
PORTUARIA, 22 y 23 de octubre de 1998, Ver.. México. D.G.P.. S.C.T.. pag. 7




“Hay quienes estiman que el transporte por via maritima como sistema de distribucion
cubre alrededor del 90% del intercambio mundial de bienes y representa una excelente
opcidn, ya que por su gran capacidad de carga y su adaptabilidad para transportar toda
clase de productos, de voiimenes y valores, es considerado por un gran nimero de

empresas como ¢! modo de transporte predominante.”**

Como se puede observar, el comercio internacional es una actividades afcetada por el
desarrollo del transporte en general y por el transporte maritimo en particular.

De esta manera. el transporte debera integrarse a la logistica de las empresas para
obtener maximos resultados, siendo importante la elecciéon del medio idéneo que para

su traslado requiera cada una de las mercancias.

“Las lineas maritimas han tenido que responder al incremento del uso de la logistica, en
particular los servicios - justo-a-tiempo. Esto incluye una fuerte demanda para
incrementar la frecuencia de los itinerarios; mejorar los tiempos de transito, ¥ extender

redes de servicio para cubrir 2 mas mercados mundiales.”™?

Por lo tanto, para alcanzar el éxito de una estrategia de desarrollo econdmico basada en
la apertura hacia el comercio exterior ¥ en 2l aumento de las exportaciones en los
mercados, es necesario una alta eficiencia de los sistemas de distribucidn, en los cuales
los medios de transporte, especialmente el maritimo, se transforma en un elemento para

mantener ¢ aumentar la competitividad de las exportaciones.

En consecuencia, este modo de transporte es uno de los mas influenciados por el
desarrolio econémico de las naciones, pues al tener que responder a las presiones del
comercio, ha presentado grandes cambios, especificamente en el aumento de Ia

capacidad de carga, de la rapidez y de su especializacidn.

 Rebollar Corena. Luis. “La competitividad del comercio exterior a la luz de la oferta mexicana de
transporte marjtimo”, CANAINTRAM, Tercera Convencién Nacional de la Industria del Transporte
Maritimo, México. 1997, pag. 19

** Ruiz Olmedo, Sergio. “Ferromex y el sistema intermodal”. CUARTO CONGRESQ ANUAL DE
AGENTES NAVIEROS 1998. AMANAC. 2 y 3 de octubre de 1998, Mazatlin, Sinaloq, pag. 113.
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Por ello, “la prestacion de servicios de los medios de transporte se estan actualizando en
tecnologia, eficiencia y rapidez para otorgar un mejor servicio al importador ¥y
exportador™®,

Una de estas transformaciones se presenta en las estructuras de los consorcios navieros
que han cambiade mediante fusiones. alianzas y adquisiciones con el propdsito de
lograr una mejor posicion de sus “megacarriers™ (con capacidades cercanas a 6,000
TEUS") en los traficos maritimos. Asimismo, compiten sobre la base del servicio

completo puerta-a- puerta.

Comparado con otros medios de transporte, el maritimo representa el de més bajo costo
en funcion de la capacidad de carga de los buques mercantes. Ademads, actualmente se

ha diversificado de tal manera que puede cubrir los destinos mds lejanos.

Es importantc sefialar que todas estas transformaciones del transporte maritimo han
ocasionado nuevas presiones en los puertos al ser enlaces de cadenas de transporte que
se extienden progresivamente. Por lo tanto, este sector se encamina a la planeacidn de

una politica portuaria basada en:

- “Aprovechar los avances tecnologicos para ser competitivos dentro del comercio;

— “Reducir y eliminar pricticas restrictivas que sean obstaculos al libre flujo de
mercancias;

~ “La planeacion de la infraestructura e instalaciones debera no solo responder al firme
incremento de volumenes de la demanda, sino también evitar el desarrollo excesivo
de capacidad, y

— “Las medidas politicas v econdmicas del transportc deberdn ser enfocadas para

asegurar una mayor interoperatividad entre los diferentes modos de transporte que

intervienen servicios inherentes a esta realidad.”"’

* Guzman Montalvo, José, ~La legislacion mexicana v su simplificacién ante la globalizacion del
intercambio cometcial mexicano™. CUARTO CONGRESO ANUAL DE ACENTES NAVIEROS
1998 AMANAC, 2 y 3 de octubre de 1998, Mazatldn. Sinaloa. pag. 28

* TEUS Medida equivalente a 20’ pies

T Herndndez Acosta, Armando. Op. Cit. pag. 7
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La eficiencia operacional y de los costos que se generen de los puertos afectard en este
sentido la competitividad de los productos y servicios en los mercados internacionales.
Los puertos favorecen al comercio internacional, por consiguiente deben reflejar los

cambios en el comercio y en la industria del transporte maritimo que lo sustenta.

Se puede decir que, el transporte maritimo se ha tornado cada vez mas global en escala.
alcance y propiedad, lo que ha generado que los avances tecnoldgicos en las
embarcaciones se orienten a generar mayores economias de escala y una mayor
especializacion de los servicios de transporte, y a su vez, nuevos requerimientos de
infraestructura portuaria. Asimismo, la reduccioén de costos en ¢l fletamento maritimo
permite la apertura de mercados distantes y disminuyen los eslabones locales en los

procesos productivos.

Las alianzas estratégicas, las consolidaciones y fusiones han proliferade impulsadas
por las necesidades de las lineas navieras para aprovechar mejor la capacidad de
transporte, reducir continuamente los costos, ampliar la cobertura geografica de sus
actividades y mejorar su eficiencia, por lo que resulta obvia la necesidad de proveer

centralizando los esfuerzos en los factores que inciden negativamente.

1.4 RETOS Y CAMBIOS DEL TRANSPORTE MARITIMO
MUNDIAL.

Entendida la importancia que tienen los sistemas de transporte para mantener la
competitividad de los productos de exportacién en una economia globalizada, basada en
una estrategia que depende de Ia eficiencia de los sistemas de distribucion, es posible

entender las transformaciones que ha experimentado ¢l sistema de transporte maritimo.

La globalizacion ha generado un dramdtico cambio en la demanda de transporte v
servicios, esto ha forzado a las compafiias de transporte a mejorar el rendimiento de
servicios v requerimientos del comercio; al mismo tiempo. el desarrollo tecnoldgico del
transporte maritimo ha influido en la expansion del comercio mundial basado en yna

division del trabajo.




La bisqueda de la racionalizacion de los costos de distribucion de los productos ha
ocasionado su disminucion, mediante transformaciones conceptuales v fisicas en los

medios de transporte.

Entre fos cambios fisicos se pueden identificar: el aumento en el tamafio v
especializacion de embarcaciones y el cambio en embalajes de las mercancias (efectos
de las economias de escala, en las cuales 1z contenerizacién revoluciona las operaciones

del sector maritimo).

“Las embarcaciones han tendido ha aumentar su eslora y manga, con ¢! objeto de tener
mayor capacidad de transporte de mercancias por viaje, disminuvendo., por
consiguiente, los costos unitarios por tonelada transportada, al mismo tiempo que han

aumentado su velocidad de desplazamiento,™®

El progreso en la organizacién de transporte v en la aplicacion sistematica de las

comunicaciones ha ayudado a abrir mercados y reducir el eslabonamiento en los

procesos de produccion.

Por otra parte, el sistema de embalaje de la carga se ha transformado mediante ta
introduccién de los contenedores, lo que ha modificado la unitarizacién de los espacios
de los barcos vy las estructuras organizacionales; de igual manera, ha facilitado la

movilizacién de la carga en los puertos y el incremento en la concentracion de procesos.

“Asimismo, cred nuevas pricticas operativas que relacionaban a los transportistas con
los operadores de carga, lo que provocd un cambio en los esquemas tradicionales de

"¥  Por medio de éste, se ha logrado optimizar la transferencia de

maniobras.
mercancias al reducir la estancia de los bugues en los puertos y la duracién de los

viajes.

8 Cruz Valdés, Hugo. “El sistema maritimo portuario frente a tos retos de fa globalizacion econdmica”™.
CUARTO CONGRESQ ANUAL DE AGENTES NAVIEROS 1998, AMANAC, 2 y 3 de octubre de
1998, Mazattan, Sinaloa. pdg. 5

*3 Faust, Peter. THE DINAMICS OF LINER SHIPPING., UNCTAD, 1997, pag. 13
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“El progreso en la contenerizacion y el correspondiente incremento en el amafio de las
embarcaciones y la tecnologia son factores decisivos en la evaluacion del impacto de la
contenerizacidn en las lineas navieras. E! tamafio de las embarcaciones ha reflejado el

deseo de los operadores de reducir costos a través de economias de escala,™

CAPACIDAD DE LAS PRINCIPALES LINEAS NAVIERAS DE MANEIO DE
CONTENEDORES EN EL MUNDO

I—POSIC[ON NAVIERA PAIS No. DE BARCOS |CAPACIDAD
1 Evergreen Line/ Uniglory | Taiwan 103 205224
2 Sea- Land Service USA 91 203.244
3 Maersk Line Dinamarca 93 200919
4 COSCO China 149 183,726
5 NYK/TSK Line Japon 76 129,751
6 Mitsui OSK Lines Japén 71 126,445
7 Nedlioyd Lines Paises Bajos 63 117,114
[ Hanjin Shipping Corea 45 115,815
9 Mediterraneasn Shipping | Italia 81 H14,160
10 P & O Containers Reino Unido 45 100,243
il Hyundai Merchant Marino | Corea 32 97.652
12 Zim Israel Navipation Israel 60 92772
i3 Hapag- Lloyd Alemania 41 85.722
14 K Line Japon 47 83,634
L5 APL USA 39 81.262
16 Yangming Mrine Taiwan 33 81,229
17 Neptune Orient Lines Singapur 35 71937
18 OOCL ) Hong Kong 28 76,419
19 DSR- Senator Lincs Alemania 32 70.908
20 CMA Francia 3t 53.229

Fuente: Containerisation International. 1997,

Peter Faust menciona que, *...en 19835, sélo alrededor del 10% de la capacidad de los
cortenedores fue abastecida por embarcaciones de 2,500 TEUS. En 1995 esta
participacion crecid en un 45% en lo que se refiere a la tlota y un 60% de tonelaje sobre
pedido, con una capacidad de 6000 TEUS. Para 1997, esta capacidad fue de 6,700
TEUS y en 1998 de 8.000 TEUS....”"" .

La infraestructura y los equipos han sido especializados para atender las nucvas

o

demandas. Sin embargo. su éxito dependerd de una adecuada planeacion capaz de

59 1 dem
' |dem




impulsar los alcances de este cambio, con resultados visibles, por ejemplo, en ¢l grado
de competitividad entre las lineas navieras, estas. al incorporarse en alianzas globales,
esperan incrementar sus ventajas en los costos, los servicios de transporte y el mercado.
Los contenedores ofrecen una serie de ventajas en el trafico de mercancias entre las que

destacan:

1. “Un servicio de puerta a puerta, entre la fabrica v el lugar de distribucién final;

-~

- ¥Loos costos de operacién, que pueden ser muy inferiores a los que presenta una
terminal convencional, en e] manejo de carga general por tonelada operada;

. “La productividad por maniobra es muy superior al manejo de carga fraccionada y

L¥¥)

algunos otras cargas unitarizadas, lo que racionaliza los costos generados por
volumen de carga transportada y disminuye los tiempos de estadia de las
embarcaciones que influye en los costes, confiabilidad y seguridad de las
operaciones;
4. “El empleo de contenedores permite la tramitacién aduanera en origen y destino con
52

sencillos accesos en el transito;

. “No hay manejo intermedio de la mercancia en puerto, al momento de transferir la

Lh

carga a otro medio de transporte, ¢llo significa una mayor rapidez y menor riesgo de
dafios a la carga, ¥

6. “El wansito es mas rdpido comparado con los buques de carga general
convencionales. Resullado de una combinacién de buques mds ripidos, de la
racionalizacidn del uso de puertos y de un ahorro de tiempo durante {as maniobras de

carga y descarga.””

La contenerizacién ha originado la construccién de barcos cada vez mas grandes v por
consiguiente, mayores inversiones €n equipo especializado e infraestructura portuaria.
“Actualmente, hay unas 750 rutas de contenedores, con aproximadamente 6,000 buques

portacontenedores en servicio y mds de 450 puertos con terminales especializadas. En

% tiemandez Acosta, Armando. Op. Cit., pag, 1)
5 Ruiz Olineda. Sergio. LA NECESIDAD DE UN ACUERDO INTERNACIONAL QUE RIJA LA
NORMALIZACION DE LOS CONTENEDORES, Tesis. FC.P Y 5. UNAM, 1979, pags. 19y 20
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1998 ¢! volumen total de mercancias intercambiadas en el comercio internacional fue de
54

3,500 millones de toneladas de los 200 millones que se transportaron en contenedor,”™
Las tendencias mundiales indican un mayor crecimiento de los traficos en contenedor
de los paises del Mediterrdneo Occidental frente a los de Europa del norte,

PRINCIPALES PUERTOS EN EL MUNDO DE MANEJO DE CONTENEDORES EN 1999

POSICION PUERTO VOLUMEN EN TEU'S PAIS

1 Singapur 15,100,000 Singapur

2 Hong Kong 14,650,000 China

3 Kaohsiung 6,271,053 Taiwan

4 Rotterdam 6.032,000 Paises Bajos

5 Pusan 5,752,955 Corea del Sur
6 Long Beach 4,097,689 Estados Unidos
7 Hamburgo 3,550,000 Alemania

3 Los Angeles 3,378,218 Estados Uinidos
9 Amberes 3,265,750 Amberes/ Bélgica
10 Shangai 3.066,000 China

11 Dubai 2,800,000 Emiratos Arabes
12 Felixton 2,500,000 Reino Unido

13 Nueva York/ Nueva Jersey 2,450,000 Estados Unidos
14 Tokyo 2.450,000 Japon

15 Yokahama 2,200,000 Japon

16 Kobe 2.087.000 Japén

17 San Juan 1,992,150 Puerto Rico

18 Tanjung Priok 1.898.069 Indonesia

19 Algeciras 1,825,614 Espaiia
20 Bremen/ Bremenhaven 1.820,000 Alemania
21 Manila 1716212 Filipinas
22 Colombo 1.498.202 India
23 Oakland 1,575,406 Estados Unidos
24 Seatle 1,540,000 Estados Unidos
25 Nagoya 1,420,000 Japon
26 Le Havre 1,320,000 Francia

Fuente: Ports, Containerisation International Data and Containerisation International Yearbook
1999,

Las mayores ventajas de este proceso son evidentes en aquellos paises donde ¢l sistema
ha sido plenamente realizado v considerado como uno de los métodos tecnoldgicos del

transporte de carga mds eficiente.

% Hernandez Acosta. Armando. Op. Cit., pags. 13y 14
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Para los paises en desarrollo, ¢l sistema no ha sido provechoso, debido a que no estan
atin en condiciones de enfrentar el enorme reto que ello representa. En estos paises ¢l
manejo de contenedores tiene algunos efectos negativos. entre los cudles podemos

considerar los siguientes:

1. “Falta de balance y volumen adecuado de las cargas en el trafico. Para que ¢n un
sistema de alta contenerizacion funcione v rinda sus ventajas. es necesario que haya
grandes volimenes de carga, a tin de evitar el transporte de contenedores vacios que

hace improductivo el sistema;

I~

. “La situacion portuaria. La forma comeo han sido construidos y desarrollados los
puertos responde a la demanda operativa del sistema de bugues del tipo convencional
para carga general, por lo que no son suficientemente amplios para el mangjo de
contenedores”™

_~El emplco de embarcaciones especializadas para contenedores no favorece a

L¥F]

muchos paises en desarrollo dada su falta de capacidad para utilizarlas a plenitud.. .:
4 “Las cuantiosas sumas de capital a invertir en infraestructura portuaria y de
transporte interior, tales como caminos. carreteras, puentes. tineles, vias térreas:
5. “Las dimensiones del propic contenedor, en lo que se refiere al largo, ancho y alto,
pues en algunos paises las condiciones para transportarlos hacia los centros de

consumo y produccion no permiten medidas mayores a 40 pies, ¥

(=8

. “El peligro de contrabando y robo de las cajas, lo cual lleva a resaltar el hecho de que

: . PRLY:
no se puede garantizar plenamente la seguridad de las mercancias.™

Otro cambio fundamental es el surgimiento del denominado “Sistema Multimodal”.
cuvo objetivo principal es ofrecer a los clientes un servicio puerta-a-puerta, con un solo
responsable de la carga, desde el productor hasta el consumidor tinal. “Este término

significa el uso complementario entre distintos modos de transporte para agilizar el

% Ruiz Olmedo. Sergio. LA NECESIDAD DE UN ACUERDO. Op. Cit., pég. 21
% Alor Aceituno. Adriana. LA CONTENERIZACION EN UN PAIS EN

CASO DE MEXICQ. Tesis, FC.P Y §.. UNAM. 1983, pags.. 63, 64 v 63

v 22
DESARROLLQ, EL




movimiento de la carga.™’

Con este sistema se busca disminuir los costos de distribucién. mediante menores
tiempos de viaje, y un mejor manejo de las mercancias en origen y destino. El
transporte maritimo aunado al transporte terrestre son la base del sistema multimodal

que hoy en dia representa el medio de transporte mds importante.

En conclusion, se puede decir que la globalizacién, la tecnologia. la unitarizacién de la
carga, el multimodalismo y el intercambio electrénico de datos, son elementos que

impulsan el sector transpotte.

o

Las operaciones individuales y de poca capacidad para ciertas rutas con grandes
volumenes y mayor frecuencia desaparccerdn, al igual que los puertos poco rentables,
Por ello, la politica de transporte debe fortalecerse con la tinalidad de optimizar
tramites, tiempos y costos que sean atractivos para los usuarios de los diferentes modos
de transporte. Al respecto, los paises deberan enfrentar el reto de mejorar v contormar

sisternas agiles, eficientes, modernos y competitivos.

1.5 MEXICO ANTE EL PROCESO DE GLOBALIZACION
ECONOMICA

En las (ltimas décadas se han producido cambios importantes en la economia y politica
mexicana, como resultado de las transformaciones internacionales que. a su vez han
modificado la forma tradicional de concebir las politicas nacionales respecto al

comercio, la interdependencia v la conformacion de bloques econdmicos regionales,

Esia situacion ha impactado rubros internos como el financiero, de organizacion
empresarial, de servicios, de comunicaciones y transportes. De acuerdo con esto.
Meéxico buscd adoptar una nueva politica de desarrollo econdmico para hacer frente al

nuevo contexto internacional.

5 Ruiz Olmedo, Sergio. “El sistema de transporte, unidad de transferencia de tecnologia™
CANACINTRA. México, 1997 en Ruiz Olmedo Sergio. “Ferremex y el sistema ... Op. Cit.. pag. 10§
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A partir de la década de los 80, México adopta una politica econdmica con el fin de
responder a los estragos de la deuda con el pais del Norte. que incluia entre otras cosas
las medidas de apertura comercial, fomento a las exportaciones, la buisqueda de
modermizacion del aparato productive y sus mecanismos de comercializacién, asi como

la adopcion de nuevos patrones de desarrollo tecnoldgico e industrial.

Los intereses del pais se enfocarian, dentro de esta logica, en los paises industrializados,
siendo Estados Unidos ¢l mimero uno. Ese acercamiento se manifesté claramente con el
ingreso del pais al Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros v Comercio {GATT),
“...supervisado por el Fondo Monetario Internacional y el Banco Mundial, que se
convirtieron no solo en promotores de los intereses de los paises industrializados en los
paises peritéricos, sino que delinearon con claridad las lineas del cambio estructural que
habia de impulsar dentro de ellos y se convirtieron en sus supervisores...™® .

Estados Unidos presiond al Gobierno Mexicano para que adoptara las politicas
econdmicas neoliberales. Asi, en 1982, a raiz de la crisis econdmica det pais se decidio
establecer un nuevo patron de corte neoliberal, que tuvo su apoye en: “...los crecientes
y complejos lazos de dependencia estructural del pais, el capital de préstamo, y el
capital nacional ubicado en ramas exportadoras, que gozan de ventajas
comparativas...”™".

A partir de entonces se desarrolld una amplia ditusion y aceptacion de la doctrina en los

planos politico, econdmico y social,

A finales del mandato del ex presidente Miguel de la Madrid se acentud la apertura
economica y comercial de México hacia el exterior y un mayor acercamiento hacia
Estados Unidos. De la Madrid colocé tos cimientos del nuevo modelo econdmico, pero

fue hasta con Carlos Salinas de Gortari, cuando se presentaron los verdaderos cambios.

# Alvarez Bejar. Alejandro. “La soberania nacional v el TLC: mitos y realidades”. El Debate de
Culiacdn. 14 de marzo de 1993. En Retamaza Gurrola, Arture. “La globalizacion del mercado mundial v
sus efectos”. SEMINARIO NACIONAL SOBRE ALTERNATIVAS PARA LA ECONOMIiA
é‘\;lEXICANA. Instituto de Investigacion Econdmica. Juan Pablos Editor. 1995, pdy. 214

Idem.
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El modelo econdmico seguido por Salinas se centro ...en la disminucion del control
del estado en la economia a través de la reduccidn del gasto pablico, la privatizacion
de bancos y grandes empresas, la desregulacion de grandes scctores de la economia, la

disminucidn de barreras al comercio v a ta inversion..."*.

México, al igual que otros paises subdesarrollados, buscé la alternativa de promover sus
¢xportaciones a través de la integracion con el resto del mundo, para tener las
suficientes divisas con la cuales tinanciar el crecimiento. En este sentido, el pais se

enfoco principalmente en la Unidn Europea, la Cuenca del Pacifico y América Latina.

Sin embargo. estos esfuerzos no tuvicron grandes resultados. Por una parte Europa
ofrecia pocas posibilidades para México ya que, los sucesos en Europa del Este
desviaron la atencion de los paises europeos a esa zona, Con respecto a la Cuenca del

Pacifico, los intercambios comerciales aumentaron aunque no significativamente.

En América Latina, México mantuvo una presencia activa: en el Grupo de Rio, en la
Asociaciéon Latincamericana de Integracion (ALADID, en el Grupo de los Tres, con

Chile y con Centroamerica, entre otros.

Tal situacion, lejos de lograr la diversificacién de la economia mexicana solo ocasiond
un mayor acercamiente con el pais del Norte. “El terreno comercial presenté un
aumento al comercio de México con ese pais de 20 mil millones de délares en 1982, a
25 mil en 1988, 31 mil en 1989, 34 mil en 1990 y 76 mil millones de délares en 1993,
representando  aproximadamente en este Gltimo afio el 75% de nuestro flujo

comercial.”™

Lo anterior, reitera el predominio de nuestras relaciones con Estados Unidos, donde
destacan varios aspectos tundamentales. El mas importante fue *...el apoyo abierto y

decidido del gobiemo estadounidense a la politica de modernizacion en México a través

% Davila Pérez. Consuelo. “La dimension politica de la refacion entve México v Estados Unidos. 1989-
1993". ARTICULO, pag. 183

& Perrotini, lgnacio. “México y et plan Clinton™. Observador Internacional. afio 1. ndim. 2. 17 de mayo
de 1993 en Davila Pérez, Consuelo. "La dimensién politica de la refacién..... Op. Cit.. paig. 186
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de la renegociacién de la deuda, la bisqueda de nuevos recursos v la negociacion del
TLC..."®,

L.a negociacion de un tratado comercial con América del Norte era clave importante en
la estrategia economica de la administracion Salinista; por ello, el 20 de noviembre de
1993, el Congreso de los Estados Unidos dio su aprobacién al Tratado de Libre

Comercio con nuestro pais, entrando en vigor el 1° de enero de 1994,

Como se menciond, el objetivo del Acuerdo era la eliminacion gradual de aranceles v
barreras no arancelarias por parte de los tres paises, asegurar el acceso de los productos

a los mercados y crear un mecanismo de resolucidn de controversias.

Se especulo que el Acuerdo traeria mayores beneficios al pais como un incremento en
las exportaciones, las inversiones extranjeras, las entradas de capital y el empleo. Sin
embargo, desde mi punto de vista, no se han logrado muchos de los objetivos
planteados dentro del Tratado. Nuestro pais sigue presentando muchas deficiencias,
pues no se ha observado un incremento real del empleo, de los salarios y por
consiguiente del nivel de vida de la poblacion, sélo ha generadoe que unos cuantes se

enriquezcan a manos |lenas mientras que la mayoria sigue viviendo en la pobreza.

Con la liberalizacion comercial que el pais ha desarrellado desde finales de los 80 y la
desregulacion de su mercado han provocado que los estragos de fa economia mexicana

sean mayores que sus beneficios.

La apertura comercial no ha sido la solucién a los problemas estructurales de la
economia. ya que el nimero de poblacién en extrema pobreza, aumento de 10.7 a 26.5

millones de personas, asi como la desigualdad regional.

Por otra parte, la globalizacion ha afectado a las empresas mexicanas. La inversion
extranjera directa ha desplazado poco a poco a la pequefia y mediana empresas, que no

cuenta con los instrumentos necesarios para abastecer las demandas de los mercados

52 Divila Pérez. Consuelo. Op. Cit., pag. 187
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mundiales. Esta situacién ha provocado que las empresas extranjeras se instalen

totalmente en el pais y capten una gran cantidad de capitales mexicanos.

Con la firma del Tratado de Libre Comercio con la Unién Europea” las empresas
mexicanas enfrentaran un nuevo ambiente de competencia, con paises como Polonia,

Turquia, Corea. China. Brasil v Argentina, que son tuertes proveedores de los europeos.

Owo problema que podria enfrentar el pais. con el establecimiento de las empresas
europeas, s un aumento del desempleo, ya que Europa trasladaria una alta tasa de

desempleo, la cudd es una de las mis altas de los paises desarrollados (9%).

Lo anterior signitica que la rivalidad comercial de México en el mercado mundial
realmente no es tal, puesto que la economia presenta todavia condiciones de produccién
muy desfavorables, ya que carece de los elementos y métodos para incorporar €n una
visién regional los patrones de abastecimiento y comercializacion. asi comoe el
establecimiento de mecanismos para aprovechar los recursos locales, la promocion de
inversiones y la identificacion de mercados globales (con enormes exigencias de

calidad, precio, oportunidad de entrega. financiamientos preferenciales, etc.).

El proceso de reestructuracion econdmica. ajuste, privatizacion y modernidad, ha
generado que un porcentaje elevado de la poblacion econdmicamente activa tenga
ingresos intferiores al salario minimo, lo que conlleva a gran parte de la sociedad a vivir

en la pobreza,

Por consiguiente, es necesario que en nuestro pais se definan con precision politicas
regionales en las que se establezcan los mecanismos con los que el pais pueda alcanzar
un mayor desarrollo, los cuales, segin Ledn Bendesky *...deben incluir todas las
acciones para modificar la distribucion espacial de la actividad econdémica y de sus
repercusiones sociales. Esto incluye a la poblacidn. las fuentes y la magnitud de los

ingresos personales y de las empresas. los ingresos del gobierno. los sistemas de

" El Tratado de Libre Comercio con La Unién Europea. se firm6 el 1° de julio del 2000
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distribucion y transporte, la infraestructura y por Gltimo aunque no por ello menos

relevante, la distribucion del poder politico.. L

Asimismo, es necesario “...establecer un patrén que tenga como objetivo basico el
abatimiento de las condiciones del subdesarrollo del pais. Ello significa formar una
solida estructura praductiva que ademés de ir fortaleciendo el mercado nacional permita

el crecimiento y la diversificacién de las exportaciones...” .

Para lograrlo seri necesario establecer acciones que formen empresarios
comprometidos con el desarrollo econdmico del pais, quienes ante la competencia
extranjera puedan introducir mejoras tecnioldgicas y adoptar una organizacion del

trabajo que incremente la productividad y la calidad de los productos.

El Estado deberd impulsar la creacion de ciencia y tecnologia propia del pais y
adecuarlas al contexto de la internacionatizacién de la produccion, mediante politicas

que incluyan aspectos comerciales, fiscales y econdmicos.

Asimismo, serd necesario “establecer una planificacion interregional para aprovechar
{as potencialidades productivas con que cuentan cada una de las entidades federativas y

realmente se exprese la descentralizacion™.

Si queremos aprovechar las ventajas que ofrece la sociedad globalizada, debe existir
una cultura pluralista y toterante para enfrentar los problemas que, hoy en dia adquieren
un cardcter global, tales como la pobreza, la migracién, el narcotrifico y el medio

ambiente.

8 Bendesky, Leon. Op. Cit., pig. 988
& jdem.
& 1dem.
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1.6 INCIDENCIA DE LA GLOBALIZACION EN EL SECTOR
MARITIMO MEXICANO.,

“Es va histdrico el papel decisivo que el transporte maritimo ha venido desempefiando
en el desarrollo del comercio internacional. Su importancia se ha incrementado en
virtud de las innovaciones tecnoldgicas, que han hecho posible el transporte de grandes
voliimenes a considerable distancia y bajos costos. %

El transporte maritimo es determinante para €l é€xito de una estrategia exportadora
debido al incremento de la competitividad de los productos. “Ademds es un factor
esencial para que, en conjunto con oftras inversiones. impulsar y aprovechar el potencial

67 .
" Por lo tanto, es una necesidad

de crecimiento de las distintas regiones del pais.
imperiosa la mejora en los sistemas de distribucion con el fin de impulsar dicha

competitividad.

México tiene una posicion geografica inigualable, que lo sitha en el cruce de las
principales rutas maritimas y lo convierte en enlace entre América del Norte, Centro y
Sudamérica. Cuenta con 11 mil 500 kilémetros de litorales que se extienden a lo largo
del Océano Pacifico, el Golfo vy el Caribe. Sin embargo, el sector maritimo. ha sido uno
de los sectores mas descuidados de la economia a lo largo de nuestra historia; ello se
debe a la falta de una cultura apropiada y a la negligencia del gobierno, al no otorgar los

subsidios necesarios para su desarrollo.

Antes de la apertura comercial, ésta industria vivia bajo una politica de estimulos y
apovos directos que se perdieron con el cambio de esquema econdmico def pais. La
ausencia de una politica de fomento limila nuestras posibilidades de participar
exitosamente dentro de la globatizacién econdmica, ya que tencmos que competir con

empresas extranjeras, que cuentan con esquemas financieros y fiscales favorables.

# Salgado y Salgado, José Eusebio. “El transporte maritimo camo factor de desarrollo nacional hacia
una politica nacional de transporte maritimo™, RELACIONES INTERNACIONALES. vol, VIll, nam.
28. enero-marzo, México, 1982, pag. 5

% Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante. TRANSFORMACION DEL SISTEMA
PORTUARIO NACIONAL. D.G.P. S.C.T.. 1998, pag. 9




49

En 1993 se reformd la Ley de Puertos y en 1994, la Ley de Navegacidn; ambas, con sus
respectivos Reglamentos. A través de estas leyes se buscd “rescatar a la industria del
transporte maritimo de la recesién y de la carente inversidn de los dltimos afios™; asi

como. redefinir las estrategias y el papel de los actores que intervienen en el sector.

Sin embargo. estas no han beneficiado por completo a los empresarios mexicanos. ya que
permiten la participacion extranjera hasta del 100% en algunas actividades de la industria.
lo que ha colecado a nuestros nacionales en gran desventaja, pues no tienen los medios

necesarios para competir con las empresas fordneas.

Con la Ley de Puertos se crea la figura de la Administracion Portuaria [ntegral (API),
como “una sociedad mercantil que asume las funciones administrativas dentro de un

puerto, incluyendo la planeacion, la promocion y la construccion de infraestructura.” **

La APl mediante concesion puede usar, aprovechar y explotar los bienes de dominio
publico hasta por 50 afios, con la posibilidad de ampliarse hasta por un periodo similar.
Asimismo, percibe ingresos por el uso de la infraestructura portuaria, por la celebracion

de contratos y por los servicios portuarios que presta.

A pesar de que las APIS son compaiiias privadas, no hay una privatizacion total pues. ¢l
Gobierno Federal sigue vinculando a los puertos; ello significa, que sigue prevaleciendo
un centralismo, que ha ocasionado una carencia de flexibilidad para respender a las
cambiantes necesidades de los usuarios, a quienes, en general, no se han ofrecido

servicios de calidad y precio, que los hagan competitivos respecto a los del extranjero.

En el Capitulo 3 veremos con mas detalle algunas de las deficiencias que siguen
prevaleciendo en nuestros puertos, asi como también lo relativo a las actividades de las

APIS.

8 ¢ CT. LOS PUERTOS MEXICANOS: INVERSION HACIA EL FUTURQ. PROCESO DE
RESTRUCTURACION Y PRIVATIZACION. D.G.P.. Octubre de 1994, pag. 10




Por otro lado, la situacién en la que se encuentra actualmente, la marina mercante
nacional es alarmante, pues practicamente ha desaparecido del panorama nacional. De
acuerdo con cifras oficiales, “...el 100% de! trafico de altra internacional lo efectan
lineas extranjeras. En tanto, al interior del pais sélo el 30% del trafico de cabotaje

corresponde a empresas mexicanas...”®.

Esa situacion ha perjudicado tanto a la soberania como a la economia nacional, ya que
los niveles de empleo disminuyen y el pago de fletes aumenta, pues hay que recordar
gue en los Gltimos afios las exportaciones mexicanas han crecido considerablemente, lo

cual nos ha llevado a contratar mayores servicios de transporte con esas lineas.

Para solucionar la problemdtica que ain existe dentro del sector maritimo- portuario, el
Gobierno debe promover una politica atractiva para los inversionistas mexicanos, ya
que la mayor parte del comercio que se mueve por barco es realizado por empresas

extranjeras.

Meéxico tiene que desarrollar una industria propia, debido a que el 80% de las
exportaciones del pais se desplazan por la via maritima. El apoyo a esta industria es
importante para lograr una posicién cxitosa dentro de la globalizacion mundial.
Asimismo. es necesario fortalecer los diferentes medios de transporte (ferroviario, aéreo
y de autotransporte), con ¢l proposito de vincular eficazmente los centros de produccion
con los de consumo, y asi ofrecer un servicio puerta a puerta, Oporiuno. seguro.

eficiente y de bajo costo.

59 Tiero. Marcetino. “A punto del naufragio, la industria mexicana del transponte maritimo”. EL
FINANCIERO, 13 de enero del 2000, pag. 16
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CONCLUSIONES

El fendmeno de globalizacion ha modificado los patroncs tradicionales, no s&lo
productivos, comerciales y financieros, sino culturales, sociales y paliticos. Los paises
industrializados promotores de esta tendencia, han creado nuevas estrategias de
desarrollo basadas en las innovaciones tecnoldgicas, que han dado surgimiento a nuevos

productos que son mas competitivos en los mercados globales.

Estc proceso ha traido ciertas consecuencias positivas como. el aceleramiento de las
innovaciones, la difusion de tecnologias v técnicas de gestion, el fomento de la eficiencia ¥
el incremento de la produccién. Sin embargo. esta tendencia ha beneficiado a pocas
naciones y sectores, mientras que a la gran mayoria los aleja cada vez mas de los niveles

de desarrolto y de las posibilidades de avance.

Los paises subdesarrollados han manifestado en diversas reuniones y convenciones su
descontento y su preocupacion, ya que han declarado que la globalizacién ha originado
un escaso crecimiento econdmico, enfrentamientos en el intercambio comercial, crisis
financieras, cuanticsas deudas internas y externas, desempleo y por consiguiente, un

aumento de la pobreza,

En consecuencia. algunos representantes de la iglesia, dc organizaciones
gubernamentales y no gubernamentales, han tratado de buscar soluciones viables para
reducir la brecha entre pobres y ricos, desafortunadamente. no se han logrado grandes

avances, pues €sos paises continfian viviendo en extrema pobreza.

A efecto de contrarrestar los efectos negativos que ha originado esta tendencia, las
naciones se han agrupado en bloques comerciales, con el propésito de hacer un frente
comun para responder a las transformaciones del sistema mundial. Entre sus objetivos
estan: la eliminacion de aranceles a los productos de exportacién, la cooperacion
cconémica. la libre circulacion de personas, bienes y servicios. hasta fa adopcién de

una moneda tinica.
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Actualmente, existen tres regiones econdmicas identificables: América del Norte
comandada por los Estados Unidos, la Unién Europea con Alemania a la cabeza y ek
Este de Asia, donde Japon liderea al grupo de los nuevos paises industrializados y la
ASEAN. Asimismo, se han creado numerosos acuerdos comerciales como el Pacte
Andino, el Mercado Comun del Cono Sur. el Grupo de los Tres v el Mercado Comin

Centroamericano.

Dentro de este contexto de competitividad. los transportes en especial el maritimo
juegan un papel fundamental para mantener o aumentar la competitividad de las
exportaciones. El transporte maritimo ha sufrido grandes transformaciones, tanto en el
tamaiio de las embarcaciones como en los medios de embalaje de las mercancias, con ¢l
propésito de disminuir los costos unitarios, la estancia de los buques en los puertos y Ia
duracién de los viajes, y asi ofrecer un mejor servicio tanto al importador como al

exportador.

Asimismo, se han presenciado transformaciones en otros medios de transporte, que han
sido clave en el denominado “Sistema Multimodal”, que busca ofrecer a los clientes un
servicio puerta-a-puerta, que vincule eficazmente los centros de produccion con los de

consumao.

Para los paises en desarrollo este panorama €5 desalentador, pues sus sistemas de
transporte atn son deficientes, lo cual impide que puedan aprovechar las ventajas que
brinda la contenerizacion y el sistema multimodal. Ademis, ello origina que las empresas
de los paises desarrollados acaparen gran parte de su comercio exterior, como en el caso de
nuestro pais. Por consiguiente, es necesario que estos paises promuevan una politica
integral que impulse todos los medios de transporte, con el fin de ofrecer servicios de

calidad v precios competitivos, similares a los que brindan las naciones industrializadas.




CAPITULO 2 LA MARINA MERCANTE MUNDIAL

2.1 SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE MARITIMO

El transporte maritimo sigue siendo la principal via de intercambio comercial entre los
paises, al ser uno de los medios mas eficientes para transporiar grandes cantidades de

mercancias a precios bajos y tiempos apropiados.

La economia mundial tiene una influencia directa en la demanda de servicios de

transporte maritimo, lo cual se aprecia al observar que:

e En los 70, el comercio mundial experimentd un crecimiento acelerado que imputsé
el desarrollo de la actividad maritima, especialmente en jos buques tanque y

graneleros,

« A principios de los 80, como consecuencia de la crisis economica y la inestabilidad
en ¢l comercio mundial, el trafico maritimo permanecid estancado dentro de una

dindmica de competencia, donde el transporte petrolero recibio los efectos mas

SEVEros.

¢ A finales de la misma década, el comercio repunta su crecimiento y da paso a una

recuperacién importante del trafico maritimo.

s En los 90, la produccion industrial de ios paises de la OCDE y el trifico maritimo
descendieron debido a la disminucién de algunos productos como el acero, petroleo
crudo v minerales, asi como al descenso de sus precios. Sin embargo, con el
desarrollo de otras manufacturas, principalmente en América y Asia, s¢ mantuvo su

crecimiento.

“Con relacion al Producto Interno Bruto (PIB) el comercio maritimo se expandid

alrededor de un 3% por afio. entre 1990 y 1996. En 1997, alcanzo et 4.1%. mientras




que en 1998 y 1999 fue de 2.2%.7
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En 1997, las exportaciones de mercancias crecieron 9.5%, la cifra en miles de millones

de délares americanos fue de 5, 293 v la de servicios fue 1,295. En 1998 se

transportaron 5.064 millones de toneladas por este medio de transporte.

Las siguientes tablas muestran la evolucidn del trifico maritimo y su relacién con el

comercio mundial:

EVOLUCION DEL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL (ANOS SELECCIONADOS) a
(MERCANCIAS CARGADAS)

CARGA SECA TODAS LAS
ANGC | CARGAS LIQUIDAS | Total De la cual: principales MERCANCIAS
graneles b
Millones de  Variacion |Millones Variacién Millones Variacisn | Millones de  Variacion
Toneladas Anual de Tonel. Anual de Ton. Anual Toneladas Anual
1970 1442 1124 448 1125
1975 1644 1428 635 3072
1980 1871 1833 796 3704
1985 1459 1923 857 3382
1990 1755 2253 968 4008
1991 1790 2.0 2330 34 1005 3.8 4120 2.8
1992 1860 39 2360 1.3 990 -1.5 4220 24
1993 1945 4.6 2385 1.k 993 03 433 26
1994 2007 3.2 2478 19 1028 3.5 44835 36
1995 2049 2.1 2602 3.0 1082 5.3 4651 37
1995 2127 3.8 2631 1.1 1092 0.9 4758 2.3
1997 2172 21 2781 57 1157 6.0 4953 4.1
1998 2181 0.4 2884 37 1200 3.7 5064 2.2
1999 ¢ 2223 19 2950 23 1227 23 5173 22
2000 d [2256 1.5 3099 2.1 1289 5.1 5355 315

a Incluido el trifico internacional de mercancias cargadas y descargadas en puertos de la red de Los
Grandes Lagos y el San Lorenzo.
b Mineral de hierro, cereales, carbdn, bauxtita, alimina y fosfatos
¢ Estimaciones
d Prondstico

Fuente: UNCTAD. Review of Maritime Transport 1999,

" UNCTAD. REVIEW OF MARITIME TRANSPORT 1999. United Nations, New York, $999,

pag. 3




35

TRAFICO DE MERCANCIAS, - VOLUMEN Y VALOR DE TODO EL COMERCIO
INTERNACIONAL, LAS TONELADAS MILLAS Y LA PRODUCCION MUNDIAL

Tasa media de crecimiento anual, 1991-1996

PIB

talor del comercio exterior (en ditares consntes)
Volumen del comercio exterior (en toneladas) (3)
Yolumen de tado el comercio maritimo (en toneladaz) @) |
Todo ¢ comercia maritimo (en toneladas-millas) ()
Hovimientos comerciales de contenedores (TEU) (1)
Flota mundizl de todo tipo de bugues (TPH)

Buques portacontenedores (TPM)

FUENTE: UNCTAD. World Sea Trade Service Review. tercer trimestre de 1997,

TPM Toneladas de Peso Muerto

a) datos del periodo 1990-1997

b) datos del periodo 1990-1996

¢) datos del periode 1991-1996

Como se puede observar, el transporte maritimo es un clemento estratégico en el
crecimiento de la economia mundial. Carlos Espinosa Ceron, Director General de
PACNAV de México, menciona que “...el transporte maritimo es estratégico en la
actividad exportadora pues no es ni mds ni menos que un instrumento para la
transferencia de riqueza entre las naciones, ya que es mediante la disponibilidad de un
transporte oportuno, adecuado, competitivo, como se puede lograr realizar el potencial

de progreso y desarrollo de las economias nacionales...”" .

" Espinosa Cerdn, Carlos. “El transporte maritimo un elemento estratégico de la actividad exportadora”.
CANAINTRAM, 3* Convencion Nacional de la Industria del Transporte Maritimo. Edicién Especial.

pag. 22
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En los dltimos afios el mercado mundial del transporte maritimo ha sufrido cambios
estructurales para responder positivamente a las nuevas tendencias econdmicas como la

globalizacidn.

En ese sentido, la competitividad de los productos depende en gran manera del
transporte, de su costo, del tiempo de transito necesario de las mercancias, de la entrega

oportuna vy de 1a seguridad del medio utilizado.

“Actualmente, las empresas pueden encontrar diversos tipos de buques que se ajustan a
las necesidades de la carga, como los que cuentan con bodegas de ventilacién o
refrigeracion para carga perecedera; buques tanques; para carga liquida; graneleros;

“7i2
cementeros, etc.”’

El aumento en el tamario y la especializacién de embarcaciones, asi como ¢l cambio en
los embalajes de las mercancias, son algunas de las transformaciones ocurridas en el
sector.

La contenerizacidn revoluciond las operaciones de esta industria. “La introduccidn de
tos contenedores como medio de embalaje de bienes de mayor valor agregado, modifico
el tamafo de barcos, estructuras organizacionales ¢ incrementd la concentracion de
procesos; asimismo cre¢ nuevas pricticas operativas que relacionaban a los
transportistas con los operadores de carga, cambiando los esquemas tradicionales de

. 7
maniobras.””

Estas transformaciones han sido factor decisivo para las lineas navieras y para la

especializacion de 1a infraestructura y los equipos que atiendan las demandas.

“L.a contenerizacién cambio la marina mercante de manera trascendental tanto Hisica

como conceptualmente. La marina mercante convencional se dedica al ambito de

"2 Secretaria de Comunicaciones y Transpories. COMO EXPORTAR POR VIA MARITIMA,
Meéxico. mayo de 1997, pdg. 17

% Herndndez Acosta. Armando. “E! reto de la contenerizacion ante la globalizacidén mundial del
comercio”., SEGUNDO CONGRESO INTERNACIONAL DE INGENIERIA MARITIMA Y
PORTUARIA, 22 vy 23 de octubre, 1998, Veractuz, México, pdgs. 8y 9
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transportacion maritima de puerto a puerio, sin embargo, bajo el sistema de
contenerizacién, es decir de multimodal, el transportista maritimo no termina la
responsabilidad ni operacién en el puerto, sino que sigue operando hasta el destino en

tierra interior.””*

El movimiento comercial de contenedores en ¢l mundo ha aumentado
significativamente durante 1991 fue de 27.6 millones de TEU v se pronostica que para
el afio 2001 sera de 57.2 millones, con una tasa de crecimiento estimada en 7.1%. ¢l
movimiento comercial de contenedores aumentara a razon de 3.5 millones de TEU por

ano.

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES EN EL COMERCIO MUNDIAL

MILLONES
TEU 60 g 835 5 572

50 38.6 : 438

344
a0 /X

276 300 N7 /x_.——-x

ol ; ' ; ; ~ : —

1991 4992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Fuente: DRIMC Graw-Hill y Mercer Management Consultants, World Sea Trade Service Review,
tercer trimestre de 1997.
TEU: unidad equivalente al contenedor de 20 toneladas

El comercio entre las regiones industrializadas de Europa, América del Norte v Asia
Oriental (comercio esle-oeste}, representa cerca del 45% del trafico de contenedores en
el mundo. El comercio Norte-Sur participa con un 22% y el comercio intraregional
equivale a casi el 34%.

Los cambios presentados en la unitarizacién de la carga fueron los pasos tecnologicos

mas trascendentales rumbo al concepto de transporte multimodal.

74 1cawa. Michiro. HISTORIA DEL COMERCIO MARITIMO MUNDIAL. Coleccin Académica.
Agencia de Cooperacion Internacional del Japén (JICA). Escuela Nautica Mercante de Veracruz, 1998,

pag. 125
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En el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional
de Mercancias, se encucntra la siguiente definicion: “Por Transporte Multimodal
[nternacional se entiende el porte de mercancias por dos modos diferentes de transporte
por la menos, en virtud de un contrato de ransporte multimodal. desde un lugar sitvado
en un pais €n que el Operador de Transporte Multimodal toma las mercancias bajo su
custodia hasta otro lugar designado para su entrega. situado en un pais diferente. Las
operaciones de recogida y entrega de mercancias efectuadas en cumplimiento de un
contrato de transporte unimodal, segin se definan en est¢ contrato, no se considerarin

un transporte muktimodal internacional.””
Este se caracteriza por ser:

— “Una actividad de servicios que consiste en ¢l transporte de mercancias en virtud de
un contrato de transporte entre ¢l Operador de Transporte Multimodal y su cliente;

— Una actividad comercial que debe ser llevada a cabo por operadores calificados de
transportes internacionales que requiere, por lo tanto, de un marco juridico que
garantice normas minimas en el suministro de sus servicios y un cierto grado de
proteccion de los intereses de las partes comerciales interesadas, y

— Una actividad internacional en virtud de la cual las mercancias pasan de un pais a

otro a merced de diversas partes comerciales interesadas.™”

El transporte muitimodal desempefia una funcidn estratégica en ¢l comercio
internacional de mercancias, a través de la conformacion de costos finales v del
valor agregado de los bienes, al permitir disponer de ellos oportunamente en el lugar
que se requieren. Para los paises industrializados, el manejo de mercancias de puerta a

puerta es fundamental para competir dentro del sistema de transportes en general.

75 Naciones Unidas. CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE
MULTIMODAL DE MERCANCIAS. Adoptado por la Conferencia de las Naciones Unidas para ta
elaboracién de un Convenio sobre Transporte Multimodal [nternacionat. Nueva York. ONU. 24 de
mayo de 1980, pig. 3

™8 Organizacion de las Naciones Unidas. UNCTAD. "Transporte multimodal ¥ oportunidades de
comercio™.. 1994, en COMO EXPORTAR POR ViA MARITIMA. Op. Cit.. pdg. 186
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Dentro de este sistema, el Operador de Transporte Multimodal es ...ta persona fisica o
moral que celebra un contrato de transporte multimodal y que actita como principal, no
como agente 0 por cuenta del expedidor o de los porteadores que participan en las
operaciones de transporte multimodal,  asume la responsabilidad del cumplimiento del
contrato contra el pago de un flete directo o una tarifa anica...”’”” . EIl transportista
multimedal es capaz de interconectar los modos de transporte y servicios

complementarios, en condiciones optimas de eficiencia y precio,

l.as empresas navieras mds grandes operan en tal sistema, debido a que cuentan con los
medios propios para la realizacion del segmento maritimo y, muchas veces con los

medios terrestres necesarios.

A pesar de las ventajas que ofrecen la contenerizacién y el transporte multimodal, para
los paises en desarrollo ain subsisten problemas que no han permitido una completa

adopcién del sistema.
Entre los principales obstdculos se encuentran:

— El no contar con una buena infraestructura como carreteras, puentes terrestres. vias
férreas modernas, instalaciones portuarias y otros elementos necesarios;

— La falta de recursos financieros para desarrollar y construir dicha infraestructura.
teniendo que cecurrir a préstamos extraneros;

- No existe una politica de fomento que sea atractiva para los nacionales de cada pais;

— Lentos y complejos tramites aduaneros que frenan la circulacidn de mercancias hasta
su destino final;

- La falta de tecnologias avanzadas, lo que lleva a importar la totalidad del equipo vy
material que sirve al desarrollo del sisterna, y

- La faha de coordinacidn entre los diferentes medios de transporte, cuyo desarrollo es

desigual.

77 ONU. CONVENIO DE LAS NACIONES. ... Op. Cit.. pag. 3
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En el contexto internacional existe una fuerte competencia y una organizacion cada vez
mis compleja, por lo que las empresas mas eficientes estarin en condiciones de

aprovechar plenamente las ventajas de tal situacion.

En cuanto a las empresas mds pequerias, se verdn obligadas a fortalecer su politica de
transporte, a fin de optimizar tiempos v costos que sean atractivos para los usuarios de
los diferentes modos de transporte y asi captar mayor diversificacion de carga y mejorar

la vinculacién que pretende el intermodalismo para asegurar su destino justo a tiempo.

2.2. ANTECEDENTES DE LA MARINA MERCANTE MUNDIAL.

El fendmeno de la navegacion es tan antiguo comec el hombre. Por su gran
trascendencia en la vida humana, se le puede considerar como uno de los primeros

medios de expansion.

Aun cuando el hombre primitivo se desplazaba por agua usando rudimentarias canoas
construidas con materiales propios del entorno, se cree que el pionero en el transporte
maritimo fue Egipto, al comerciar por via maritima con Fenicia y Somalia, alrededor

del afio 2800 A.C..77°

Més tarde, su posicion ftue recmplazada por los Fenicios, quienes navegaron por

primera vez en el Atlintico durante la Edad Antigua.

La abundancia de maderas de libano y un excelente conocimiento cientifico, le
permitieron un gran avance en la construccion naval. Desafortunadamente, “. . existen
muy pocos documentos grificos en los que se pueda observar la exactitud de  sus

navios, quiza sus constructores procuraban ocultarla como un secreto tecnoldgico...."”" .

7® La construccion de barcos constituyd una de sus industrias bisicas, ya que navegaban a través del Rio
Nile v e! Mar Rojo. ejerciendo su comercio. Las primeras embarcaciones se consiruyeron con caias ¥
mas adelante en papiro. madera y cedro.

8 Albatros. ENCICLOPEDIA DEL MAR. Compafia Internacional Editora, S.A.. Vol. 2, Barcelona.
Espada. 1974, pag. 23
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Sus actividades se extendieron- desde el mar mediterraneo hasta Persia, Ceylan y la
India. Estas expediciones contribuyeron al auge del comercio y a la expansion de la
cultura, aunque finalmente, perdié su liderazgo antes del levantamiento de Grecia

(alrededor del afio 332 A.C)).

Los barcos griegos eran por lo regular, para el transporte de mercancias v de uso civil.
La politica naval desarrollada por éstos, convirtid a Atenas en una potencia maritima.
Como resultado otras ciudades le declararon la guerra hasta que la derrotaron en la

denominada “Guerra del Peloponeso.”

Cuando Grecia entrd en decadencia, Cartageno, y Roma se disputaron el dominio del
mar. “Los romanos contaban con barcos de vela, que dedicaban principaimente para
viajar y comerciar. Estos grandes barcos transportaban a los gobernadores y a los altos
- . . .. o . YT )}
funcionarios, asi como a los ejéreitos de todas las provincias de su imperio. El

armador era duefio del buque. lo tripulaba y trasladaba las mercancias.

La caida del Imperio Romano dio paso a una nueva era en la historia: La Edad Media.
En este periodo, la navegacion bizantina (siglo V1 ai XI) alcanzé su méximo esplendor.
“La posicion geografica de Constantinopia y el invento del fuego griego (combustible
que servia para hacer arder los buques enemigos), le dieron una indiscutible

superioridad maritima;™' esto la convirtié en enlace entre Europa y Asia.

Posteriormente, aparecieron los vikingos {s. 1X al XI). quicnes llegaron al mar Caspio,
Islandia, Groenlandia y Rusia (una caracteristica de sus embarcaciones eran los

adornos de dragones llamados “drakkars™).

Al mismo tiempo, en el Lejano Oriente, China desarrollaba una tecnologia nautica, que

la llevd a crear los juncos: “...embarcaciones de varios mastiles, con compartimientos

¥ De Ia Torre. Francisco. TRANSPORTACION ACUATICA EN EL TURISMO. Editorial Trillas.
México, 1995, pag. 15
1 Atbatros. Enciclopedia. Op. Cit.. pag. 57




estancos y un timén central de codaste o popel...”™ v la brijula, con lo cudl pudieron

organizar sus rutas comerciales.

Posteriormente con las cruzadas™® Génova v Venecia se convirtieron en ¢l centro del
comercio de esa época. En ésta época el armador, el capitan v el comerciante cumplian

la misma funcién, ya que trabajaban como tripulantes y propietarios de las mercancias.

Tal situacién cambio con “...los estamutos Rugosa del sigio XIHI. que mostraron la
copropiedad del buque. En los Roles de Olerdn, las Ordenanzas de Barcelona, el
Consolat del Mar y Ley de Wisby, se especifico el salario de la tripulacion, su
avituallamiento y otros aspectos a tratar a los triputantes.  Asimismo, establecieron una

tforma de arquitectura naval, equipamiento, lastre y otros puntos de segura navegacion.

La mayoria de estos Cddigos detallaron la responsabilidad del armador, asi como la
teoria de averia gruesa y el derecho maritimo que rige a los comerciantes de la liga
Hansedtica, les demandaron orden y responsabilidad severa para mantener su

organizacion....”™ .

El siglo XV fue la época de los grandes descubrimientos, iniciados por Espafia v

-

Portugal, el mas importante fue el det Continente Americano en 1492,

L.a primera gran contribucion fue la de! Principe Enrique el Navegante de Portugal,
quien produjo equipo ndutico, cartas hidrograficas, formd navegadores y mejord la

brajula. Asimismo, fundd la Escuela de Sagres, que permitio grandes adelantos.

La hegemonia que pronto alcanzd Portugal, le permitid conquistar algunos territorios de

Africa como Angola, Mozambique, Guinea Bisseau y Cabo Verde. Otros fueron Macao

% Enciclopedia del Mar. FUNDAMENTOS DE NAUTICA, OCEANCGRAFIA, BIOLOGIA,
MARINA, SUBMARINISMO, PESCA, SALVAMENTO, MITOS Y EXPEDICIONES.
Enciciopedias Planeta, Espafia, 1995, pag. 12

% L as cruzadas contribuyeron al progreso de la arquitectura del bugue. los barcos medievales fueron
relativamente pequefios. con un drea de 50 hasta 100 toneladas pero después del siglo X1V los buques
incrementaron su tamafio para tener mas espacio v poder transportar la tropa. caballos, armamento. agua
go[ablc. alimentos, y asi pudieran hacer viajes mds latgos. Ver en [sawa Michiro, Op. Cit.. pag. 6

4 [bidem., pag. 9
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en China y Brasil en América. Por su parte, Espafia establecié en América una

importante drea de actividad comercial, entre 1521 y 1821,

Holanda fue otro de los paises importantes; a mediados del siglo XVII su influencia
domino Persia, Malasia hasta el lejano Oriente, iniciando su comercio con Japon desde
julio de 1601. “Los holandeses comerciaban con todos los puertos, en todos los
océanos, anticipindose a Inglaterra en el dominio de los mares.” ¥

Por su parte. tos ingleses tueron apoyados por Enrique VII, quien construyd ¢l buque
naval de vela mas poderoso de toda Europa. A pesar de esto, en la primera parte de ¢se

siglo, la marina mercante inglesa todavia no alcanzaba a la de Holanda.

En esa época, se desarrollo el mercantilismo, donde los buques comercizles fueron

fuentes de divisas v constituyeron parte de la fuerza nacional.

La derrota francesa luego de las Guerras Napolednicas (1799-1815). beneficio a
Inglaterra en ¢l comercio maritimo y en la colonizacién, con lo cual asegurd su
hegemonta maritima. Con el tratado de Paz de Viena de 1815, se le declard vencedora
de todos los mares y su gloria siguid hasta la Primera Guerra Mundial, convirtiéndose

en la Reina de los Mares (1815-1950).

“Los buques fueron construidos con el propdsito de especulacidon por parte de los
comerciantes, capitanes, armadores o consorcios, quienes compraban mercancia para
explotarla en lugares extranjeros. Sin embargo, cuando no encentraban mercancias
adecuadas, las traian de otros territorios c¢obrando un flete, asi se dividié a los
armadores ¥ comerciantes, estableciendo la costumbre actual de la marina mercante que
es independiente del comercio maritimo. En el camino de especificar esta industria

aparecieron corredores navieros, aseguradores maritimos v corredores dc seguros.*

# Albatros. ENCICLOPEDIA.. Op. Cit., pag. 111
B¢ Isawa Michiro, Op. Cit.. pag. 30
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El siglo XIX marc la consagracion definitiva de los buques de vapor: los experimentos
reatizados para aplicar éste elemento a la navegacion comienzan en ¢l siglo anterior, sin

conseguir resultados verdaderamente satisfactorios.

No fue, sino hasta 1807, con el americano Fulton, que se construyd el primer barco de
vapor que funcionara perfectamente. El “Clermont” recorrié 420 Km. desde Nueva

York hasta Albany, consolidandose asi el uso del vapor en la navegacion.

Con la construccion de los primeros cascos de acero, inicid el uso del sistema de
turbinas, que facilité la navegacion de barcos de gran tonelaje. “La turbina de vapor tue
inventada en Suecia por los ingenieros Karl Gustav Laval y por el inglés Charles

Algernon Parsons.”™’

Los cascos de hierro y acero permitieron aumentar el tamafio de los buques, su
capacidad de transporte, de pasaje y de carga. “El primer barco de hierro fue el “Aaron

Manby”, construido en Inglaterra, en los Hersley Tron Works, en 1821 R

Por otra parte, el Dr. Rudo!f Diescl inventd en 1897, el motor de diesel. el cual sustitufa

el consumo de carbdn por hidrocarburo pesado.

Estas innovaciones cambiaron la navegacion al asegurar cada vez mds. ¢l transporte de
mercancias y pasajeros. Sin duda alguna. tambi¢n repercutieron en las marinas de

guerra de los paises desarrollados, que buscaban la conguista de mercados.

Asimismo, se fundaron muchas compafifas navicras con ¢l apoye de sus gobiernos,
especialmente los paises europeos subsidiaron a sus flotas con ¢l fin de fomentar y

desarrollar su economia.

8 D¢ la Torre, Francisco. Op. Cit. pag. 21 )
® Agualarga. José. BUQUES DE VAPOR DE LA ARMADA ESPANOLA. DEL VAPOR DF
RUEDAS A LA FRAGATA ACORAZADA {1834-1885). Madrid. Espafia. 1998. pig. 6
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A finales del siglo XIX y principios del XX, aparecieron nuevas potencias maritimas
que buscaron superar a Inglaterra: el Imperio Aleman y el Austro Hingaro. ltalia,
Japén, Rusia y Suecia. Tal situacion generd una lucha incesante por obtener fas mayores
veniajas  comerciales, “...ello llevd a buscar soluciones mediante acuerdos
internacionales entre las principales empresas armadoras del mundo, naciendo las
primeras Conferencias Maritimas (1873), para establecer rutas regulares y tratar de

eliminar la competencia desleal...”.

Sin embargo, la rivalidad comercial entre Inglaterra v Alemania generd la Primera
Guerra Mundial (1914-1918), que afectdé mucho a la marina mercante, pues se
perdieron cerca de 1.3 millones de toneladas de regisiro brute,

Durante esta época, los ricsgos de navegacion se elevaron y en consecuencia los costos
de las primas de seguro, almacenaje, combustible v salarios; ello ocasiond que el

mercado naviero subiera en el flete de las mercancias | la tasa de fletamento y el precio

de compra-venta del buque.

Al termino de ésta, se establecieron convenios maritimos como “...las Reglas de York y
Amberes del 8 de septiembre de 1924, el Convenio [nternacional de Brusetas para la
unificacion de algunas reglas en materia de privilegios ¢ hipoteca naval (1926) y el
Convenio Sanitario Internacional de Paris....™".

Asimismo, s¢ presenciaron cambios en la marina mercante de los paises participantes.
Estados Unidos establecié la “Merchant Marine Act™ (Ley de la Marina Mercante) en
1920 y “The Marine Act” (Ley de Navegacion) en 1928, para impulsar la construccién
de bugues y subsidiar et transporte de correo. En 1936. promulgo ta Ley Carriage of
Goods by Sea Act (COGSA), 1a cual inclufa el establecimiento de una comision para
administrar la marina mercante y la construccién del buque, subsidios en el costo de

operaciones, de construccidn v del sistema de financiamiento institucional.

® Salgado vy Salgado. José £, EL DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA Y
SUS PROBLEMAS INTERNOS E INTERNACIONALES. Tesis. F.C.P. y S.. UNAM. 1967 pag.
263

% Ibidem., pag. 264




66

Por su parte los gobiernos de Francia, ltalia, Alemania y Noruega dedicaron fuertes
inversiones al sector, con ¢l fin de construir nuevos buques y reanudar sus actividades

en el mercado; también apoyaron el transporte de correo y la hipoteca naval.

A continuacion se presenta una grafica que muestra a los paises principales de la época

en relacion al tonelaje de sus flotas nacionales:

FLUJO DE TONELAJE BRUTO DE LA FLOTA MUNDIAL

Paises 1939 1930 1920

1000 TB % 1000 TB Y% 1000 TB % 1000 TB %
Reino Unido 17,891 26,1 (20,322 299 (18,111 33.6 118,892 41.6
Estados Unidos 11,362 6.6 |13,103 19.3 14,525 269 12,287 9.4
lapén 5.630 82 4,317 63 2,996 5.6 1,708 138
Noruega 4,834 7.1 3,663 54 1,980 3.7 1,957 4.3
Alemania 4,483 6.5 4,199 6.2 419 0.8 5,135 11.3
Italia 3,425 50 3,262 4.8 2,118 39 1,430 31
Holanda ' 2,970 43 3,079 4.5 1,773 i3 1,472 3.2
Francia 2,934 43 3,471 5.1 2,963 3.5 1,922 4.2
Grecia 1,781 26 1,391 2.0 497 0.9 821 1.8
Suecia 1,577 23 [,594 23 996 1.8 1,015 2.2
U. Soviética 1,306 1.9 529 0.8 510 09 8352 1.9
Canadd 1,224 1.8 1,235 1.8 834 1.6 e -—-
Dinamarca 1,175 1.7 E072 1.6 719 1.3 770 1.7
Otros 7917 11.6 |6,787 10.0 |5,444 10.1 15,143 11.3
Total Mundial 68.509 100 68,024 100 53,905 100 45,404 100

TRB (Toneladas de Registro Bruto)
Fuente: 1sawa. Michiro. Historia del Comercio Maritimo Mundial., 1998

Posteriormente, Japon y Alemania alcanzaron un alto desarrollo econdmico, que los
llevé a construir unidades nuevas y potentes. “En 1939, éstas dos naciones junto con

ltalia, representaron el 18% del total de la flota mercante mundial,”™"

Ello, aunado a las ideas nacionalistas de las colonias africanas v asiticas. provocaron la
Segunda Guerra Mundial (1939-1943), en la que tos paises participantes perdicron casi
35 millones de TRB, equivalente a fa mitad del trabajo de la flota que poseia el mundo

antes de la guerra.

! 1dem
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"S¢ estima que a tinales de 1939 la flota mundial alcanzo 61.43 millones de TRB y al
término de la Guerra (1945) se perdieron 34.7 millones. Sin embrago. se construveron
buques de carga estandarizados y tanqueros, los cuales alcanzaron 46.2 millones

=92 , . . -
de TRB.™ Los paises tuvieron que restaurar sus tlotas para crear ingresos necesarios, &

fin de acelerar su desarrollo econdmico v diversificar su estructura econémica.

Después de la post-guerra hubo una serie de cambios en el movimiento de carga.
volumen y transporte de mercancias. Otros factores importantes fueron el petréleo y la

produccion en masa de los paises industrializados.

En la década de los 60 y 70, la flota mercante mundial creci6é gracias al mejoramiento
de 1a capacidad de los buques princtpalmente en la velocidad, las maquinas y graas. “En
1965, ésta se componia de 42 500 buques con 160 000 TRB, el 23% correspondia a
buques con mas de 20 afios y el 52% a buques menores. Al comenzar el afio de 1969, la

flota mundial se aproximaba a los 200 mitlones de toneladas.””

En los 80, tuvo un estancamiento debido a la crisis financiera. Sin embargo, se
incremento el abanderamiento de conveniencia, surgido a tinales de la Primera Guerra
Mundial, para abatir costos fiscales y laborales; hov en dia, también son llamados de
Libre Registro o Registro Abierto. Paises como Panama, Liberia, Malta, Costa Rica,
Bahamas y Honduras ofrecian ventajas sobre las medidas proteccionistas adoptadas por

la mayoria de las naciones.

Asimismo, se presentd un crecimicnto importante en portacontenedores, convirtiéndose
en el segmento de carga mas dindmico.

A principios de los 90, la flota mundial inicid un proceso de recuperacidn gradual
estimulado por el crecimiento de la economia internacional; en 1993, la flota mercante
mundial sumaba 710.6 millones de TRB. En el siguiente apartado se hard un breve

estudio de la situacion actual de 1a marina mercante mundial.

#2 [sawa Michiro, Op. Cit.. pag. 83
93 Martinez Hidalgo. José Mal.. ENCICLOPEDIA GENERAL DEL MAR. Ediciones Carriaga. Tomo
vV, J-Mos. Barcelona, Espafia, 1988. pdg. 988
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2.3 SITUACION ACTUAL DE LA MARINA MERCANTE
MUNDIAL

La logistica empresarial impuso nuevos retos al transporte maritimo v, por lo tanto, a la
marina mercante. La tecnologia, las rutas, las frecuencias y los precios que se ofrecen a
través de los servicios de transporte maritimo pueden mejorar o reducir la

competitividad de los bienes transportados.

En los dltimos afios s¢ han puesto en operacidn buques cada vez mas sofisticados y se
ha visto una concentracion mayor de las lineas navieras. Ello significa que los sectores
portuarios v las empresas mas grandes estan captando una cuota creciente del mercado a

expensas de los participantes mas pequeiios.

Los transportistas de los paises en desarrollo han comenzado a sentir este proceso con
mayor intensidad, debido a que no cuentan con €l apoyo de sus gobiernos para crear

mecanismos que respondan a los desafios que plantean esas alianzas.

Entre las fusiones, adquisiciones y acuerdos mas recientes, cabe mencionar la de P&O y
Nedlloyd en 1997, con una capacidad de carga de 250,000 TEU. En marzo de ese
mismo afio, Hanjin adquirio la mayoria accionaria de DSR- Senator Lines. En 1998,
NOL compré American President Lines (APL), con una capacidad de movimiento de
200,000 TEU; esta adquisicion le permitié a NOL accesar a sistemas y técnicas
desarrolladas por APL. La compra de CGM por CMA, la de Lykes e Ivaran Lines por
CP Ships y la de Blue Star por P&O y Nedlloyd.

El dltime movimiento fue la expansion de Maersk (Dinamarca) en julio de 1999, al
adquirir actividades internas de Sea Land (Estados Unidos) y SCL (Sudafrica), para asi
fortalecerse como la empresa naviera de contenedores mas grande del mundo, con

una capacidad de 550,000 TEU.

Es interesante sefialar, que once de las 20 empresas mds importantes, tienen su sede en

Asia. Entre ellas destacan: “.. NYK- Line, Mitsui OSK- Line (Japén), Hanjin Shipping,
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Hyundal Merchant Marine y €ho Yang Shipping (Corea), OOCL (regién de Hong
Kong), Evergreen y Yangming (provincia de Taiwan), NOL (Singapur) y COSCO
(China)....”"".

“Estas empresas transportan cerca del 70% de las mercancias comerciadas entre Asia y
Europa, mas del 80% del comercio de mercancias contenedorizadas entre los Estados

Unidos y Asia y el 90% del comercio entre los paises de Asia.™*

El proceso de concentracién ha aumentado la competencia; los importadores y
exportadores pueden disponer de mds opciones para su comercio exterior a pesar de que.
exista un menor nimero de empresas navieras. A raiz de estas fusiones se formaron
alianzas globales, “...las cuales marcaron la culminacion de un proceso evolutivo para

mejorar la eficiencia del transporte a través de mecanismos de cooperacion...™ .

Al respecto, los operadores mds pequefios denuncian que la existencia de operadores
mds grandes ocasionard la creacién de monopolios a fin de dominar el mercado vy

reducir la competencia.

Este problema s¢ ve acentuade con la construccién de buques Post Panamax o
Megacarriers. lo que limita ain mas las posibilidades de los transportistas pequefios,
debido a que no cuentan con subsidios necesarios para construirlos. asi como para crear

la infraestructura para su navegacion.

Los bugues Post Panamax o Megacarriers son embarcaciones de 930 pies X 106 pies o
31,17 mts. X 3, 48 mis., con velocidades de hasta 24.3 nudos y tienen una capacidad de
mis de 35,000 TEU (aproximadamente 60,000 TPM). La ruta principal es la
Transpacifica. entre ¢l Occidente de Estados Unidos y Asia y entre Europa y el Lejano

Oriente.

® S.C. Chan, “Asian carriers rule the waves™. Shipping Times. 17 de noviembre de 1997, en CEPAL.
“Los transportisias asidticos controlan los mares”™. www.cepal.cllespanolfinvestigacion/transporte/
gerﬁl.. 1999, pag. 3

® ldem
% UNCTAD. REVIEW OF. Op. Cit.. pag. 63
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“Teniendo en cuenta el tipo de buques, el 35.8% del total corresponde a los buques
petroleros, el 36% a los buques de transporte de carga seca a granel, el 13.8% a los
buques de carga general y cl 6.4% a los buques portacontenedores. El 8% restante esta

constituido por los buques de carga combinada y los bugues especializados.™

La capacidad en TEU de la flota mundial de buques portacontenedores totalmente
celulares se expandio en términos de nimero de barcos v capacidad. “A finales de 1998
alcanzo los 2,365 barcos con 4,062,000 TEU, lo cual representa un incremento de 7.3%

en el nimero y de 11.8% cn la capacidad, en relacién al afio anterior. ™"

DISTRIBUCION DE LA FLOTA MUNDIAL Y LA CAPACIDAD EN TEU DE LOS BUQUES
PORTACONTENEDORES TOTALMENTE CELULARES POR GRUPO DE PAISES.

PABELLONES NUMERO DE BUQUES CAPACIDAD EN TEU

DE MATRICULA POR

GRUPO DE PAISES 1996 1997 1998 1996 1997 1998
Total Mundial 1954 2240 2363 3089682 3632070 4061653
Paises Desarrollados 592 675 728 1170879 1398781 1561060
Paises de Libre Matricula | 683 800 887 1 066261 1315130 1 545818
Total de los Paises enfl275 1475 1615 [2237140 2713911 3106878
desarrolle y  de  Libre

Matricula

Paises de Europa Central y |45 35 35 27120 23276 26 331
Oriental incluida la URSS

Paises Socialistas de Asia |98 99 %0 95 882 96 739 94 863
Paises en Desarrello 441 504 342 [549 555 628 999 691 328
De fos cuales;

En Africa 5 8 10 4779 9117 11026
En América 126 138 162 [108 552 119 299 157 836
En Asia 305 353 365 431 669 496 028 516 431
En Europa 5 5 5 4355 4 535 6035
En Oceania e R —— e
Owos 935 91 83 179 985 169 145 142 253

Fuente: UNCTAD. Review of Maritime Transport 1999. ONU, 2000, pag. 18

Como consecuencia de este proceso, las lineas navieras mds grandes comenzaron a
fortalecer sus redes de servicios globales al abarcar pricticamente todos los mercados,

lo cua! implica un mayor trafico de transbordo y cooperacidén entre las alianzas.

¥ Chivez. Rodrigo. "Alianzas estraiégicas. la clave del siglo XXI". INTERMODAL. noviembre de
1999, pag. 11
® UNCTAD. Op. Cit.. pag. 19
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Estos factores han sido clave en la expansion de la flota mercante mundial. En 1998.
alcanz un total de 788.7 millones de TPM. con un incremento del 1.6% con respecto al
afio anterior. “El tonelaje de los paises desarrollados y subdesarrollados se incrementd
solo 0.1 millones de TPM (0.05%) y 0.9 (menos del %) respectivamente. Por su parte

los principales paises de libre matricula alcanzaron 15.8 millones 447"

Por otra parte, la recuperacion de la industria de la construccion naval se ha manifestado
a través de grandes pedidos tanto de Megacarriers como de Megaliners {cruceros
turisticos). Durante 1998, estos pedidos se concentraron en sélo dos paises: “...37.7
millones de toneladas de peso muerto correspondian a Japon, 31.6 miltones a Corea y

s6lo 23.6 millones al resto del mundo.. e

En cuanto a las tripulaciones, predominan cuatro nacionalidades: China, Filipinas,
Indonesia y Turquia, quienes en 1995 constituian el 39% de los subalternos v oficiales.
Las empresas Genster y Transamerican tienen una participacion de cerca del 50% del

mercado, ademas existen 24 empresas que ofrecen servicios globales

Respecto al registro abierto o libre matricula, Bahamas, Chipre, Liberia y Panama,
suministran sus banderas a un 40% de la flota mundial (en TPM). Algunos otros son:
Filipinas, Singapur, Maita, Somalia y Bermudas, Estos paises prestan los servicios
necesarios 4 Menor costo, Ya ¢ue son menos estrictos con respecto a las normas de
seguridad maritima y a la proteccion del medio ambiente; por ello, los principales
paises maritimos han registrado parte de sus buques bajo bandera extranjera. En 1998,
¢l tonelaje total bajo este concepto fue de 421.2 millones de TPM, representando el

61.8%: en las naciones subdesarrolladas, el 80% de su tonelaje fue transportado

por extranjeros.

% Ibidem, pag. XI
1% Chavez, Rodrige. Op. Cit., pag. 12
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La tabla muestra a los 35 principates paises maritimos. hasta el 31 de diciembre de ese aiio.

Pabe1lén

Paises de Nimero de Bugues Tonelaje de Peso Bruto Extranjer | Porceniaje
Domicilio (b} o como Total

Pabellén  Pabellon  Total | Pabellon  Pabelldn Total porcentaj

Nacional Extranjero Nacional Extranjero e del Lotal
Grecia 800 23555 3 153 [42779308 87055822 129835130 67.05 17.90
Japén 854 2107 2961 | 19235050 75 553 460 94 788 510 79.71 13.07
Noruega 893 732 1 625129159263 24 955 190 54 114 435 46.12 7.46
Estados Unidos | 472 818 1290 | 11264259 34 359434 45623 693 75.31 6.29
China 1592 472 2064 [ 21978708 16 367 886 38 346 594 42.68 5.29
Hong Kong 106 467 573 15775128 26 876 742 32651 870 8231 4.50
{China)
Alemania 599 1193 179219368652 17631440 27 000 092 65.30 372
Repablica de | 436 428 864 17103 861 18062 188 25166 049 71.77 3
Corea
Suecia 159 244 403 [ 1329 804 19 459 860 20 789 664 93.60 2.87
Reino Unido 388 457 845 6092823 13800234 19893057 69.37 274
Singapur 454 286 740 (11229246 7822562 19051 808 41,06 2.63
Taiwdn 167 313 480 [ 7617 309 10370 568 17987 877 57.63 248
Federacion Rusa | 2198 314 251218974812 6968540 15943 352 4371 220
Dinamarca 409 268 6776630008 7110456 15740 464 51.75 1.89
[ndia 363 66 429 | 10 675879 1452937 12128816 11.98 1.67
ftalia 451 134 58517350167 4627974 11978 141 38.64 1.63
Arabia Saudita 159 67 126 [ 1027055 10200313 11227368 90.85 1.35
Turkia 434 56 49018595095 706575 9301670 7.60 1.28
Brasil i 24 195 | 6064433 2345180 8609613 29.56 1.19
Bélgica 23 136 159 |97 812 7597029 7694 841 98.73 1.06
Suiza 14 213 2271695502 5554514 6250016 83.87 0.86
Malasia 239 51 200 /5158 178 991586 6149764 16.12 0.85
[ran 148 2 150 [5 670242 32087 5752329 1.43 0.79
Filipinas 356 18 37415080755 360456 5441211 6.62 0.75
Holanda 523 177 702 15068 962 2344 337 54151299 43.31 0.75
Francia 175 103 27812361751 2300179 4661930 49.34 0.64
Indonesia 491 99 5903241250 1106774 4348024 25.45 0.60
Rumania 171 28 19912454011 1453069 3907 080 37.19 0.54
Kuwait R 5 37§3390652 331128 3721780 8.90 0.51
Espafia 116 183 299|334 338 3282245 3616583 90.76 0.50
Finlandia 17 48 165 {1 153480 2260824 3414304 66.22 047
Ucrania 420 93 S13|1614087 1786686 3400773 52.54 047
Australia 59 30 392306897 1083858 3390755 31.97 0,47
Canadi 159 67 226({753859 2462762 321662 76.56 0.44
E. Arabes Unidos | 35 109 144 | 744 542 2235927 2978469 75.00 0.41
Total {35 paises) |14 085 12 161 261260377178 421158822 681336000 61.80 93.96

246
Totzl Mundial 16 452 13 24} 202845309431 441072349 725381780 60.81 160

693

Buques de 1000 TRB o mas, se excluye la flota de reserva de EU vy la flota Canadiense de los

Grandes Lagos.

b} Pais de domicilio aquel donde radica la participacién mayoritaria en la flota, es decir, la sede

principal de la sociedad matriz.
¢} lncluidos los buques que enarbolan pabellén nacional pero matriculados en otros territorios.

Fuente: UNCTAD. Review of Maritime Transport 1999, ONU. 2000, pig. 29
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“Panamd continua a la cabeza de los principales paises de libre matricula. su flota se
expandié a mds de 16.0 millones de TPM, seguido por Liberia con 91.5 millones,

Bahamas y Malta registraron 40.0 y 37.7 millones; Chipre 33.5"",

Por tipo de buques, los petroleros representaron ¢l 38.6% del tonelaje total, los

graneleros el 39.2%, los de carga general el 9.6% vy los portacontenedores el 6.3%.

DISTRIBUCION DEL TONELAJE DE LAS PRINCIPALES FLOTAS DE LIBRE MATRICULA

(31 DE DICIEMBRE de 1999)

[ Buques Graneleros de | Buques de Bugques
Pais Tangue Carga Seca Carga Portaconte- Otros 1998
General nedores Total
Buques Miles | Buques  Miles | Bugues Miles | Buques Miles | Buques Bugques
™M TPM TPM TPM | Miles Miies
TPM TPM
PANAMA 417 40603 [ 1231 67955 | 1361 12197 1436 131131741 8311 | 4206 142179
LIBERIA 388 45866 (417 27959 (258 4292 1172 4778 ) 355 8371 1590 9] 466
CHIPRE 34 6457 | 431 17 880 1587 56359 [105 2354 |90 Y106 | 1347 33436
BAHAMAS 157 21803 | 146 8159 (480 6607 |44 935 | 249 2438 | 1076 39982
MALTA 286 17796 {343 13 853 | 455 4494 |38 643 |72 031 1194 37717
BERMUDAS | 26 4270 118 | 962 {22 242 |18 511128 586 112 7571
VANUATU 1 5 28 1095 |42 380 {0 o |51 275 122 1755
TOTAL 1409 136800 | 2614 138863 [ 5205 53871 | 833 22354 | 1586 23238 | 9647 354126

Buques de 1,000 TRB Fuente: UNCTAD. REVIEW OF MARITIME TRANSPORT.. pag. 21

Para los paises en desarrollo, este panorama los coloca en una situacién de desventaja
frenie a los grandes transportistas. debido a que este sector no ha recibido el impulso
necesario para su desarrollo; ello ha provocado que en paises como Mdxico, la marina

mercante casi haya desaparecido por completo.

En un estudio realizado por la CEPAL se menciona que “América Latina y el Caribe
tienen una partictpacion del 0.4% en la construccidn naval mundial, mientras que sus
flotas nacionales v registros abiertos embarcan en su conjunto el 30% de la fiota del

mundo.”m

Y UNCTAD. REVIEW OF.. Op. Cit., pag. 28
192 CEPAL. BOLETIN FAL. www... pig. 4
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Por lo tanto, para ofrecer servicios maritimos y portuarios debe haber mayores
inversiones en buques. contenedores, sistemas de informacion y capacitacion, entre
otros.

Ademds, en los puertos se necesita crear grandes centro de acopio para la carga. lo que
Melchor Arellano llama “Centros de Concentracion y Distribucion (CICs), de

w103

mercancias, servicios y personas (HUBs), mediante una mejora en las instalaciones

y equipo de las terminales,

2.4 POLITICAS __DE FOMENTO IMPLEMENTADAS POR
ALGUNOS PAISES DESARROLLADOS

Desde la antigliedad los paises desarrollados han creado politicas activas con el fin de
colocar a su marina mercante en una base de igualdad y competir exitosamente en el
comercio internacional, e inducir hacia el interior de su economia mayor productividad

y mejores servicios.

La marina mercante ha jugado un papei preponderante. gracias a las transacciones
mercantiles de intercambio de productos claborados y materias primas que se realizan

por medio de naves con gran capacidad de carga y de seguridad en su desplazamiento.

Actualmente, esos paises continian apeyando a su flota y negocios navieros, a través de

diversas medidas de apoyo como las siguientes:

1. "Financieras.- Créditos en condiciones preferenciales con respecto al mercado de
capitales internacionales;

2. Fiscales.- Incentivos como reducciones ¢ incluso exenciones del Impuesto sobre la
renta (ISR), IVA, u otros impuestos como depreciacidn acelerada e incentivos a

embarcaderos, en caso de contratar navieras nacionales;

193 Arellano, Melchor. “Desafios de los puertos mexicanos hacia el tercer milenio. E1 sistema portyario
nacional, rebasado por hubs v megacarriers”. INTERMORDAL, noviembre de 1999, pig. 4
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3. Reserva de carga.- Existen leyes que obligan a que un determinado porcentaje de la
carga de cabotaje y altura sea transportado por !a marina mercante nacional;: otras
sobre la exclusividad en el trafico de cabotaje: convenios entre paises, y

4. Subsidios de operacion y a la construccion.- En la operacion pueden incluir
amortizaciones de las perdidas, precios reducidos en combustibles y en los servicios
portuarios. Los de construccion, incluyen créditos blandos, incluso para armadores

extranjeros, precios preferenciales en materias primas (como el acerp).”'™

Asimismo, ofrecen mayor flexibilidad en las disposiciones laborales, apertura de
registros  internacionales  para  contrarrestar  abanderamientos  y, promueven

investigaciones e iniciativas de acuerdos internacionales.

A continuacién se presentan casos especificos de las politicas de fomento implantadas

por algunos paises desarrollados.

ALEMANIA

En este pais se aprobd durante los Gltimos afios un presupuesto de aproximadamente 25
millones de ddlares para ayudas fiscales a armadores nacionales y 35 millones para la

formacion de marinos, a fin de mantener una flota mercante competitiva.

El Ministerio de Transportes ha buscado ~... liberar los requisitos para la contratacidn
de tripulaciones, la reduccion de algunos beneficios que estaban destinados a las
compafiias maritimas, asi como la adopcién de un reglamento de seguridad para los
buques de conformidad con los estandares internacionales.™ %

El gobierno aprobé subsidios para la operacién de barcos, con un monto de “1, 120.4
millones de dolares; los cuales comprenden ayudas directas, compensacion por pérdidas

y nuevo capital de trabajo.”'®

4 Cirdenas Cedeno. Miguel A. LA MARINA MERCANTE MEXICANA, COMPETITIVIDAD Y
APERTURA COMERCIAL: DECADA DE LOS 80°S. Tesis, Economia, UNAM, 1991, pag, 82

198 g transporte Maritimo de América Latina™. num. 8, 1997 en “La politica de transporte de Alemania.
CANAINTRAM. num. 27, sep.-octubre de 1997 pag. 7

1% Maritime Administration. MARITIME SUBSIDES. US, Department of Transponation. september
1993. pag. 55
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Se han otorgado a la industria maritima, 85 millones de ddlares y un ambito fiscal
favorable, ejemplo de ¢llo es la liberalizacion del TVA, para buques construidos en su

territorio ¥ de impuestos aduanales, especialmente en el material para su construccion.

El Registro Maritimo [nternacional (ISR). permite la contratacién de marinos
extranjeros, lo que significa que no existen restricciones en la nacionalidad de la
tripulacién; sin embargo. en algunos casos se requiere de ciertas licencias para los
tripulantes. lgualmente. para el trifico de cabotaje, se ha permitido que empresas

extranjeras realicen el servicio, en caso de no contar con barcos propios disponibles.
CANADA

Aunque los subsidios federales para la construccién naval terminaron en 1983, a partir
de 1986 el gobierno apoya a esta industria en la reconstruccién de la capacidad
productiva, a través de esquemas de recapacitacion de la fuerza de trabajo, programas

de ajuste y otras medidas similares.

“La ley de impuesto sobre la renta permite la exencion de impuestos sobre los seguros
cuando hay pérdidas involuntarias de embarcaciones, siempre ¥ cuando se reinvierta

en la sustitucion de la embarcacion™'"

Se cuenta con un programa nacional establecido por la Corporacién para el Desarrollo
de las Exportaciones (EDC). en el cual se atorgan créditos para la exportacion de
buques. “Sobre ¢l pago de una prima de seguro, el exportador estd asegurado hasta por
¢l 99% de la pérdida si el cliente extranjero no puede o no hicierc el pago.”"™ Entre
otros prestamos que brinda esta institucion estdn los que se otorgan a compradores
extranjeros con cerca del 85% del precio contratado para la compra de bienes o

Servicios.

197 Camara Nacional de la Industria del Transporte Maritimo. “Subsidios Canadi”™. CANAINTRAM.
México. noviembre- diciembre de 1996, pag. 14
198 1 dem,
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Los buques construidos en el extranjero pueden ser registrados sin tener que pagar
derechos e impuestos (previa autorizacion del Ministerio de Transportes), pero sélo
podrin dedicarse al comercio internacional. Los construidos dentro del territorio tienen
una depreciacién de 33.33% por afio, en linea recta, solicitando una parte del monto en
¢l primer afo y los de segunda mano son susceptibles de depreciacion en un 15% por

afo sobre una base reductiva.

La Ley de Comercio sobre Cabotaje reserva a los buques canadienses el comercio
costero y todas las actividades comerciales maritimas dentro del limite de 12 millas, asi
comgo las relacionadas con la exploracion y explotacién de recursos, y el transporte de
mercancias y pasajeros a 200 millas de la costa. Se¢ permite que buques extranjeros
participen en estas actividades mediante un permiso temporal (cuando no haya buques

nacionales disponibles).

“El gobierno federal identifica cinco categorias de servicio para los cuales los subsidios
pueden ser considerados: 1) Servicios constitucionales; 2) Alternativos a servicios
constitucionales; 3) Servicios de cabotaje en Terranova; 4) Servicios para mejorar la
incomunicacién y 5) Servicios para apoyar el desarrollo econdmico {con limite de

tiempo).”100

Canada requicre que la tripulacion de sus buques este integrada por ciudadanos o
residentes permanentes de ese pais. Un dato importante es que a excepcion de algunos

transbordadores, no existe participacion gubernamental en la tlota mercante.

COREA

A partir de los afios 70 y 80 el gobierno alentd a las compaiiias navieras a expandir sus
flotas mercantes. “Durante este periodo, la flota nacional crecié de 800,000 toneladas de

peso bruto a 4 millones de TRB, incrementindose en un porcentaje anual del 17%.7110

109

fbidem., pag. 15
"0 Ccamara Nacional de la Industria del Transporte Maritimo, “Subsidios Corea”. CANAINTRAM.

nam, 26. julio- agosto de 1997, pag. 12
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Con la Ley de la Industria del Transporte Maritimo, se proporcionan subsidios para la
operacion de servicios de linea en rutas internacionales; sin embargo, han ido
desapareciendo a través de los anos. Los préstamos otorgados con esta ley permiten al

gobierno dirigir las operaciones de las empresas por un periodo determinado.

El Banco de Desarrollo Coreano proporciona prestamos a los navieros, hasta por un
00% del costo de la construccion de un buque y 92% para buques portacontenedores. Si
un barco es construido bajo un programa de embarcaciones especializadas, el gobierno
ofrece el 80% de su costo. con plazos de pago de 13 y 10 afos dependiendo del

programa otorgado.

En 1989, se utilizaron cerca de 72 millones de dblares para la recconstruccion de

astilleros y préstamos de inversion,

~El Banco de Exportactones e Importaciones puede financiar ¢l 68% del precio del
contrato, con un interés del 8%, mientras que un banco comercial sélo el 12% del precio

contratado con un interés que oscila entre 0.25 a ~0.5% arriba de la tasa LIBOR.™

Por otra parte la ley de Tarifas Aduanales, establece que el 90% de los materiales de

construccion o reparacion de embarcaciones son exentos de impuestos arancelarios.

1 gobicrno excluye a las embarcaciones con pabellon extranjero del trifico de cabotaje,
por ello ha creado programas de subsidios para la operacién de grandes v pequefios
buques que prestan este servicio. El reabanderamiento no es permitido, sin embargo, la
compra de embarcaciones extranjeras de segunda mane o de arrendamiento a casco

desnudo se autorizan sélo si son propiedad de sus ciudadanos y bajo bandera coreana.

1 . A
"1 [bidem.. pag. 13
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ESPANA

[l Banco de Crédito Industrial y la banca privada ofrecen préstamos & los astilleros para
la construccion de buques mayores de 100 TRB. “Los plazos estin sujetos a los limites
de la Directiva Sobre Ayuda del Estado a Constructores Navales, del 21 de diciembre
de 1990, del Consejo de la UE y del Acuerdo Sobre Créditos de Exportacion para
buques de la OCDE.™'"

En 1992, se otorgaron préstamos que cubrian hasta el 80% del precio base del buque,

con tasas de interés del 8% y plazos de un méximo de 8.5 afios de la fecha de entrega.

La legislacion fiscal establece dos métodos de depreciacion: linea recta y balance
reducido. Los periodos y porcentajes del primero son: “Para buques con casco de
acero: de carga y pasajeros hasta un 10% como maximo en un periodo de 20 aflos y
para buques cable 8% con un periodo de 25 afios. Con casco de madera un 7% con un

periodo de 21 afios.™""?

Entre los beneficios fiscales, se encuentra la exencion del IVA y de impuestos
aduanales. El trafico de cabotaje y la tripulacion de los barcos estin reservados

exclusivamente a los navieros espafioles.
ESTADOS UNIDOS

Conforme a la Ley de la Marina Mercante de 1936, se otorgan subsidios financieros
para la operacién de embarcaciones utilizadas en el comercio exterior. Estos subsidios
se aplican a buques que realicen servicios ocednicos de ruta de linea a nivel
internacional, por un periodo miximo de 70 afos. El monto deberd ser igual al exceso

de costos laborales, de seguros, mantenimiento y reparaciones.

M2 ecanara Nacional de la Industria del Transpore Maritimo. ~Subsidios maritimos Espafia”.
CANAINTRAM, nim. 23, enero- febrero, 1997, Miéxico, pag. 12

"3 Qrganisation for  Economic Co-operation and  Development. SHIPPING POLICY
DEVELOPMENTS. Maritime Transport Committe. 17/18. April 1997, pig. 262

ESTA TESIS NO SALE
DFE LA BIBLIOTECA
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“La Administracién Maritima (MARAD) estd autorizada para garantizar apoyos pard la
construccion y reconstruccion de buques disefiados principaimente para el comercio
P . . . . onlld .y

interior y exterior del pais. 14 Los subsidios otorgados en esta rama cubren hasta ¢l

30% del valor del buque.

Respecto a los beneficios fiscales, sc permite a los navieros la formacion de reservas
libres de impuestos para la reposicion de embarcaciones. “Los navieros podran escoger
algunos de los dos métodos de depreciacion. El de balance de doble declinacién, con un
periodo de 11 afios y bajo los siguientes porcentajes: 1°= 10%, 2°= 8%, 3°= 14.4%.
4°=11.5%, 5°= 9.2%, 6°=7.4%, 7°=6.6%, 8°= 6.6%, 9°=6.9%, 10°=6.6% y 11°=3.1%. El

de linea recta tiene un plazo de 25 afios.”

Para trafico de cabotaje, la Ley Jones (entre otras), concede dnicamente a buques
nacionales efectuar este servicio, con tripulaciones conformadas por ciudadanos
americanos. Los subsidios a la marina mercante han sido una importante herramienta

del gobierno, a efecto de promover el comercio internacional del pais.

FRANCIA

A partir de 1989, ¢l gobierno adopté un plan (1990-1994), para apoyar a las compafiias
navieras comprometidas con la reestructuracién operacional. El plan consistia en
aumentar los programas de ayuda a la inversion, la modernizacion y desarrollo de
buques empleados en lineas comerciales. Asimismo, incluia la reduccién de impuestos
y pagos de seguro social por compafiias navieras. El costo [ue de aproximadamente 570
millones de francos; de los cuales, 470 millones fueron de ayuda directa e incentivos

sociales v tiscales.

Entre las medidas directas se encuentran:

14 MARAD. Op. Cit., pag. 161
115 OCDE. Op. Cit.. pig. 344
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- “Compra de buques: Se ampliaron los programas de inversidn que habian
comenzado en 1987, Bajo as nuevas reglas se limitaron a un maximo del 13% del
costo de los nuevos barcos y 10% para los ya construidos.

— “Modernizacién y desarrollo de embarcaciones usadas en traficos de linea: Se

concede a los propietarios nacionales que operan lincas regulares internacionales.” '°

Respecto a la depreciacion, los navieros tienen derecho a una depreciacién acelerada
sobre su inversion, en un periodo de 8 afios, bajo el siguiente esquema: “Primer afio
31.25%: afios subsecuentes 21.48%, 14.72%, 10.16%, 6.98% vy los uitimos tres anos

5.12%""

El trifico de cabotaje es reservado a buques registrados bajo su bandera, con una
tripulacion 100% francesa. En caso de no disponer de barcos suficientes, se autoriza a

otros registros la realizacion de este servicio.

“Francia subsidia la operacién de tres compafiias navieras que llegan hasta Corsica. El
valor total de esos subsidios fue de 734 millones de  francos (19917
También, ha apoyado el desarrollo de los puertos y la cooperacion entre navieros y

astilleros.
JAPON

Este pais cuenta con una gran industria maritima, su produccion se incrementé debido a

que los navieros reemplazaron las embarcaciones petroleras construidas en 1970.

“En 1990, el Banco de Desarrollo autorizo 450 miliones de dolares para préstamos a las
navieras dedicadas a la construccién de buques que realizan trifico de cabotaje. 19.5

para ¢l desarrollo de tanques y 27.8 millones para servicios domésticos. Estos

16 MARAD. Op. Cit.. pags. 50 y 51
" OCDE. Op. Cit.. pdg. 106
118 MARAD. Op. Cit. pig. 53




préstamos cubren el 60% del precio del buque, el 20% los bancos privados ¥ el resto

corresponde a los propietarios.”'"”

La Corporacion de Crédito Maritimo (institucién gubernamental), fomenta la
construccién de grandes barcos, mediante asistencias financieras v reemplaza buques
que cubren las islas japonesas. Por su parte, la Secretaria de Comercio e I[ndustria

otorga créditos de seguros que cubren una amplia gama de riesgos.

El gobierno proporciona programas de reserva de impuestos. Las ganancias de la venta
de embarcaciones vicjas y las reparaciones son susceptibles de depreciacion (estos

{iltimos hasta por un periodo de cuatro afios).

La Ley de Navegacion de 1998 ... excluye a las embarcaciones extranjeras del trafico
de cabotaje (excepto al Reino Unido y Noruega) y establece que la nacionalidad de la

tripulacion debera ser 100% japonesa...” 1,

HOLANDA

Los armadores pueden comprar barcos no mayores de 3 afios, con la opcion de un

descuento del 10% del precio de contrato, distribuido por un periodo de mds de 3 afos.

“De conformidad con la Organizacién para la Cooperacidn y Desarrollo Econdmico
(OCDE), el gobierno proporciona subsidios a tasas de interés con un maximo del 2% a
los astilleros, para préstamos cuyos montos sean de hasta un 80% del costo de la

n»l2l

embarcacion con plazos de pago de 8 afios y medio.

En relacién a los beneficios fiscales, los armadores pueden escoger “... el método de

depreciacion en “linea recta” con periodos de 12 a 20 afios o el método de balance

"% 1hidem.. pag. 87

2 |bidem.. pag. 90

12! amara Nacional de fa Industria del Transporte Maritimo. ~Subsidios maritimos Holanda™
CANAINTRAM. nim. 27. septiembre-octubre, 1997. Meéxico, pag. {4
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reducido con una tasa del 18%.."'**, La pérdida maxima es del costo original, con un

subsidio del 10% en tas utilidades de cualquier otra venta o pérdida.

Los barcos de trifico de altura estan exentos del impuesto al valor agregado. asi como
los productos. accesorios y servicios de construccion y reparacion de las embarcaciones.

Estos tltimos son libres de impuestos arancelarios.

Holanda no impide que barcos extranjeros realicen trafico de cabotaje. ni existen
resiricciones respecto a la nacionalidad de la tripulacidn; sin embargo, los barcos de
bandera nacional que realicen trafico de altura o de cabotaje deberan ser propiedad de

ciudadanos holandeses las dos terceras partes.

Ademas, se ha impulsado el desarrollo portuario, mediante fuertes inversiones en
infraestructura y mantenimiento; un ejemplo es que Rotterdam es el puerto mds

importante del mundo.

ITALIA

Las empresas navieras gubernamentales: Italia. Lloyd Triestine y Andriatica,
proveedoras de servicios internacionales, cuentan con subsidios temporales, en casos

donde el servicio es vital para la economia nacional.

El gobierno ha otorgado apoyos para la construccion y reconstruecion de buques, la
modernizacion de astilleros v la demolicion de barcos. Los buques v los materiales de

construccidn, estan exentos del impuesto al valor agregado.

El método de depreciacion es el de linea recta, basado en L0 afios de vida atil para
cruceros, tanques y grancleros. “La depreciacidn acelerada comienza a partir del afio en

el que se generen los gastos; puede continuar en los siguientes tres afios, teniendo como

22 OCDE. Op. Cit.. pag. 202
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maximo un 40% de} costo de la embarcacion, sin exceder en cada uno de ellos del 13%

de su valor total.”'™

Conforme al Codigo de Navegacion. el gobierno excluye del trafico de cabotaje a todos
los buques bajo pabellén extranjero; sin embargo, en caso de no contar con barcos
disponibles, se otorga un permiso para que puedan realizar el servicio. Su tripulacion

puede incluir ciudadanos de la Unién Europea.

PANAMA

Es el principal pais de bandera de conveniencia , por ello =... el gobierno no exige a las
compafias navieras, la retencion de impuestos sobre la renta de los ingresos de la
tripulacién y que los servicios de los buques sean declarados mientras el buque esté en

trafico de cabotaje o realizando trabajos en aguas navegables...”' .

No existen barreras regulatorias para el acceso de carga y en la operacion de las
instalaciones en tierra {reguladas por la Autoridad Portuaria Nacional). El Codigo Fiscal
exenta del impuesto sobre la renta a Sus embarcaciones que realicen trifico
internacional. El Cédigo Maritimo establece que un 10% de la tripulacidn debera ser de

nacionales.

REINQ UNIDO

Debido a su gran importancia, desde épocas antiguas el Reino Unido se ha considerado
como una potencia maritima. Actualmente, su flota es una de las mas modernas y
diversificadas en el mundo; por ello, el gobierno ha apoyado a los astilleros a través de

subvenciones contractuales por parte del Fondo de Intervencion.

“Es permitida la depreciacion anticipada sobre contratos de construccion y los pagos

adelantados antes de la construccion. utilizando el saldo permanente como el método de

123 pARAD. Op. Cit. pdg. 84
124 5oara Nacional de la Industria del Transporte Maritimo. “Subsidios maritimes  Panama”.
CANAINTRAM, nim, 20, marzo-abril. 1997, México, pdg. 12
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depreciacion del valor, el cual.es el Gnico permitido. La depreciacion maxima es de
25% por afio para buques de bandera britanica v 10% para buques arrendados en el
. . w25 o . . . . .

extranjero.” =" También se ofrece un tratamiento fiscal especial en la construccion de

embarcaciones.

De acuerdo con la Ley del Impuesto al Valor Agregado de 1994, se exenta de este
impuesto la reparacion y mantenimiento de buques, asi como la adquisicidn o
importacion de equipe usado en los sistemas de propulsién, navegacion v

comunicacion.

Respecto al trafico de cabotaje, se otorgan subvenciones de la Tesoreria con el fin de
proporcionar servicios esenciales de transporte en algunas partes de Escocia y en las

ireas alejadas y menos pobladas.

Cabe sefialar que en América Latina un namero muy reducido de paises han
tratado de fomentar el desarrolle de su marina mercante; un £aso especifico es Brasil,
que otorga préstamos a la construccion de buques tanto de exportacién como de

cabotaje, con plazos similares a los concedidos por los paises desarrollados.

Desafortunadamente, en la gran mayoria (inciuyendo a nuestro pais}, ésta industria ha
declinado considerablemente en las Gltimas décadas. El no contar con una politica de
subsidios v estimulos fiscales, colocan a los navieros en condiciones desventajosas

frente a los grandes competidores mundiales. El caso de México sera analizado en los

proximos apartados de este trabajo.

125 amara Nacional de la Industria del Transporte Maritimo. "Subsidios maritimos Reino Unido™,
CANAINTRAM, septicmbre-octubre de 1995, Méxica. pag. 12
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CONCLUSIONES

Los transportes han descmpefiade un papel de vital importancia dentro de la cconomia
de cualquier pais. En el afin por dominar el comercio mundial la actividad maritima
siempre ha ocupade una posicion privilegiada y estratégica dentro de las economias
nacionales, principalmente de las grandes potencias. A lo largo de la historia, los
gobiernos de esos paises han establecido programas de apoyo que impulsen v fomenten
este sector, que ha sido clave en la conquista y mantenimiento de sus mercados

comerciales.

A través del transporte maritimo se han creado rutas de comercio, en las que personas,
mercancias ¢ ideas se han desplazado en uno y otro sentido, permitiendo formar los
lazos y conexiones actuales. La apertura hacia nuevos continentes propicio la aparicion
de un tnico mundo, en el que se crearon nuevas relaciones de interdependencia a nivel

internacional.

Dentro de este contexto, el transporte maritimo es considerado como el medio mas
eficiente para transportar grandes cantidades de mercancias a precios bajos v tiempos

apropiados.

Por ello. la mayor parte de los paises que reconocen su valor estratégice han apovado a
sus lineas navieras, mediante reservas libres de impuestos, prestamos para la compra vy
construccidn de embarcaciones, esquemas de depreciacion y apoyo a sus embarcaciones
que realizan trifico de cabotage, entre otros. Estos apoyos han sido fundamentales para
el crecimiento y modernizacidn de sus flotas, ademas, permiten a sus navieros competir

por una gran cantidad de mercados, especialmente los de paises en desarrollo.

El fendomeno de la globalizacidén ha originado una fuerte competencia entre las lingas
navieras, lo cual las ha [levado a buscar nuevas politicas, con ¢l fin de participar
exitosamente dentre del contexto internacional. Estas politicas incluyen cambios en Ia

especializacién y tamafio de las embarcactones, asi como en los embalajes de las
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mercancias. La contenerizacion-cred nuevas pricticas operativas que relacionaban a los
transportistas con los operadores de la carga, cambiando los esquemas tradicionales de

maniobras.

Los cambios originados por la contenerizacion fueron los pasos mas importantes rumbo
al concepto de transporte multimodal. Este sistema desempefia una funcion estratégica
en el comercio internacional de mercancias, va que permite disponer de los bienes

oportunamente y en el fugar que se requieren.

Por otra parte, se ha desarrollade un fuerte proceso de concentracion, a fin de captar una
cuota creciente del mercado y dejar a los participantes mas pequefios en grandes
desventajas; con las nuevas fusiones, las empresas tortalecieron sus servicios globates

al abarcar practicamente todos los mercados.

Todos estos factores han sido clave en la expansion de la tlota mercante mundial,
especialmente la de paises tradicionalmente maritimos y los de libre registro o

pabellones de conveniencia. quienes representan mas del 60% de la flota mundial.

Desafortunadamente, para las empresas navieras de los paises en desarrollo, este
panorama es desalentador, ya que no cuentan con el apoyo de sus gobiernos para crear
mecanismos que respendan a los desafios que les plantean esas alianzas; ello, se ve
reflejado en su limitada participacion, por ejemplo, América Latina y el Caribe

embarcaron en su conjunto el 30% de la flota del mundo.

Por lo tanto, para ofrecer servicios maritimos y portuarios competitivos deberan
impulsar al sector, mediante mayores inversiones en buques, grias, sistemas de
computo e informacién, contenedores, capacitacion, entre otros., ya que este transporte

represenia uno de los medios mds importantes en el comercio exterior de las naciones.
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CAPITULO 3: LA MARINA MERCANTE MEXICANA

3.1 EL TRANSPORTE MARITIMO MEXICANO

Como se ha mencionado en los apartados anteriores, la globalizacidn ha obligado a los
paises, principalmente a los subdesarrollados. a buscar esirategias que permitan

enfrentar los retos que ésta implica.

México no es ajeno a tal situacion, por ello ha diversificado sus relaciones comerciales
en América. Europa y Asia, a fin de impulsar el crecimiento del comercio exterior v por

consiguiente el de la economia.

En este contexto, ¢l transporte mariiimo constituye un clemento clave en el trifico de
exportacion e importacidn. A través de éste, *...se mueve el 80% del volumen total de
comercio exterior y el 35% de la carga manejada por tedos los modos de transporte. En
tanto, el autotransporte representa el rubro de mayor dinamismo, al manejar el 62% del

total...”"*® ello se debe a la gran dependencia de nuestro comercio con Estados Unidos.

El transporte maritimo presenta diversos tipos de navegacion y servicios, los més
importantes son: ¢l trafico de cabotaje y el de altura. La Ley de Navegacion de 1994

o

define al trafico de cabotaje como aguel que “...se realiza entre puertos o puntos
situados en zonas marinas mexicanas y litorales mexicanos. El trifico de altura se
efectila entre puertos o puntos localizados en territorio mexicano o en las zonas marinas
mexicanas y puertos o puntos situados en el extranjero, asi como entre puertos o puntos

extranjeros...””’,

Al respecto, el Dr. José E. Salgado nos dice que de conformidad con las normas
internacionales “...el Trifico de Cabotaje es aquel que se presta a lo largo de un litoral

como un servicio costero v puede ser nacional, cuando toca puertos del mismo pais

% $C.T. CARACTERISTICAS GENERALES DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA.
Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, D.G.P.. México. 1993, pag. 30

¥ §C.T. LEGISLACION MARITIMO-PORTUARIA. LEY DE NAVEGACION. Coordinacién
General de Puertos y Marina Mercante. D.G.P., México. enero 1999, pag. 103
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{entre puertos mexicanos) ¢ internacional, cuando ariba a puertos de dos o mas paises.
en este trafico la nave no se aleja mas de 20 millas de la costa (entre pUETIOS MENIcanes
¥ puertos extranjeros). El trdfico de altura. ¢s también llamado ultramarino. es decir.
entre puertos de otros continentes v puertos mexicanos.., ™',

Como podemos ver la Ley da una definicion diferente a la establecida en las normas
internacionales, lo que puede originar ciertus confusiones. Para evitar cste tipo de
problemas diversos especialistas han recomendado que no se incluyan en las leves
disposiciones en las que se hagan definiciones ¥ clasificaciones pues siempre serdn
diferentes ¢ incompletas. En el siguiente capitulo veremos con mas detalle las

deficiencias que contiene la citada Ley.

A continuzcion se muestra ¢l movimiento de carga seglin el trifico (19931999}

SERIE HISTORICA POR TIPOS DE CARGA (TONELADAS)

CONCEPFIO 1993 1994 1945 1996 1497 B 1999
ALTURA 125928883 122.673.290 123051933 14513 12510 138.887.724 168,806,944 163098.217
IMPORTACION 20,24 1L.071 20530764 19,695,562 27.533.032 RERIFARY) J3 185,062 44813014
EXTORTACION 101 687,812 100,744,526 103,355,373 117,598.21% 1235706067 125,68 1886 119.284,403

CABOTAIL 61,320,759 62,699,613 63,209,325 63,430,445 60,763.0T4 68313019 67.342,.233
ENTRADAS 31959460 31438830 3419794 32,398,920 30.543.270 I 160,698 35.602534)
SALIDAS 24,362,299 31,260,783 30,041,584 31.051,521 30,261,804 31,346,325 13716870
TOTAL i83,050.642 I85.374.903 136,261 164} 20R.55L.691 219.652.794 137.370.967 23140430

FUENTE: Anuario Estadistico 1999, Direccion General de Puertos. SC.T.

A pesar de que se ha visto un incremento en nuestras exportaciones, como lo muestra el
cuadro, éste no se ha reflejado en ¢l crecimiento de la marina mercante nacional, pues
“el 100% del trafico de altura internacional lo realizan empresas extranjeras. En tanto.
. . * . o . H Oy pelM]

ai interior sélo el 30% del cabotaje lo efectilan empresas mexicanas,™'
Los altos costos en tletes y seguros han originado una fuerte tuga de divisas, lo cual

repercute en nuestra balanza de pagos; asi como una pérdida de recursos fiscales v

126 Apuntes de Derecho Mercantil Maritimo. Prof. José E. Salgade. F.C.P.y S.. UNAM_mayo de 1997,
2 Tyuero Marcelino. Op. Cit.. pig. 16
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empleos, pues no quedan en el pais ingresos por este concepto, ni por impueslos, Ya que
se van al extranjero.
Esa situacidn revela la importancia de desarrollar una flota maritima nacional “...a

efecto de proteger el mercado mexicano ante eventuales conflictos comerciales en el
plano internacional, fomentar el empleo...”™"" ¢l ahorro de divisas y el desarrollo de Ia

industria de bienes de capital.

Si queremos que México tenga una participacion decorosa dentro de la economia
mundial serd indispensable que las autoridades correspondientes establezcan politicas
para incentivar la marina mercante, ya que la economia, el comercio v las exportaciones
crecen globalmente, mientras que el transporte maritimo se encuentra en una situacion

de total invelucidn al no existir una estrategia para su crecimiento.

Por otra parte, es necesario continuar apoyando ¢l desarrollo del Sistema Portuario
Mexicano. Los puertos son eslabones clave en la cadena de transporte, su eficiencia

operacional afecta la competitividad de los productos que se movilizan a través de ellos.

Actualmente, se dispone de 108 puertos habilitados de los cuales 26 destacan por la
importancia de su actividad comercial, industrial o turistica: Baja California Sur,
Ensenada, Guerrero Negro, Isla Cedros. Isla San Marcos. Pichilingue, Rosarito, San
Carlos. Guaymas, Topolobampo, Mazatlan, Manzanillo, Lazaro Cardenas, Acapulco,
Salina Cruz, Altamira, Tampico, Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalcos, Pajaritos, Cayo

Arcas, Dos Bocas, Progreso vy Punta Venado, entre otros.

Sin duda, “los puertos nacionales han tenido un crecimiento importante en la presente
década, en especial de 1993 a 1998, pasando en este periodo de 181 millones 829 mil a

237 millones 381 mil toneladas, incluido petroleo y sus derivados.™ '

¥ Ruiz  Olmedo. Sergio. “El transporte y el comercio exterior”. RELACIONES
INTERNACIONALES, nam. 70, abril-junio de 1996. pdg.. 106
15 Arellano, Melchor. ~Desafios de.... Op. Cit., pag, 6
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PUERTO 1992 1993 1994 1993 1996 1697 1998
Ensenada 941 689 901 826 719 846 1.005
San Carlos 85 33 117 132 125 132 93
Topolobampo 2,484 2898 2,684 3.785 2970 3.630 3,757
Mazatlin 2,036 2182 2,617 1,535 1.691 2,179 2,205
Manzanille 8,152 0,771 7.207 6.367 9,995 10,140 10,131
Lazaro Cardenas 5437 7402 10,331 12,849 12,007 14,387 17,227
Acapulco 631 609 426 480 459 388 421
Salina Cruz 16,820 16,839 16,357 16.301% 16,798 15,729 15.957
Altamira 1,129 1.679 1.844 2.591] 2413 3,085 4,307
Tampico 8,747 6,977 7128 8917 8,375 8020 8.703
Tuxpan 6,712 7.185 5,548 7.458 7.047 8.375 9,851
Veracruz 6,715 6,838 7,885 7,063 9917 9,169 12.043
Coatzacoalcos 2751 2273 3244 1.670 2433 2,295 3.0101
Pajaritos 25,193 27,870 12,870 30,265 31.352 31,004 34,751
Dos Bocas 22043 22,827 31,536 16,349 25,438 25,575 26,193
Cayo Arcas 32,033 31,469 30,624 28.163 31,478 39.848 40,542
Progreso 2,147 1,903 2.219 1,936 2322 2,616 2.805

Fuente: LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS [992-1998, D.G.P., 1999

De alguna manera, el gobierno ha impulsado mis el desarrollo portuario que el de la
flota mercante; ello se refleja con la creacion de las Administraciones Portuarias
Integrales (API'S). en la promocion de la inversion privada para operar terminales y

prestar servicios y, en las reformas aplicadas al marco juridico de la actividad.

Sin embargo, es importante mencionar que las API'S son figuras similares a las
Autoridades Portuarias espafiolas. que fueron creadas con la Ley 27/1992 de 24 de
noviembre, de Puertos del Estado v de la Marina Mercante. Toda vez que el presente
trabajo no pretende mostrar un analisis comparativo entre dichas entidades. sélo

destacaremos algunos aspectos relevantes.

La Ley menciona que las “Autoridades Portuarias son entidades publicas con autonomia
de gestidn, dotadas de personalidad juridica, presupuesto propios, y gestionadas con
criterios de eficacia y empresariales. Estas autoridades pueden otorgar en concesién o

por medio de contratos la explotacion de ciertos servicios especializados i

132 yefarura del Estado. LEY 27/1992, DE 24 DE NOVIEMBRE, DE PUERTOS DEL ESTADO Y
DE LA MARINA MERCANTE. QUE MODIFICA LA LEY 67/1997, DE 26 DE DICIEMBRE..
Espafia, pag. 5
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Asimismao, s¢ crea ¢l Ente Pablico Puertos del Estado con el fin de coordinar v controlar
su gestion. entre sus objetivos se encontraban: ~...1a fijacién de directrices y objetivos
de gestion, en la asignacion de recursos y apoyos financieros. el control de gestion v la
planificacion global de inversiones, entre otros...” 2.

Respecto a las APU'S, la Ley de Puertos menciona que “son sociedades mercantiles
constituidas conforme a las leves mexicanas, son auténomas en su gestion operativa v
financiera, por Yo que sus organos de gobierno estableceran las politicas y normas
internas, sin mas limitaciones que las que establezcan las disposiciones legales y
administrativas aplicables.”'*

Entre sus objetivos estdn: programar y ejecutar las acciones necesarias para la

7

promocion, operacion y desarrollo del puerto; aprovechar y explotar los bienes del

4

dominio publico en los puertos; construir, operar, ¥ explotar terminales. marinas ¢
instalaciones portuarias, asi como prestar servicios conexos, por si o a través de terceros
mediante el contrato respective. La Coordinacion General de Puertes y Marina
Mercante, dependencia de la Sccretaria de Comunicaciones y Transportes, serd la

autoridad y se encargard de conducir y coordinar la planeacion de la politica portuaria.

Como se observa ambas figuras son semejantes en cuanto a sus actividades y a la forma
de control ¥ coordinacion por parte del Estado. Desafortunadamente, en Espafia este
modelo no alcanzé los resultados esperados, por lo que fue necesario introducir algunas

modificaciones sobre la organizacion v explotacion del sistema portuario.

Por ello, se cred la Ley 62/1997 de 26 de diciembre, a tin de mejorar el régimen juridico
bajo el que se desarrolla la actividad portuaria e integrar de mancra mas efectiva los
intereses de las Comunidades Auténomas (equivalentes a las Entidades Federativas) en
la gestion de los puertos de interés general. Con ésta Ley las Auteridades Portuarias
tienen plena capacidad para desarrollar sus politicas portuarias, de inversiones,

comerciales, de organizacion y de servicios, asimismo, les garantiza su libertad tarifaria.

33 {bidem.. pag. 6

13 5 C.T.. LEGISLACION MARITIMO PORTUARIA. LEY DE PUERTOS. Op. Cit. pag. 21




En nuestro caso, podemos decir-que a partir del establecimiento de las API'S se ha visto
una mejoria en el desarrollo del sistema portuario, no obstante, ain persisten
deficiencias en nuestros puertos. Entre ellas, encontramos los costos de operacion de
estas entidades, lo cual ha originado que 1a carga sea lievada a puertos norteamericanos.
donde se ofrecen servicios mas eficientes a precios bajos, privando asi del beneficio de
las operaciones portuarias a los navieros mexicanos. Esta situacién impide que el

usuarico pueda reconocer las mejoras en la eficiencia, la infraestructura y operacion.

Por gjemplo, un contenedor en el puerto de Los Angeles es un poco mds barato que en
el de Manzanillo; de acuerdo con datos oficiales la tarita por servicio de maniobras en
este Ultimo es de 160 dolares, mientras que en el primero es de 240 dolares. Si
comparamos dichas cifras, se puede cbservar que contamos con tarifas bajas y
competitivas respecto a otros puertos internacionales; sin embargo, ello no es asi ya
que, esa cantidad tarifa no incluye los tramites que implica el conocimiento de

embarque, por lo que su costo aumenta aproximadamente a 700 dolares.

Si a ello, le sumamos los costos de estadia de la carga incrementa atin mas su costo, por
consiguiente va no es de 160 sino de alrededor de 750 dis. El Ing. Hugo Castillo,
Gerente de Operaciones de la APl nos mencioné que hace algunos meses la carga
permanecia hasta 15 dias en el puerto, lo cual representaba un problema. Sin embargo
nos dijo que se han introducido algunas medidas en el puerto para captar mayor carga,

una de ellas es la disminucion del tiempo de estadia que ahora es de 9 a 10 dias.

Aln con esta disminucion, considero que todavia existe una desventaja. ya que los
transportistas prefieren llevar su carga al pucrto de Los Angeles, pues ¢l movimiento de

sus mercancias es mucho mas rapido, con lo cual se ahorran dinero y tiempo.

Asimismo, prevalece el centralismo, ya que los grandes centros industriales y de
consumo se ubican en lugares distantes de las costas; ello hace poco atractivo el
intercambio de biengs por via maritima pues implica un mayor nimero de transbordos v

recorridos mas largos. Ademas, no existe una verdadera autonomia que les permita
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optimizar las operaciones, debido a que las administraciones portuarias aun dependen

de las decisiones y politicas establecidas por la Secretaria.

Por lo tanto, es necesario realizar algunas modificaciones en relacién a la autonomia de
gestién de las API'S, con el fin de liberar aquellos obstaculos que limitan el desarrollo
portuario; de igual manera es fundamental aumentar los esfuerzos que hasta ahora se
han realizado ya que, todavia estamos lejos del manejo de carga de los grandes puertos
del mundo como “...Rotterdam que en 1997 movilizd 310 millones 100 mii toneladas.
Singapur 252, 800, Shangai (China) 163, 000 v Long Beach 101 millones 730 mil

133

toneladas...

En conclusion, considero que para poder ofrecer servicios competitivos es necesario el
desarrollo de un sistema integral de transporte que cuente con una marina mercanie
capaz de satisfacer los requerimientos de los exportadores e importadores mexicanos,
de puertos que operen en forma eficiente, competitiva y que cumplan con la importante
funcién de puntos de enlace entre la via maritima y terrestre; y de una adecuada red de
servicios de transporte interno: terminales portuarias, ferrocarriles, autotransportistas y

navieras, que serd primordial en la competitividad de nuestros productos.

3.2ANTECEDENTES DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA

En la época prehispanica surgicron las primeras manitestaciones de la actividad
maritima a través de las grandes culturas que se asentaron en cl territorio. como la
Olmeca, ubicada en la region costera del sur de Veracruz y norte de Tabasco; la Maya,
que se extendid desde el oeste de Yucatdn sobre el Golfo de México hasta ¢l este de

Honduras; y la Mexica o Azteca, establecida en el Valle de! Andhuac.

La navegacion de ese tiempo aparecid como un procedimiento o técnica de comercio

mds que como un instrumento de dominio. Los intercambios comerciales se realizaban

en canoas de aproximadamente 4 m. de eslora, llamadas “... acal o acalle, las cuales

3% 5 ¢ T. LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS 1992-1998. Coordinacién General de Puertos
y Marina Mercante, D.G.P., México. 1999, pig. 141
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representaban el medio de comunicacién usual en las regiones lacustres. y en aquellas

culturas adheridas a los méargenes de los rios y proporciones costeras... ",

Esas culturas “...no crean y menos sostienen una tradicidn marinera como la de otros
pueblos histdricos del Mediterraneo. del Auldntico o del Pacifico.... ya que sus
embarcaciones no rebasan ni por su técnica ni por su tamafio a lo que entendemos por
canoas...”'*’. Sin embrago, su comercio perdurd gracias al establecimiento de sitios de

reunion a los que se les denomind “puertos de intercambio™.

La falta de una marina mercante eficiente en México es un problema historico que se ha
presentado desde la época de la Conquista hasta nuestros dias. Durante ese periodo, los
espafoles intensificaron esta actividad, ya que era el Gnico medio de comunicacion con
la Metrdpoli. El comercio estaba monopolizado por la corona a través del Consejo de
Indias y la Casa de Contratacion de Sevilla, las cuales representaban un método de

proteccidn a su marina mercante; esta Gltima se traslado en 1717 a Santa Maria de

Cadiz por ser Sevilla un puerto fluvial.

El Rey Felipe II emitio “...el 11 de enero de 1593 la Real Cédula ¢n la que prohibia
mantener cualquier tipo de comercio con los paises meridionales y del resto del mundo.
El transporte oceinico de las mercancias. se confio exclusivamente a tas flotas
espafiolas, que eran dos: una para la Nueva Espafia y otra para Tierra Firme o

Peril =138

Los barcos sélo podian transportar mercancias al Nuevo Mundo después de ser
examinados y certificados en cuanto a su capacidad y tonelaje; los que rebasaban el
limite oficial eran penalizados. A mediados del siglo XVI cran cuarenta las naves

mercantes y a finales de ese siglo sumaban noventa y cuatro.

3 Cardenas de la Pefia, Enrique. MARINA MERCANTE. Version resumida por Benjamin Flores
Herndndez, Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 1988, pag. 20

B3 Bosch Garcia, Carlos. “México frente al mar. El conflicto entre Ia novedad marinera y 1a tradicion
terrestre”., pag. 10 en Cérdenas de la Pefia, Enrique. Op. Cit., pig. 24

38 Bravo Ugarte. José, HISTORIA DE MEXICO. LA NUEVA ESPARA. T. I\, £dit. Jus. pag. 180
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La Casa de Contratacion adquirié funciones especiticas, como ¢l reconocer 1as causas
civiles relacionadas con los armadores, capitanes y tripulantes; el registro de la carga v
el tonelaje de los navios; la aworizacién de fletamentos de los barcos espafioles v

extranjeros y hacer las tareas de escuela nautica.

También, se construyeron pequefias instalaciones portuarias, en 1o que actualmente es ¢l
puerto de Tampico, en la Ventosa (Oax.), en Campeche y en San Blas {Nav.) donde se
establecio la primera base naval de la Nueva Espafia que contaba con un astillero de 9

m. dv protundidad.

Un aspecto importante fue la relacién entre la Metrdpoli v Filipinas via los puertos de
Acapulco y Manila. Esa relacidn “origing uno de los hechos mas significativos en la
historia maritima de México, es decir, el trazo de la primera ruta comercial

entre América y ¢l Lejano Oriente.”'”

El 15 de junio de 1592 se establectd el primer Consutado mexicano, cuyo objetivo era
el de vigilar y regular los tramites mercantiles. También enviaba un correo maritimo
para prevenir de la presencia de piratas ingleses a los navios que efectuaban la ruta entre

Manila y Acapulco.

“Las normas juridicas fueron la mdxima Ley Maritima del pais durante la Colonia y los
63 primeros aflos de vida independiente, salvo breves periodos 1854-18535 y 1865-1867,
son ordenanzas de la Universidad y Casa de Contratacidn de la M.N. y M.L. de la Villa
de Bilbao, a las que se conoce mds como Ordenanzas de Bilbao, habiendo durado su

aplicacion 324 anos (1560-1 884);:140

El afin espanieol por dominar el comercio de las Indias afectd considerablemente la
posibilidad de organizar una marina mercante que estimulara nuestro propio comercio;
las leves y ordenanzas limitaban su expansion, pues la Corona regia todo el

intercambio. conviertiendose en monopolista.

9 galpado y Salgado. José E. EL DESARROLLO DE LA.... Op. Cit.. pdg. 3
49 |bidem., pig. 9
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Tal situacidn cambié en el reinado de Carlos !, quien ordend promulgar ¢l Reglamento
de Libre Comercio en 1778, en el cual se eliminaron las resiricciones al comercio v se
permitio que las colonias comerciaran entre si v con algunos paises europos.
Desafortunadamente, este periodo no beneficié mucho a la marina mercante va que.

poco después estalld la Guerra de Independencia.

Al inicio de la vida independiente, el pais vivia una situacion dificil, no contaba con una
industria maritima fuerte y las materias primas eran exportadas. lo que provocaba una
deuda externa cada vez mayor. El gobierno recién formado tuvo como objetivo
principal  reestructurar la economia y dedicé mayores esfuerzos a otros sectores.

descuidando la actividad maritima.

Su interés estuvo enfocado en la esiructuracion de una armada nacional, por ello en
1825 se expidié un reglamento que establecia la existencia de cuatro Secretarias, entre

ellas, 1a de Guerra y Marina.

A pesar de dichas medidas, la marina militar estaba contformada de pocos barcos. que
fueron desapareciendo a causa de las guerras suscitadas en el territorio. como la de

Texas (1836), 1a de los Pasteles (1838-1839) y la de los Estados Unidos (1846-1848),

Como resultade del ambiente politico se hizo necesario “...cambiar la estructura
orginica de la Administracion Publica, de ahi que en ramo de guerra ¥ marina se
establecid una organizacion integrada por un secretario, un oficial mayor, plana
mayor, colegio militar y los departamentos de infanteria, caballeria y artilleria. ..

También se crearon las Escuetas Nauticas de Campeche {Cam.) y Mazatlan (Sin.). con
ellas se hace la primer diferencia enire la ensefianza para la marina mercante y la de

guerra.

“!' Cap. Alt. Bazan Carvallo. Antonio. ~La administracidn maritimo-portuaria en México™

PONENCIA PRESENTADA ANTE LAS AUTORIDADES PANAMENAS EN LA CD. DE
PANAMA. 17 de febrero de 1992, pdg. 3
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Un personaje importante que se interesé en el desarrollo de esta actividad fue
Maximiliano de Habsburgo, quien cred una legislacion que incluia temas como:
pagos. licencias, gratiticaciones, alimentos, matriculas para el personal del mar.
construccién de buques v decretos para conceder primas a los navios nacionales en

vigjes de altura. Sin embargo. esta legistacion fue suspendida a la caida de su imperio.

Esta situacion afectd a la marina mercante, va que los mandatarios que le siguieron en
el poder no le otorgaron los apoyos necesarios para su desarrollo; ello origind que se

encontrara en un estado desfavorable y en un abandono total.

Fue hasta el periodo de Porfirio Diaz cuando nuevamente €3 impulsada, mediante los
Cédigos de Comercio de 1884 y del 15 de septiembre de 1889. También se crearon
diversas compaiiias navieras como la Compafiia Trasailantica Mexicana, la Compaiiia
Mexicana de Navegacion y la Compaiiia Naviera del Pacifico, asi como la Escuela

Nautica de Mazatlan y la H. Escuela Naval Militar de Veracruz en 1897,

Durante esa época. el comercio exterior comenz6 a crecer, por lo que fue necesaria la
construccion del ferrocarril *... de la Cd. de México al puerto de Veracruz, el de Salina
Cruz a Coatzacoalcos y el de Manzanillo a Tampico. Asimismo, s¢ consiruyeron los
puertos de Veracruz, Manzanillo, Salina Cruz, Tampico y Coatzacoalcos...”"™2.

Al comenzar la Revolucion en 1910 y .. hasta principios de los afios 20, se marca un
total estancamiento en la actividad maritima y en la construccion de infraestructura para
nuevos puertos...” .

Al término de la Revolucion, en 1917 Venustiano Carranza, dispone .. la separﬁcién
del Departamento de Marina Mercante de la Secretaria de Guerra y Marina pasando a la
de Comunicaciones y Obras Publicas, donde se establecié la Direccion de Puertos
y Faros y Marina Mercante que incluia todo to correspondiente al ambito

maritimo...”""

142 . cmmante Ahumada, Roberto. “El desarrollo maritimo de Meéxico”. ARTICULO, 1980, pay. 8
3 Ipidem.. pag. 13
'3 Cap. Bazin Carvallo. Antonio. Op. Cit., pag. 3
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El 5 de febrero de ese mismo afio se adopta la Constitucion Mexicana, donde quedan
plasmados los principios basicos del Derecho Maritimo Mexicano, articulos 27, 32, 42,
48,73, 76, 89, 104 fraccion 11, 118, 123, 131, 133 vy 134, de los cuales haré mencion en

el siguiente capitulo.

El articulo 32 fue muy signiticativo para la marina mercante, ya que en €l se establece
el requisito de ser mexicano por nacimiento para desempeiiar los cargos de capitanes.
pilotos. patrones, maquinistas, mecanicos y, de manera general. para todo el personal
que tripule en los buques mercantes nacionales. Con ello, se otorgaba el derecho a los

mexicanos de ocupar y desempefiar diversidad de cargos en los buques nacionales.

Durante el gobierno del presidente Lazaro Cardenas (1934-1940) fue expedida ia Ley
de Secretarias y Departamentos el 30 de diciembre de 1939, en la que se crea el
Departamento de Marina, cuyas atribuciones abarcaban marina mercante, obras
maritimas, pesca, alumbrado maritimo, zonas maritimas v otras relacionadas con el

progreso de la industria. ademads de la marina militar,

Se construyo un viaducto y un muelle en el puerto de Progreso, Yuc.. y se establecio el
trafico de cabotaje entre ese puerto y el de Veracruz; pero, la obra mas importante fue

la creacidn de Petroleos Mexicanos vy, con ella, 1a compra de algunos buques-tanque.

Por su parte, la Administracién del General Manuel Avila Camacho (1940-1946) se
orienté a impulsar la economia. que habia sido afectada por la Segunda Guerra
Mundial; por ello, le dio un impulso especial a la promocidon y organizacion de la
marina mercante y al trafico maritime tluvial.

“E! 31 diciembre de 1940, se¢ publica la nueva reforma de la Ley de Secretarias y
Departamentos de Estado con la que se crea la Secretaria de Marina. En su articulo 13
fraccion VII1 le asigna el cargo de la educacion publica naval v en la XVII le encarga

la marina mercante,”"** la que perdio el 1° de enero de 1977 al entrar en vigor la Ley de

la Administracion Publica Federal.

3 Ibidem.. pig. 388
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A partir de los afios 50, se impulsé el desarrollo de la marina mercante al comenzar el
trafico de productos especializados (como cemento); de ahi surgi6 la primera empresa

mexicana de transporte en el servicio de linea.

E! presidente Adolfo Ruiz Cortines, mediante el Programa “Progresc Maritimo de
México™, conocido como Marcha hacia el mar, *...traté de despertar el interés en los

mexicanos de explotar las riquezas de las zonas costeras y el transporte maritimo.

-

incluyéndose la explotacién pesquera...” .

El Programa se estancé debido a que la
iniciativa privada no tenia confianza en las inversiones relacionadas a empresas
navieras.

Las obras mas impertantes en su gobierno fueron fa construccion del muelle de metales
y minerales en Tampico, la terminacion del muelle marginal en Veracruz. se inicio el

muelle patio en Guaymas y se construyeron los rompeolas del puerto de Mazatlan.

Con Adolfo Lopez Mateos se reorganizo la Secretaria de Marina y se implant6 el
Programa del Progreso Maritimo; asimismo, se establecid el servicio de comunicacion
via maritima entre los puertos de Mazatian y la Paz, y se construyeron las terminales en

Pichilingue,

En 1959 se creé¢ Transportacién Maritima Mexicana (TMM) con un 30% de capital del
Banco de México, el Banco Nacional de Comercio Exterior ¥ Nacional Financiera. Dos
afios mas tarde funda las empresas Maritima Mexicana, que cubria los servicios del

pacifico y Servicios Maritimos Mexicanos.

Posteriormente, en diciembre de 1976, se promulgo la actual Ley QOrganica de la
Administracion Pablica Federal, en la cual se transtirio a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, *...todas las funciones relativas al transporte maritimo
que hasta esa fecha tenia asignadas ta Secretaria de Marina. siendo estas las Direcciones
Generales de Operacion Portuaria; Marina Mercante; Obras Maritimas; Dragado v de

Sefalamiento Maritimo.. T

146 gstamante. Roberte. Op. Cit., pag. 18
#7 ap. Bazan, Carvailo, Antonio. Op. Cit.. pag. 8
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L.a razén principal de reubicar esas actividades en la Secretaria de Comunicaciones v
I'ransportes fue la de conjuntar todes los aspectos relacionados con el transporte, ya
fuese aéreo, terrestre y maritimo, asi como fomentar en forma particular las actividades

maritimas. especialmente la administracion de los puertos v su infraestructura.

En el periodo Salinista, se hizo una reestructuracién administrativa, en la que se
establecieron dos dreas dependientes; una, vinculada a la Secretaria como auteridad y la
olra, come un drgano desconcentrado cuyo propdsito fue la operacion de los puertos: la
Direccion General de Puertos y Marina Mercante v el organismo Puertos Mexicanos,

este Gltimo ya desaparecido.

Actualmente, existe una dispersidn de los asuntos maritimos en diversas Secretarias:
Marina (encargada de la marina de guerra), Comunicaciones y Transportes (marina
mercante ¥y puertos) y con la nueva modificacion a la Ley Organica de la
Administracién Publica Federal mediante decreto publicado el 30 de noviembre del
2000 en el DOF, todos los asuntos relacionados con la pesca pasan a ser competencia de
la ex- Secretaria de Agricultura, Ganaderia y Desarrollo Social, contformandose asi la

Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Social, Pesca y Alimentacion.

Esta situacion ha generado problemas de competencia vy serios enfreniamientos entre
Secretarias debido a la reiacidn de dichas actividades; ademas, la falta de una buena
coordinacion entre ellas representa un obsticulo para el buen funcicnamiento de los
asuntos maritimos de! pais. pues limita la posibilidad de cstablecer acciones conjuntas
que fomenten su desarrollo. Por consiguiente, seria conveniente conjuntar las
actividades maritimas en una sola unidad. a fin de reducir procedimientos
burocratizados, evitar conflictos de competencia v enfrentamientos, y quizd se podria

crear un plan integral que impulse estos sectores.

En conclusion, podemos decir que en nuestro pais no se ha fomentado una verdadera
cultura maritima, pues los intereses nacionales se han enfocado a otras ramas de la

economia, descuidando este sector va que, las autoridades lo han considerarlo
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infructuoso y demasiado costoso. Ello ha ocasionado que el mexicano no manifieste

interés en participar en las actividades que engloba la industria maritima.

Por lo tanto, es necesario fomentar esta cultura con el fin de crear una marina mercante
100% nacional que nos permita tomar decisiones propias, cubrir los requerimientos del

pais pero principalmente que brinde apoyo en el crecimiento de esta gran nacion.

3.3 LA MARINA MERCANTE COMO FACTOR DE DESARROLLQO
NACIONAL

“

La Ley de Navegacion de 1994 define a la Marina Mercante como “...el conjunto

formado por las embarcaciones mercantes mexicanas y su tripulacion, las empresas

o

navieras mexicanas y las agencias consignatarias de bugues en puertos mexicanos...” .

Sin embargo, esta definicion es muy pobre, pues la marina mercante también incluye:
“...las leyes nacionales, los tratados, armadores y operadores, agentes maritimos,
personal portuario, pilotos o pricticos, empresas aseguradoras, recuperadores de
seguros, organismos internacionales, auteridades y liquidadores de seguros, entre

8
otros... ! ).

Actualmente, nuestro pais no cuenta con una marina mercante capaz de responder a las
necesidades de transporte y servicios que demandan los usuarios nacionales. La falta de
una politica promotora ha propiciado una fuerte disminucion en el numero de navieras

nacionales, lo cual ha perjudicado considerablemente el desarrolio econdmice.

Un ejemplo es la gran dependencia de lineas de bandera extranjera. quienes se llevan
grandes cantidades de dinero por concepto de fletes y a su vez someten & los

transportistas a eventualidades y condiciones que dafian la estructura econémica,

Por consiguiente, ¢l tener una marina mercante propia nos permitiria:

148 g C.T. LEGISLACION MARITIMO PORTUARIA.. Op. Cit.. pag. 84
9 gilgado v Salgade, José. PANORAMA DEL DERECHO MARITIMO MEXICANO.
DERECHO MARITIMAQ. Serie Juridica, UNAM. Mc Graw-Hill. 1997, pig. 18
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- Un ahorro de divisas por conceplo de fletes. pagos de seguros, averias, elc., que
favoreceria la estructura de nuestra balanza de pagos;

- Generacion de divisas, por los buques nacionales que transporten cargas en los
puertos de paises extranjeros;

- La diversificacion de empleos, lo que podria disminuir el grave problema de
desempleo que se presenta hoy en dia;

— Mavor seguridad ante conflictos internacionales.

- “Reducir en gran medida la dependencia cconémica. Ello nos permitiria negociar de
una mejor manera la compraventa de productos necesarios para el desarrollo
econodmico, ademas de que podemos colocar nuestros productos a precios mas
adecuados en el mercado mundial e imponer un precio a comodidad.

- “Alcanzar la integracion econdmica de una region, pues la marina mercante debe ser

considerada como un elemento nodal para ello, v

“Fomentar las exportaciones..., para evitar al mismo tiempo la fuga de divisas

.. .- . . 150
provocada por el pago de servicios de transporte maritimo a lineas extranjeras. :

Asimismo, es necesario contar ¢con una infraestructura adecuada, moderna y eficiente,
¥a que tambi€n influye en la productividad y competitividad de la economia, y es fuctor

indispensable en la integracion de mercados vy del desarrollo regional.

Por lo tanto, para crear una marina mercante nacional competitiva y generadora de
divisas serd necesario reservar a los mexicanos tanto el trafico de cabotaje como ¢l de
altura, a fin de aumentar la participacion de la flota en el trifico de mercancias; asi
como impulsar ta modernizacion de los astilleros, principalmente en materia de

reparacion de embarcaciones que portan ta bandera.

Sin embargo, no solo se requiere disponer de una marina mercante nacional, sino

v de servicios de transporte

.

también de una adecuada red de terminales portuarias

150 Salgado y Salgado, José Eusebio. “El transporte maritimo como factor de desarrolle nacional hacia
una politica nacional de transporte maritime”, REVISTA MEXICANA DE RELACIONES
INTERNACIONALES. Vol. VIII, nam. 28, cnero- marzo, 1982, pig. 10
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lerrestre que cuenten con costos v cficiencia similares a los de otros paises que

participan en varios mercados internacionales.

3.4 SITUACION ACTUAL DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA

A partir del gobierno del presidente Miguel de la Madrid se cancelaron todos los
estimulos para el desarrollo de la industria naval v se opto por instruir al sector publico
para que subcontratara las actividades maritimas en lugar de adecuar v operar nuevas
flotas, lo cual origind una tuerte disminucion en el tonelaje de registro bruto. Esta ha
sido la politica presidencial que han optado los uliimos mandatarios para el sector

maritimo y portuario del pais.

Asi tenemos que para “... 1988 la marina mercante mexicana sumaba 90 embarcaciones
que representaban 1 milldn 177, 148 TRB; en 1991 el tonelaje cayé a 1miilon 6. 307
toneladas (63 embarcaciones), vy en 1996 descendié a 839,168 toneladas, es decir, unos
47 barcos...™""

Sin embargo, el peor desastre se vive ahora. después de que Miguel de la Madrid,
Carlos Salinas y Ernesto Zedillo practicamente le dieron la espalda al mar y a la marina
mercante; ello origind una dristica disminucion del TRB, *...hoy dia la flota mercante

nacional cuenta con 635,000 TRB...”' ¥,

Los resultados de esa actitud se pueden ver a simple vista. con el desabanderamicnio de
buques, su nula participacidon en el trifico de alra y la creciente presencia de

compafiias extranjeras en la prestacion de servicios “off shore™. entre otros.

Esta situacion es preocupante si comparamos la proporcion de los buques nacionales en
el trafico de altura con relacion a los buques atendidos en los puertos mexicanos.

“...que en 1999, ascendieron a 6182, siendo solamente cuatro los buques de bandera

'®1 Ravelio, Ricardo. "La marina mercante mexicana desplazada por extranjeres”. PROCESQ, 1142,

20 de septiembre de 1998, pag. 35
"2 Galgado v Salgado. José¢ E. “El futuro de la marina mercante v de los puertos mexicanos™.
PONENCIA. 2000. pag. 12
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mexicana utilizados en este periodo...”'” . Toda vez que TMM vendi6 sus servicios de

linea de ruta fija, quedindose sélo con los bugues roll-on y roll-off y algunos

graneleros.

El cuadro siguiente muestra datos mas detallados.

ARRIBO DE BUQUES POR TIPOS DE CARGA A NIVEL NACIONAL 1999

Puerta General Granel Petrélen y Otros Total
Litoral Suelta Contenerizada Agricola  Mineral | Derivados Fluidos

PACIFICO 1.781 852 61 3.017 1,575 83 7.379
Rosarito, B.C. -— ——— e 119 caen 19
El Sauzal. B.C. 169 21 | e | 190
Ensenada, B.C. 580 15! - 376 1 - i i.108
Isla Cedros, B.C. K 5 T — [— 1.039 4 — 1.118
Guerrero Negra, |- e 906 — s 06
B.C.S.

San Carloes, B.C.S. 23 N J— - [T A 34
Pichilingue, B.C.S. 3 e [ - N 73
La Paz, B.C.S. - SRR . 66 g0 | e 146
San Juan de la Costa.]---—-  cemee feeeee 34 — e 34
B.CS.

San Marcos, B.C.S. ———ae [N 74 T 74
Punta  Sta. Maria,{----- = e R 38 - —_— 38
BCS

Santa Rosalia. B.C.S. |[203 N u— —— 56 S 259
Guaymas, Son, 10 [E— 23 56 199 30 338
Topelobampo, Sin. w e 4 58 139 — 211
Mazatldn, Sin. 269 59 ---- - 98 s 426
Manzanillo, Col. 220 574 20 122 L9 15 1.070
Lazaro Cardenas, | 87 14 12 333 138 17 491
Mich.

Acapulco, Gro, 59 R [— - 3 - 122
Salina Cruz, Oax. 2 $1 2 4 355 ——- 6ld
Madero, Chis. t e J— — I
GOLFO Y EL[1.248 1,741 409 394 2,554 814 7.360
CARIBE

Altamira, Tamps. (3] 380 il 50 .- 416 968
‘Tampico, Tamps. 367 233 14 216 302 4 1,136
Tuxpan, Ver. 89 - 42 10 297 41 479
Veracruz, Ver. 489 694 218 85 51 147 1,684
Coatzacoalcos, Ver, 94 10 29 &7 e 134 334
Pajaritos, Ver. 28 - ——-- 55 899 39 1.041
Cayo Arcas, Camp. - (RN PO - 469 - 469
Lerma, Camp. 14 .. 8 een 135 == 157
Progreso, Yuc. 52 373 87 - 379 13 o044
Morelos, Q.Roo 2 51 - . - - 53
Cozumel, Q.Roc — —— —-- 22 —- 22
Punta Venado Q.Roo |2 RN - 111 — - 113
TOTAL 3.029 2,593 470 3,611 4,129 897 14,729

Fuente: Anuario Estadistico 1999, S.C.T. DGP.

151 C AMEINTRAM. “Consideraciones al trifico de altura™ www.caimntram.org..mx/ptm2.hem. pig.

3
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La falta de incentivos para contrarrestar esta situacion v los excesivos impuestos, como
¢l 2% sobre los activos fijos, el del 10% ad valorem para importaciones de buques, ¢l
SAR. Seguro Social. INFONAVIT han ilevado a los navieros mexicanos a portar las
banderas de los paises de conveniencia: Panamd, Liberia v Bahamas preferentemente,
Yaque “...permiten al empresario evadir las excesivas cargas liscales, pagando sélo una

cuota anual, que oscila entre los 5,000 y 10,000 délares...”"™ .

Lo anterior también atecta a los marineros que trabajan en esos barcos, pues aungue sus
salarios sean mas altos y libres de impuestos, su contrato es temporal y basado en la
buena fe, lo que origina la falta de elementos para luchar en los tribunales cuando una

empresa no cumple, pues no existen leyes laborales, ni seguro social en esos paises.

A finales de 1999, el sector privado inicid el desabanderamiento de barcos, dando de
baja las cuatro embarcaciones de mayor importancia, “...con lo que la capacidad de
transportacion de las navieras mexicanas se reduce automaticamente en 25%..""%F

Actualmente, solo quedan en operacion dos buques de bandera mexicana que realizan
trafico de altura, uno dedicade al comercio exterior y otro es el buque escuela. Ello
significa una perdida de “...144,680 Toneladas de Registro Bruto y una capacidad de
menos de 0.1% de la carga que actualmente se maneja en el comercio internacional de

136

importacion y exportacién...” por este medio. Esa cifra contrasta con los

movimientos realizados en 1998 cuando sélo movieron ¢l 2% de dicha carga.

Si solo se cuenta con un buque para transportar fodo nuestro comercio exterior,
entonces, cuanto se paga por la utilizacidn de barcos extranjeros y seguros maritimos?.
La cantidad es desconocida, ya que las autoridades no se atreven a proporcionar el

monto exacto que se fuga anuaimente por este concepto. por ser un dato delicado.

154 Ravelo, Ricardo. Op. Cit., pig. 35
5% Orden de Capitanes y Pilotos Navales de 1a Repiblica Mexicana en Flores Cartas. Renato. “La
marina mercanie nacional, el principio del fin”. EL ECONOMISTA, 28 de abril de 1999, pig. 30

1
55 1dem.
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De acuerdo con datos oficiales la cifra es de 5,000 mil millones de délares, la Camara
aMexicana del Transporte Maritimo nos dice que es menor a los 6:000 mil millones, el
especialista Lic. Alberto Amado Castro comenta que ronda los 15,000 mil millones.
Juan Pablo Vega Arriaga, propictario de la empresa NAVEGA. mencioné que ~...ct
pais paga entre 8,000 y 10.000 millones de dolares al afio...”"".

Al respecto, el Dr. José E. Salgado v Salgado menciona que “...la SCT informd que
México en 1998, movilizé 267 millones de toneladas de cargas diversas por la via
maritima, por lo cual pagd en fletes y seguros maritimos al extranjero. la suma de
alrededor de 36,000 millones de dolares, ademas de los 3,050 millones que captd
nuestra flota nacional vy las compadias aseguradoras, segln el informe de los expertos

nl3g

en ¢l manejo de la balanza de pagos, renglon de invisibles...

Como se observa, las cifras son muy dispersas, sin embrago. considero que el monto
debe ser mayor a las cifras oficiales, si tomamos en cuenta que en [999 arribaron a

nuestros puertos 6182 buques extranjeros y operaron més de 30 empresas extranjeras.

Las siguientes tablas muestran las principales empresas que operan €n el pais (1999).

157 j1an Pablo Vega Arriaga en Ravelo Ricardo. Op. Cit., pag. 35
158 Gatgado y Salgado. José E. EL FUTURO DE LA MARINA. Ihidem. pig. 3
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EMPRESA

FRECUENCIA DE
SERVICIO EN DIAS

RUTAS DE ORIGEN Y DESTINO

Sea Land Service Inc,
Cabrillo Shipping Company
Cosco Line

Toko Naiun Kaisha LTS

Transportacién Maritima
Mexicana

American President Lines

National Gypsum Co.
Frontier International
Wallenius Line

D’ Amico Line
Maersk Line

Meersk Sealand

Mitsui- OSK Lines

J. Lauritzen Inc

7

~1 b ]

L Lo
oo

i
R

wn

~1 -

Long Beach, EU- Manzanillo-Puerto Quetzal,
Guatemala - Manzanillo, Mazatlan, Ensenada.
Norteamérica-México-Centroamerica- Sudamérica
Long Beach, Estados Unidos - Ensenada, México
Long Beach, EU - Ensenada, México

Asia - México - Centroamérica

Yawata, Japén - Long Beach, - Ensenada,
Mazatlan, Manzanillo, México.

Asia - Norteamérica - México - Centroamérica
Yokohama, Japén - Ensenada, México

Asia - Norteamérica - México

Centroamérica - México

Suadamérica - Centroamérica - México
Buenaventura, Colombia-Guayaquil, Ecuador-
Callad-San Antonio, Chile-Puerto Caldera, Costa
Rica-Puerto Quetzal-Salina Cruz-Manzanillo.
Rotterdam- Amberes-Thamesport, Inglaterra-
Bremerhaven, Alemania -Veracruz, Altamira

Le Havre-Charleston, Houston-Yeraciuz,
Altamira-Houston- New Oreleans-Mobile-
Valencia-Barcelona-La  Spezia,  ltalia-Miami-
Veracruz-Altamira-Houston-New Orleans-Maobite.
Veracruz- Altamvira-New Orleans-Houston-
Salvador-Rio de Jangiro-Santos-Rio Grande-l1ajai.
Brasil-Buenos Aires, Argentina

Yokohama, Japon - Ensenada, México

Asia - Norteamérica - México

Altamira, Veracruz-Puerto ELimén, Costa Rica-
Manzanilio, Panama-Cartagena, Banrranquilla
Colombia-Puerte Cabello, Venezuela-Callad-San
Antenio, Chile New Orleans. Houston, E.U,

Santa Maria. México - Long Beach, San
Francisco, Tacoma, E.U.

Santa Maria-Redwood City. Long Beach, San
Francisco

Puertos de Europa - Mazatlan-Long Beach
Veracruz - Boston - Wilmington - Verzeruz

Long Beach, Estados Unidos - Mazatlan, México
Norteamérica -México- Centroamérica-
Sudamérica

Houston-Altamira, Veracruz-Manzanillo, Panamd-
Puerto Cabello, La Guaira, Venezuela-Puerto
Espaiia, Trinddad y Tobago.
Veracruz-Manzanille(Pan.).-Cartagena-P.
Cabello-Maracaibo-Puerto  Espafia-Bridgetown-
Houston-Altamira-Veracruz.  Transbordos;Norte
de Europa. Mediterraneo y Africa.

Asia - Norteamérica - México - Centroamérica -
Sudamérica

Oceania - México - Chile
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EMPRESA

FRECUENCIA DE
SERVICIO EN DIAS

RUTAS DE ORIGEN Y DESTINO

Nippon Yussen Kaisha (NYK)

Cia, Sudamérica de Vapores

Empresa de Navegacion Maritima

Cia. Chilena de
Interocednica
Pacific Star Line

Navegacion

DSR- Senator Lines
Columbus Line

Kien Hung Shipping Co. LTD
Clan S.A.
Lykes

Hyndai Merchant Marine

Hapag Lloyd

Hanjin Shipping C

7

I3

Asia - Nerteamérica - México - Centroamérica-
Sudamérica

Salina  Cruz-Puerto  Quetzal-Acajutla.  Costa
Rica-Buenaventura-Guayaquil-Caltad-5an
Antonio, Chile-Pusan, Corca-Hong Kong,

China-Keelung, Taiwan-Kobe, Japon
Veracruz-Puertos de {a Costa del Este de E.U.-
Puertos del Norte de Europa - Veracruz

Asia - Norteamérica - México - Centroamérica -
Sudamérica

Callag-Cristobal. Panama-1quique. San Antonio.
Antofagasta. Talcahuano, Valparaiso, Chile-
Houston-Altamira
Veracruz-Allamira-Cartagena-Cristobal-Guaya-
quil-Callad-Antofagasta-San Antonio-Veracruz
Norteamérica - Meéxico - Centroamérica -
Sudamérica

Asia - Norteamérica - México - Centroamérica -
Sudamérica

Asia - Norteamérica - México - Centroameérica -
Sudamérica

Asia - Norteamérica -
Europa
Norteamérica -
Sudamerica
Allamira-Veracruz-Manzanillo
Cartagena-Barranquilla-Buenaventura-
P_.Cabello- P. Espadia
Veracruz-Manzanillo  (Pan.) -Canagena- P.
Cabello-Puerto Espaita-Fortaleza-Santos-Buenos
Aires-Montevideo-Rio Grande-[tajai-Paranagua-
Santos-Salvador-Fortaleza-P, Espafa-P.
Cabello-Cartagena-Kingston-Veracruz
Asia-Norteamerica-México-Sudamerica
Asia-México-Sudamérica

Asia - Norteamdérica - México
Veracruz-Altamira-New  Orleans-Houston-San
Juan-Salvador-Guaranao-Vitoria-Rio de Janeiro-
Santos-Buenos Aires-itajai-Paranagua- Veracruz
Veracruz-Puerto  Limén-Manzanillo-Caragena-
Barranquilla-Puerto Cabello-La Guaira-Canage-
na-Rio Grande- Houston-Veracruz
Veracruz-Altamira-Charleston-Freeport-Cd.  del
Cabo- Durban-Puerto Elizabeth
Asia-Norteamérica-México-Centroamérica-
Sudamérica

Veracruz-Altamira-Houston-New Orleans-
Amberes-Thamesport-Le Havre-Bremen-
Hamburgo

Veracruz-Altamira-New Orleans-Houston-
Charleston-Amberes-Rotterdam-Thamesport-
Bremerhaven-Le Havre-Veracruz.

Asia - Noreamérica - México - Panamd -
Europa

México - Panama -
México - Centroamerica-

(Pan.)-
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EMPRESA

FRECUENCIA DE
SERVICIO EN DIAS

RUTAS DE ORIGEN ¥ DESTINO

P&O Nedlloyd Lines

Compagnie Generale Maritime

Compagnia Maritime
Affretment (CMA)
Coral Container Lines

Crowley American Transport

Melbride Container Line

Hoegh Lines

Zim {srael Navigation Co

de

18

14

15
13
13
13

14

Veracruz-Aliamira-New  Orleans-Houston-Salva-
dor-Vitoria-Rio de Janeiro-Santos-[tajai-Paranagua
Buenos Aires
Veracruz-Manzanitlo-Cartagena-Puerto Cabello-P.
Espaila-Fortaleza-Santos-Buenos ~ Aires-Montevi-
deo-RioGrande-ltajai-Paranagua- Santos-Salvador-
Fortaleza-Puerto Espafia-Cartagena-Veracruz
Transbordos en Cartagena a Routerdam-Felixtowe-
Le Havre-Tenerife-Las Palmas

Las Palmas - Cd. del Cabo - Durban

Altamira - Veracruz - Amberes - Thamesport -
Bremerhaven - Le Havre
Veracruz-Altamira-Amberes-Thamesport-
Bremerhaven-Le Havre-Veracruz

Veracruz- Altamira-Fregport-Bahamas-Miami
Veracruz-Altamira-Freeport-Veracruz

Tampico - La Habana - Veracruz - Tampico
Veracruz - Tampico - La Habana - Verarcuz
Tampico-Everglades,  Jacksonville, E.U. -
Progreso-Veracruz - Tampico

Veracruz-P. Limén-Manzanillo {Pan.)-Cartagena-p
Cabello-Cartagena-Barranquilla-N. Orleans-
Houston-Altamira-Veracruz
Progreso-Everglades-Jacksonville-Progreso-
Tampi.
Tampico-Liverpool-Hamburgo-Rotierdam-Ambe-
res-Bilbao-Barcelona-1.a Habana-Vera.-Tampico
Veracruz-Tampico-Liverpool-Hambuergo-
Barcelona-Valencia-Rotterdam-Amberes-La
Habana - Veracruz.

Tampico-Houston-N, York-Halifax-Port Said, Egi-
pto-Jeddah, A. Saudita-Mumbai, india-Celombo,
Sri Lanka-Singapur-Jakarta, Surabaya, Paradang,
Belawan, Indenesia-Colombo-Sri Lanka-Halifax-
N. York, Norfolk, Savannah-N. Orleans-Tampico

Fuente: LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS 1993-1999, 5.C.T. D.G.P, 2000

Estas empresas han ido monopolizando por completo nuesiro comercio exterior, pero lo

mas grave es que nadie hace algo para solucionar el problema, sino que seguimos

dependiendo de flotas extranjeras, ya que no somos autosuficientes ni para cubrir las

necesidades del pais.

El tonelaje con el que cuenta la marina mercante no llega a los

o

...limites

recomendados por la ONU en el Codigo de Conducta para las Conferencias Maritimas

de 1a UNCTAD, adoptado en 1974 y del cual somos parte. El Codigo recomienda que el
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40% del trifico sea movido por la marina mercante del pais comprador, otro 40% por la
del pais vendedor y hasta 20% puede ser transportado en buques de otras
nacionalidades. """

Por lo que respecia al trafico de cabotaje. la propia Ley de Navegacion de 1994, en su
articulo 34 cedia este servicio a los navieros extranjeros, disposicidn que fue modificada
hasta el 26 de mayo del 2000 mediante decreto publicado en el DOF. La nueva
modificacion estipula que “sin perjuicio de lo previste en los diversos tratados
internacionales de los que Meéxico sea parte, la operacidn y explotacion de
embarcaciones en navegacion de cabotaje estd reservada a navieros mexicanos con
embarcaciones mexicanas. En caso de no tener embarcaciones disponibles y en
igualdad de condiciones técnicas y precio, o que el interés publico lo exija, la Secretaria
podra otorgar permisos temporales para este servicio de conformidad con lo siguiente

|. Naviero mexicano con embarcacién extranjera, bajo contrato de arrendamiento o

fletamento a casco desnudo;
II. Naviero mexicano con embarcacion extranjera,bajo cualquicr contrato de fletamento;

HI.Naviero extranjero con embarcacion extranjera....™ .

Sin embargo. no se puede asegurar que esta disposicion conceda certeza juridica a las
navieras mexicanas, pues no se ha logrado erradicar la injerencia extranjera.

A partir de la entrada en vigor de la citada Ley, s¢ otorgaron permisos a las
embarcaciones extranjeras para prestar sus servicios en este sector, ello origind una
drastica disminucién de los buques nacionales, ya que en 1999, solo cubrieron el 30%
del total de dicho trifico y el 70% lo realizaron barcos extranjeros.

La apertura se dio sin promover un crecimiento con base en un tratamiento equilibrado
con los competidores, toda vez que estos cuentan con mayores ventajas debido a las

paliticas de apoyo y fomento de sus gobiernos.

138 Castro Ruiz, Jorge. "NAVIMIN en la comercializacion internacional del sector publica™.. pag. 55, en

Ocampo Martinez. Gabriela. LA IMPORTANCIA DE LA MARINA MERCANTE NACIONAL EN
EL DESARROLLO ECONOMICO Y EL FORTALECIMIENTO DE LA SOBERANIA EN
MEXICO, Tesis. FC.P.YS.. UNAM, 1997, pay, 38

9 BIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION. vietnes 26 de mayo de 2000. pag. 93




La siguiente grafica nos muestra los principales paises a los que pertenecen los
permisos solicitados.

OUSA 45%

21%

OVanatu 12%

OPFanama 12%

M Liberia, San Vicente y !as Granadinas, Bahamas 10%

W Holanda, Grecia, Gran Bretafia, Dinamarca, Belice, Espaia
Filipinas, Islas Marshall, Antigua y Barbuda, Malta, Ucrania,
Harg Kong, Brasi, Francia, Nassay, Barbados, Malasia,
China, Tailandia, Canada, Honduras, Guinea Ecuatorial,
Singapur y Alemania 21%

Fuenie: CAMEINTRAM. pag. web www. cameintram.org. mx/ptm |_him

Las embarcaciones que han desplazado a los nacionales, estén abanderadas en paises de
libre registro con baja imposicion fiscal o por paises que ofrecen diversos apoyos:
subsidios directos, excensiones totales o parciales de impuestos y esquemas que
disminuyen costos laborales, lo que les permite ofrecer mejores servicios que las

mexicanas.

Las grandes potencias econdmicas saben la importancia estratégica de la actividad
maritima en el desarrollo de su economia, por ello no han permitido la apertura y la
liberalizacion de estd actividad. Tal es el caso de Estados Unidos y Canada que durante
la firma del TLC prohibieron la participacion de barcos extranjeros en su trafico de
cabotaje.

En México no se han adoptado medidas similares a las de la comunidad internacional
aun cuando sus politicas econdmicas estén insertadas dentro de la globalizacidn
econdmica. Por el contrario se han promovido intereses extranjeres. sin medir los

efectos negativos que se producen en la industria y economia internacional.




Los permisos especiales de navegacion para cmbarcaciones extranjeras se

incrementaron considerablemente, “...en 1997 se otorgaron 313 permisos y para 1999

la cifra ascendid hasta casi 619, lo que significa un incremento de un 98%...”'°".

TOTAL DE PERMISOS ESPECIALES DE NAVEGACION DE CABOTAIE OTORGADOS
DURANTE 1999: 619

B Abastecedores: 29%

O Remolcador: 26%

H Chalan: 8%

BInvestigacién y Plataformas: 9%

2%%

8%
° MBarcazas y Graneleros: 9%

@ Tanques, Artefactos Navales, Quimeros, Carga
General, Buques Grua y Gruas: 12%

O Gaseros, dragas, lanchas de pasaje,
cantraincendio, manejadores de anclas,
portacontenedores y oceanograficos: 7%

Fuente: CAMEINTRAM, pdg. web: www.cameintram.org.mx/ptm. | htm.

Respecto a las embarcaciones mexicanas, actualmente contamos con *...57 buques, de
tos cuales 29 pertenecen a PEMEX, seis a la S.C.T. y 22 a la iniciativa privada.™'®
PEMEX ha declarade su desincorporacion por falta de recursos para su modernizacion

vy mantenimiento, consideran que es mas barato y rentable las refinerias que los barcos.

El mayor atractivo es el mercado de servicios costa fuera (“off- shore™) relacionados
con la exportacion, perforacién y produccion de mantos petroleros, especialmente en la

Sonda de Campeche; atros productos son: los agricolas, los minerales y los fluidos.

La tabla muestra datos mas detallados.

""" CAMEINTRAM. “Planteamientos y consideraciones en torno al trifico de cabotaje”. Pig. web,
hit// www.cameintram.org.mx/ptm1. Htm. pdg. 13
*82 Flores Cartas, Renato. Op. Cit.. pdg, 30
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Tipo de Carga Entradas Salidas Total No. de Arribos
General Suelta 2,856,501 2,864,969 5,721,470 5,709
General Contenerizada 1,800 99 1.899 1

Granel Agricola 29,108 29,108 58216 3
Granel Mineral 10,993 850 i0.245.723 21,235,573 2490
Petrdleo y Derivados 19,508,066 20,449,127 39,957,193 2.586
Fluidos 236,018 131.844 367,862 42

Totl 33,625,343 33,716,870 67,342 213 10,831

Fuente: Anuario Estadistico 1999, $.C.T. Direccton General de Puenos

Para las empresas mexicanas este panorama se torna cada vez dificil, pues tienen que

competir dentro del propio pais con embarcaciones especializadas y sofisticadas que

operan al [00% de la capacidad de sus buques.

De acuerdo con un estudio realizado por la CEPAL, existen alrededor de 28 empresas

mexicanas que operan en nuestros puertos, como: TMM, ICA Ingenieria, Navimin,

PEMEX, Armamex, Nimex, y algunas cementeras como CEMEX y Cementos

Anahuac.

EMPRESAS NAVIERAS ENERO 2000 {sélo considera buques sobre las 300 TRB)

Empresa TPM Total TRB TEU Total | No. de buques
Alexis Sa, Naviera 22,457 13,920 - 1
Alvarez. Transportadores 721 679 —av I
MNaviera Armamex S.A. de C.V. 19,598 106770 | --—--- 4
Bunkers de México 1,264 7110 —— |
Campeche Industrial e 5022 | - 1
Campeche Servicios 3,400 453t | e i
Cementos Anahuac 27,700 15,910 —— 2
CEMEX 59,562 36,041 . 3
Condux 5. A, de C.V. 4,849 7.261 o 3
Constructora y Arrendadadora 593 748 . 1
ICA [ngenteria 697 486 [ |
Industrial Perf de Campeche - 12.660 — |
Mexico City Univ. 1,371 1.564 [ 2
Gobierno Mexicano 3,714 2,905 wa— 2
México Gob. (Navy) 23,515 14,514 .- 2
México Gob. (SCT) 31.385 39.824 83 6
Navimaya S.5. de C.V. 6,079 3,902 v 1
Navimin 44,05§ 30,613 =] 2
Nimex 91,264 32,094 — 2
Oceanpgrafia S.A. 7114 663 - |
Pacifico Pesquerias 7.571 6,974 --en 3
PEMEX 784,652 501,978 [ 26
Petroflota S.A. 1.644 1,205 - 5
Protexa 14,603 3
Sunbulk Shipping Inc. 18,546 12,357 eam 4
Tamaulipas, Naviera 1.800 904 e 1
TMM S A . deCV 408.402 323.389 7.256 12
Transportes Navieros y Ter 169 598 - !
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Transportacion Maritima Mexicana TMM era considerada como la principal empresa
de transporte maritimo antes de la venta de todos sus servicios de linea de ruta fija.
buques portacontenedores y su inversién en el almacenaje de productos liguidos. La
propiedad total de la flota de contenedores ahora son operados por las firmas Lykes y

TMM Lines.

En 1998, TMM y Canadian Pacific Ships (CP-Ships) formaron la sociedad “Americana
Ships”, lo que significo el traspaso de su flota a la empresa canadiense; asi el 21 de
diciembre de 1999 CP-Ships adquiria las acciones que la naviera mexicana mantenia en

sociedad.

En ese mismo afto vendid sus terminales de liquidos que mantenia en Aguascalientes.
Coatzacecalcos, Manzanillo v Veracruz, a la empresa holandesa Roval Vopak, la cual las
integré a su red mundial de terminales para brindar servicios a la industria quimica,
Asimismo, dejaron de operar sus navieras Comparia Trasatlantica Espafola,
Transportacion Maritima Gran Colombiana y Tecomar, estas ttltimas finalizaron sus

operaciones en ¢l 2000.

José Serrano Segovia, Presidente de la empresa menciond que era necesario *...invertir
cerca de mil millones de délares en un negocio que a su consideracion ya no era
rentable ni estratégico para la naviera...”'®® . Esta postura resulta cuestionable toda vez
que los servicios de linea le representaban el 67.73% de sus ingresos totales. si esta
actividad no fuera estratégica, Americana Ships no tendrfa ¢n mente destinar esa
cantidad para convertirse en una de las 15 princtpales lincas navieras de servicio de

contenedores en el plano mundial.

Sin embargo, TMM decidié enfocarse principalmente al negocic de transporte
terroviario, tervestre, Car Carrier v logistica de exportacion, actividades que solo

representan el 13.9% de sus ingresos globales. Serd intcresante saber en un fuiuro

193 Villegas C. y Calderdn L. “Fortalece a TMM la venta de activos no estratépicos™.. EL
FINANCIERO. viernes 10 de marzo del 2000, pag,. 22
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proximo, si este transporie aportard mayores ingresos que los gue gencraria una flota

con buques especializados v competitivos,

Actualmente, la empresa cuenta con las siguientes compaiifas: “Asesoria Administrativa
de Logistica, TPT, Servicios Globales de Logistica. SMR, Autotransportacion vy
Distribucion Logistica, Transporte Terrestre Internacional, Compaiiia Mexicana de
Terminales, Servicios de Inspeccién y Mantenimiento de Contenedores, Centro
Logistico Mexicano y STE, Operadora Ponuaria del Golid. Operadora Portuaria de

Tuxpan, OPM, TMS y API Acapulco.”'™ Asi como, Linea Maritima Mexicana, SDT,

Naviera del Pacifico ¥y Trademex Mexicana.

En relacién a la flota mercante que opera bajo bandera mexicana se muestra una
considerable concentracion en los buques graneleros, que se acentud durante los Gltimos
afios. Los misceldneos representaron el segundo rubro de importancia. los de carga

general v los especializados tienen muy poca participacion.

Latabla muestra datos mds detailados

FLOTA CON BANDERA NACIONAL ENERO DEL 2000 (Sclo considera buques sobre los 300

TRB).
Tipo de Buque Cantidad Total TRB TPM TEU Edad Tamaio
Promedio | Promedio
Carga General ¥ 3 12,197 7.850 83 24 4.066
contenedores
Graneles liquidos 41 653,461 1,050,853 - 25 15,938
Graneles secos 2 3.257 6,380 -—-- 30 1,629
Otros y miscelaneos 30 69,712 46,651 -a- 21 2,324
Fuente: FAIRPLAY. CEPAL, pag. web. www.eclac.cl/espanol/investigacion/transporte/perfirl/fonm.htim

El peso de las embarcaciones menores de 1000 TPM no es muy signiticativo en el
ambito de la marina mercante. Sin embargo, tienen un papel estratégico en la operacién
naviera, como es el caso de los remolcadores y las dragas en los puertos; los chalanes y
los barcos abastecedores en la operacidn de grandes usuarios industriales que los

mantienen integrados a sus estructuras de produccion.

% Calderon Lino. Javier. “CP-Ships toma el control de los contenedores de TMM™, EL

FINANCIERO., jueves 16 de marzo de 2000, pag. 25
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Estas embarcaciones tienen la caracteristica de integrar aspectos de logistica interna de
grandes empresas mineras e industriales, un ejemplo son los servicios off shore en

PEMEX.

Es importante destacar que la edad de la flota nacional es de mas de 20 afos de vida
itil, lo cual representa una gran desventaja frente a las flotas de otros paises, pues la
edad de la flota mundial fue de “...14.09 afios en 1999, las embarcaciones de
contencdores registraron 9.72, siendo estas las mas jovenes y las petroleras 13.91
afios...”"". Las embarcaciones jovenes cuentan con equipos especializados y operan en
dptimas condiciones, lo que permite a las grandes navieras ofrecer a los usuarios
mejores servicios en precio y tiempo, ello afecta a las empresas mexicanas, pues sus

buques no tienen el equipo necesario para competir con esas grandes embarcaciones.

Esta problematica se debe en gran parte a la falta de esquemas de financiamiento para
desarrollar una industria de construccién naval, va que nuestros astilleros no cuentan

con los recursos necesarios para construir embarcaciones modernas.

Debido al bajo nivel de actividad, algunos de ellos fueron cerrados y los que
actualmente se encuentran en operacion se dedican principalmente a las reparaciones de
barcos. Por consiguiente, es importante impulsar la construccién y reparacion naval, yva

que son elementos participes en el desenvolvimiento de la marina mercante.

En lo que se refiere al transporte de pasajeros existen “...dos segmentos principales: ¢l
trafico de altura en cruceros y el de cabotaje en transbordadores. En el primer caso se
trata basicamente de turismo internacional...., organizado por compaifias navieras
extranjeras, que incluyen en sus recorridos algunos puertos nacionales. En cuante al

cabotaje, ademas del servicio de pasajeros, se transportan vehiculos de carga...™'*.

"% Journal of Commerce. “Comercio maritimo crecerd 2%. informa Naciones Unidas. pdg. 1, Pag, web:
www.infoport.com.mx/noticias/inter/12_19.2.htm
1855 C.T. CARACTERISTICAS GENERALES DE LA MARINA... Op. Cit. 1995, pdg. 127




LI

En el renglén de transbordadores hay un mayor dinamismo en Isla Mujeres, Q. Roo.
Puerto Judrez y Cozumel. En ¢l segmento de cruceros destacan mayores volimenes en
Cozumel, Q. Roo que registré en 1999 1,341,203 pasajeros. Cabo San Lucas. B.C.5..

334.072 y Acapulco 241.067 pasajeros.

Concepio 1903 1994 1993 1996 1997 1998 §999
Cruceros 1911466 1,946,680 1.931,367 | 2,079,645 [ 2330957 2589282 2.956,858
Ensenada B.C. 342,959 33.936 264,553 347,251 334.873 327,773 334.072
Caba San Lucas, B.C.S 224.068 174,017 134,979 85.601 85418 124 888 162320
Pichilingue, B.C.S - -—- -— - - - -
Mazatldn, Sin, 197.371 150, 867 103,787 118,963 128,747 173,129 184,678
Vallarta, Jla. 212104 164,967 128,464 133.061 142,824 207,280 203151
Manzanillo, Col. 1.334 1.845 391 i,185 2370 21.609 21.758
Zihuatangjo, Gro. 36,787 33,763 32,187 14,533 20,815 37.850 | 37.667
Acapuleo, Gro. 132,743 161.859 159,630 179,373 187.206 218,352 241,067
Huawlco, Oax. - - - - 44,49 63, 588 41,97
Veragruz, Ver. -- - - - - - 860
Progresa, Yuc. -- - -- 3.198 -- 1,982 22,007
Cancin, Q.Roo - -- -- -- 48,835 22 446 78.501
Playa del Carmen, Q.Roo - - 198,677 210,824 117,085 162.089 172,896
Cozumel, Q. Roo 764,100 925,406 508 877 985,656 1.087,882 1142619 1,341,203
Punta Venado, (. Roo - - - 60,441 85.677 112,502
Transbordadores 2,655,276 3,362,197 | 3,166,865 [ 4,313,980 | 3.906925 4,589,821 4,897,479
La Paz, B.C.S. 278,342 273,677 141,593 137.094 164,680 163,191 139,837
Santa Rosalia, B.C.S, 45,814 41,890 212,802 22,802 23,202 21,293 20,308
Guaymas. Son. 45.814 41.890 14201 23,580 22,289 20.287 20,728
Topolobampo, Sin. 109,714 103,084 48,796 58.336 70,361 64,824 73,607
Mazatlin, Sin, - - 87.974 91,337 86,848 B2.187 75.642
Isla Mujeres. . Roo - - 589464 1,057,949 799.915 1,134,556 | 1,267,855
Punta Sam. Q. Roo -- - - 82,829 80988 83,541 37,044
Puerto Judrez, Q.Roo - - 598.910 96%,785 707,496 1.040.423 b 193,735
Puerto Moretos, Q. Roo 36,560 35,923 -- 19,006 20,523 24 497 31,191
Playa del Carmen, Q. Roo | 1,051.236 i414.875 818,978 841.306 976,755 903,725 9422371
Cozumel, Q. Roo 1,087,796 1,450,858 R34.754 1,009,754 044,778 1,051,297 1,070,905
Punta Venado, Q. Reo - - - - - - 2256
Total 4,566,742 5308877 | 5,098,432 | 6,393,623 | 6,227,882 7,179,103 1834317

Fuente: Anuario Estadistico 1999 S.C.T. Direccion Geveral de Puertos.

Cabe mencionar, que a partir de ese mismo afio. se ha presenciado una disminucion en
los arribos de cruceros al puerto de Acapulce, debido a las altos costos que demanda la

API concesionada a TMM.

Al respecto, la naviera no quiso dar comentarios sobre el tema. sin embargo. considero
que busca cambiar su estrategia comercial y enfocarse al mercado de automéviles, ya

que este es uno de sus principales negocios. En una convencidn de transporte maritimo,
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el Lic. Miguel Angel Casanueva Velasco ex-Gerente Comercial y Mercadotecnia de la
naviera comenté que de acuerdo a un estudio “...se planed y construyd la terminal
especializada de vehiculos de exportacién de Acapulco con 40,000 m? de construccion
v una capacidad para 2,600 unidades. Es el primer recinto disefiade para exportacion,
donde se prestardn servicios integrados de recepcion, almacenaje, custodia. inspeccidn,

plancacién y control de embarcaciones. y embarque de vehiculos...”'*’.

Desde mi punto de vista, el gobierno debe revisar el titulo de concesidn y veriticar que
realmente se cumplan los objetivos planteados en el Programa Maestro presentado en
1996 por la API, toda vez que estos se enfocaron principalmente a la capiacion de

cruceros y pasajeros, asi como evitar que se relegue la vocacion turistica del puerto.

Por su parte, el trifico de contenedores cargados y vacios, operados en los puertos
duranie ese mismo afio fue de 1,117,763 TEUS, de los cuales 562,428 fueron de
importacién vy 535,067 de exportacion. Es por demds decir que este movimiento o

realizaron los grandes barcos, pues como ya hemos mencionado sélo contamos con un

solo barco para el transporte de altura.

TOTAL DE CONTENEDORES OPERADOQS POR PUERTO TEUS

LITORAL ALTURA CABOTAIE TOTAL
Importacion  Exportacion Entradas Salidas

PACIFICO 193,240 175,775 89 179 368.283
Ensenada, B.C. 10,707 10,037 — e 20,744
San Carlos, B.C.S. 494 a——- 89 —aa- 583
Mazatlin, Sin. 7.565 7.663 P S 15228
Manzanillo, Col. 167.706 151,864 e —emen 319,570
Lazaro Cdrdenas, Mich. 2,079 2,389 —ee- 179 4,468
Salina Cruz, Oax. 3,689 3,822 -aee - 7.690
GOLFO Y CARIBE 370,188 379,292 L 749, 480
Altamira, Tamps. 79,492 86,699 e 166.191
Tampico, Tamps. 23,644 24254 —— eeems 47.898
Tuxpan, Ver. 214 23 |- e 237
Veracruz, Ver. 241,903 242,620 w—— mmean 484,523
Coatzacoalcos, Ver. - 396 | s-e-- - 396
Progreso, Yuc. 21,545 21472 L e 43.017
Marelos, Q. Roo 3,350 3,828 |- e 7218
TOTAL 562,428 355067 |89 179 1,117,763

Fuente: Anuario Estadistico 1999. S.C.T. Direccidn General de Puertos
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Casanueva Velasco, Miguel A. “La experiencia de 1a AP1 Acapulco a un afio de su privatizacion™..
CANAINTRAM, 3* Convencién Nacional de la Industria del Transporte Maritime. del 7 al 9 de agosto
de 1997, Veracruz, pig. 83
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Por dltimo es necesario mencionar que existen tres escuelas nauticas, localizadas en los
puertos de Mazatlan. Tampico y Veracruz. Tienen come propésito formar oficiales de
la marina mercante mexicana para tripular, operar y dirigir eficazmente las

embarcaciones que la integran.

Pero de que sirve preparar gente, si no tenemos la flota necesaria para emplear a
nuestros marinos, para que puedan desarrollar sus capacidades frente a un mundo cada

vez mas globalizado.

La falta de empleos ha originado que ia mayoria de los egresados presten sus servicios a
buques extranjeros, situacidn que no es plenamente favorable, debido a que esas
empresas otorgan mayores preferencias a sus nacionales y emplean a los mexicanos

bajo contratos temporales ¥ en condiciones adversas.

En conclusion, el transporte maritimo es un instrumento estratégico en el desarrollo
econdmico del pals y parte fundamental para su insercién dentro de la economia global.
Sin embargo, las autoridades correspondientes no han asimilado la importancia del
sector, ya que la falta de un sistema de transporte maritimo eficiente y competitivo

disminuye la posibilidad de tener éxito en las tendencias globalizadoras.

El gobierno ha impulsado la participacidon de las exportaciones mexicanas en los
mercados internacionales, por consiguiente se ha incrementado el movimiento de carga
portuario. Desatortunadamente, este crecimiento no ha sido acorde con el de la flota
mercante, ya que este sector estd a punto de desaparecer. L.a falta de una politica de
fomento, el envejecimiento de la flota. el elevado grado de concentracion de la
actividad en una sola empresa vy la escasa integracion de las navieras con otros sistemas

de transporte. son los principales factores que han afectado su desarrolio.

Asimismo, han provocado una fuerte tendencia al abanderamiento de conveniencia para
contrarrestar los problemas que genera un entorno financiero, laboral y fiscal poco
favorable, Las empresas extranjeras han aprovechado esta situacidn, acaparando por

completo el trafico de altura y quiza en poco tiempo ¢l de cabotaje.




M¢xico tiene una posicidn inigualable, que muchos paises quisieran tener. por tanto va
es tiempo de mirar hacia nuestros mares y aprovechar todas las ventajas que nos

proporcionan.

3.5 RETQOS Y OPQRTUNIDADES DE LA MARINA MERCANTE
MEXICANA

Como se vio en el apartado anterior la marina mercante se encuentra en una situacién de
desventaja frente a los grandes consorcios navieros, que han originado verdaderos

monstruoes del transporte maritimo.

Empresas que ofrecen servicios completos, oportunos y seguros. que incluyen tarifas
atractivas para los usuarios, pues cuentan con los buques mas especializados, que son
explotados a su maxima capacidad. Asimismo, tienen altos niveles de desarrollo en

infracstructura portuaria, ferroviaria y carretera,

La falta de una marina mercante competitiva y exitosa en el ambito internacional radica
desde el interior del pais, ya que las propias autoridades han provocado su completa
desaparicidn. En consecuencia los navieros tiene que afrontar grandes retos para
revitalizar este sector, con el fin de alcanzar niveles optimos de eficiencia, en un

sisterna que cada vez es mas global en escala, alcance y titularidad.

Para consolidar esa flota mercante a la que aspiran los mexicanos serd necesario librar
todos los obstaculos que han limitado su desarrollado durante los Gltimos afios y hacer

una reestructuracion en los segmentos claves de la industria.

El principal obsticulo, es que la iniciativa privada y el sector piblico no han
manifestado un interés real por participar en las actividades de esta industria; ese
desinterés ha favorecido a las navieras extranjeras, especialmente a las de nuestros
socios comerciales quienes se han benetficiado de nuestras costas y a nuestra costa. Por
¢femplo, muchas lineas que operan en el pais son norteamericanas, las cuales se llevan

grandes cantidades de dinero, 1o mismo sucede con los Chilenos quienes estan felices
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de venir a México en el intercambio de fibre comercio, pues sus buques llegan llenos y
s¢ van lienos de mercancias mexicanas. La pregunta es ;y para los mexicanos que?. por

¢l contrario su participacion disminuye cada vez mas hasta en los propios litorales.

Por lo tanto, serd un desafio convencer a las autoridades de que la creacion de una flota
competitiva es vital para la economia del pais, a fin de que diseficn politicas de fomento

¥ proporcionen estimulos atractivos a los navieros.

De esta incredulidad han surgido un namero de trabas que frenan el incremento de una
maxima competitividad, que optimice la eficiencia operativa y productiva. A
continuacidn se sefialan algunos de estos impedimentos, los cuales serd necesario

vencer en un futuro proximoe:

- “La ausencia de una cultura maritima, ain en el personal calificado y en ciertas

empresas navieras;

“Fuerte competencia a nivel internacional y nacional con navieras muy desarrolladas

v especializadas;

“Escasez de financiamiento interno y dificultades de crédito;

- “Penuria de especialistas en fletamentos, servicios de linea, inspectores de
mantenimiento y otros renglones™'®

- Un marco legal deficiente, va que la Ley de Navegacion vigente contiene algunos
errores y tallas de técnica juridica, ademas es incompleta ¥ no se apega a los
convenios ratificados por nuestro pais.

- Inexistencia total de subsidios y apoyos al desarrolio y fomento de la tlota;

-~ Estrictos regimenes fiscales que incluyen impuestos en los activos ljos de las

empresas ¥ el elevado impuesto de! 10% ad valorem en la importacidn de buques;

-~ Una dispersion de los asuntos maritimos, lo cual ha originado conflictos de

competencia, controversias y excesivos tramites administrativos;

'8 Cardoso. Victor. “Requierc la flota mercante mexicana urgentes recursos para modernizarse”™, LA
JORNADA, lunes 16 de abril de 1990, pag. 6




- La falta de capacidad para construir las embarcaciones modernas y para fabricar ¢l
equipo que se requiere para eslos sisiemas;

- Una flota con edad promedio superior a la internacional v poco diversificada.

- Esquemas que no incluyen una adecuada planeacion en los puertos, y

- Carencia de una adecuada red de servicios de trapsporie interno: terminaies

portuarias, terrocarriles, autotransportistas y navieros, entre otros,

Si esta problemdtica continda incrementindose y no se buscan soluciones firmes y
duraderas para revitalizar el sector, no podremos afrontar la apertura de mercados con

oportunidades reales.

El reto es enorme, ya que para alcanzar una penetracidn neta en carga de altura de 40%
y del 100% en cabotaje, serd necesario crear programas que contemplen un marco
juridico v esquemas fiscales favorables a los nacionales; asi come esquemas de
financiamiento, de seguros maritimos, precios de combustible competitivos
internacionalmente v ¢ontratos a largo plazo. como se les concede a las flotas

extranjeras.

Por otro lado, existe también el reto de fortalecer la infraestructura portuaria, al ser
complemento de un sistema integral de transporte maritimo: ello conlleva, una
organizacion adecuada de las operaciones, una disminucidn de las tarifas y en la estadia

de los barcos, tecnologias de punta y mayor numero de muelles.

En una entrevista al Lic. Pedro Pablo Zepeda Bermudez. Director General de la
Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, mencioné que “...entre los
puertos que cuentan con suficiente reserva territorial para seguir creciendo son

w69

Altamira, Lazaro Cirdenas y Manzanillo,..*"™. Lazaro Cardenas es uno de los puertos

que tiene mejores condiciones de calado, por lo que en un futuro puede ofrecer

'%% Zepeda Bermudez, Pedro Pablo en Kermith Zapata. José. “Tendrd Fox que fortalecer infraestructura
portuaria”. EL UNIVERSAL. viernes 8 de septiembre del 2000, pig. D9
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oportunidades para ¢l manejo de contenedores y carga general. al igual que Altamira y
Manzanillo.

Respecto a los puertos petroleros sobresalen Dos Bocas, Cayo Arcas, Salina Cruz v
Coatzacoalcos, €stos dos ltimos mueven una cantidad importante de productos

petroleros.

Para lograr todas las medidas sefialadas se requieren periodos a largo plazo y de grandes
esfuerzos tanto del sector gubernamental como del privado, para salvar a la industria de
tan grave crisis. Valdria la pena inteniario pues con ello se incrementaria el nimero de
embarcaciones. las tuentes de empleo, el abanderamiento de buques en el pais y quizd
se podria operar en condiciones equitativas en costos, tanto de capital como de
operacion. Por consiguiente se colocaria a la marina mercante nacional en niveles de

competencia mds justos frente a las flotas de otros paises.

También, podriamos aprovechar algunas oportunidades que ofrece el contexto
internacional a los tramsportistas que cuentan con equipos cspecializados y
competitivos, con el objeto de obtener miximos resultados para nuestros productos de

exportacion. Entre los beneficios que podemos aprovechar son:

- Tecnologias de punta, por medio de las cuales se pueden construir embarcaciones
con mayor capacidad de carga v rapidez, para ofrecer mejores servicios;

- El uso de sistemas de contenerizacion que favorezean el trafico de las mercancias.
Ofrecen servicios puerta a puerta, desde su fabricacion hasta su destine final: costos
mas bajos de operacion de los que presenta una terminal convencional; disminuyen
los tiempos de estadia de las embarcaciones; reducen los trimites aduaneros; hay
mayor rapidez vy menores riesgos para la carga y un ahorro de tiempo en la carga y
descarga;

— El uso de sistemas electronicos que faciliten los intercambios de informacion entre
los diferentes usuarios, y

- Las ventajas comparativas, recursos naturales, energéticos, mano de obra. posicion

geografica, 1o cudl nos coloca entre las principales corrientes comerciales.
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Asimismo, tendriamos una participacion mds intensa en los foros internacionales de
cariicter técnico. comercial y laboral, interviniendo activamente en su proceso interno
de toma de decisiones, ello nos permitiria negociar tarifas que beneficien a los navieros

mexicanos.

Por otra parte, el comtar con puertos eficientes con infraestructuras modernas y buenos
programas de planeacion, se incrementaria la capacidad de carga, los indices de
productividad con precios bajos y atractivos, y se darian mejores servicios a las mas
modernas embarcaciones; lo que disminuiria considerablemente el uso de puertos
extranjeros, especialmente los estadounidenses, los cuales acaparan gran parte de

nuestras mercancias.

Estos factores ayudarian a disminuir el alto indice de desempleo que tiene actuaimente
la nacién, pues esta actividad genera empleos directos de mano de obra calificada:
marinos, personal de astilieros, portuario, agencias maritimas, de empresas de

construccion y transportacion y en industrias vinculadas con efla.

Como podemos ver, el contar con un sistema de transporte maritimo integral nos
ayudaria a alcanzar un desarrollo nacional, con justicia social para todos sus habitantes.
En un pais con las dimensiones y peso especifico en el mundo como el nuestro. solo una
politica de Estado puede contemplar los intereses maritimos de manera conjunia y a

largo plazo.
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- CONCLUSIONES

La falta de una marina mercante eficiente en nuestro pais es un problema histérico, ya
que las diversas guerras y crisis econémicas que han atectado a la nacién, han originado
que los intereses nacionales se enfoquen a otras ramas de la economia. descuidando este
sector. Ello ha propiciado que los mexicanos no manifiesten interés en las actividades

que engloba la industria maritima.

Actualmente, la situacion de la marina mercante mexicana es alarmante. pues se
encuentra al borde de su extincion. La globalizacion, la ausencia de esquemas fiscales,
laborales v financieros favorables y los excesivos impuestos como ¢l del 2% sobre los
activos fijos, el del 10% ad valorem para la importacién de buques, el SAR, ¢l seguro
social, etc., han originado ¢l desabanderamiento de buques, su nula participacion en el
trafico de altura, la creciente presencia de compafias extranjeras en los servicios de

cabotaje o de “oft shore” y el envejecimiento de la flota. ente otros.

En México no se ha establecido un esquema que beneficie realmente a los navieros.
sino por el contrario se han apoyado intereses extranjeros en detrimento de la soberania
y economia nacional, ya que se fugan grandes cantidades de dinero por concepio de
fletes v seguros maritimos, aumenta el desempleo y a su vez los transportistas cstin

supeditados a condiciones impuestas que dafian la estructura econdmica.

Las empresas extranjeras han acaparado por completo el trafico de altura ¥ gran parte
de! de cabotaje, toda vez que la Ley de Navegacion en su articulo 34 cedia este servicio
a los extranjeros. Esa apertura originé un abuso por parte de dichas empresas. va que
hay que recordar que en 1999 se otorgaron mds de 600 permisos para prestar servicios
de cabotaje.

Los navieros nacionales han resentido tal situacidn. pues no cuentan con los elementos
necesarios para competir ¢n igualdad de circunstancias con las empresas foraneas; un
ejemplo es que sus buques rebasan la edad promedio para operar en optimas

condiciones.
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Esta problemilica se debe en gran parte a la carencia de programas que impulsen el
desarrollo de la industria naval, ya que como se mencion6 ¢n el Capitulo ésta es
pricticamente inexistente. Los astilleros nacionales se dedican principalmente a la

reparacion de embarcaciones que a su construccion.

Es una lastima que teniendo una posicion geogrifica estratégica y privilegiada, sigamos
desaprovechando todas los beneficios que nos brindaria contar con una marina mercante
eficiente y competitiva como: generacion y ahorro de divisas, reducir la dependencia
extranjera, incrementar los empleos en el personal e industrias relacionadas con la
actividad, tener acceso a tecnologias de punta, a sistemas medernos para el mangjo de

carga y tendriames una mayor participacion en los foros internacionales.

Considero que, ya es tiempo de mirar hacia nuestros mares y de aprovechar la riqueza
que nos proporcionan, para ello, es necesario cambiar esa postura indiferente y
conjuntar csfuerzos, a fin de elaborar un buen proyecto con bases firmes, que permita
crear una marina mercante digna, para hacer frente a las necesidades internas y externas
del pais. También se requiere de una adecuada red de terminales portuarias y de
servicios de transporte terrestre que operen a niveles de costo y eficiencia comparables

con fos de otros paises.

El gobierno deberd seguir apoyando el desarrolio del sector portuario para ofrecer
mejores servicios a bajos costos y asi evitar la fuga de carga a puertos extranjeros

especialmente a los norteamericanos, los cuales acaparan parte de nuestro comercio.

Para lograr un sistema maritimo integral como al que aspiran los mexicanos habrd que
vencer todos los obsticulos que limitan su crecimiento. La tarea no serd facil. pero vale
la pena intentario, pues sino lo hacemos seguiremos al margen de las oportunidades que
nos ofrecen los acuerdos comerciales de los que México es parte, asi como de los altos
niveles de competitividad; el no contar con un sistema de transporte maritimo integral
disminuye nuestras posibilidades de participar exitosaments dentro de la economia

mundial.
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CAPITULO 4 POLITICAS DE FOMENTO A LA MARINA
MERCANTE MEXICANA

4.1 MARCO LEGAL DE LA ACTIVIDAD

El marco juridico de la legislacién maritima se encuenira fundameniado en la
Constitucidn Politica de los Estados Unidos Mexicanos (1917}, articulos 27, 32. 42, 48,
73 Fracciones XIIl y XVII, 76 Fraccién I, 89 Fracciones X y XIIi, 104 Fraccién 11, 118

Fraccion 1, 123, 131,133 v 134,

En el articulo 27, se reconoce que |a propiedad de las aguas comprendidas dentro de los
limites del territorio del pais corresponden a fa Nacion, la cual tiene el dominio de los
recursos naturales de la plataforma continental, los zdcalos submarinos de las islas,
cayos y arrecifes, aguas de lagos, esteros, lagunas, rios, arroyos, las zonas maritimas
costeras, las aguas de los puertos, etc., y establece la zona exclusiva de 200 millas

nauticas.

El articulo 32, establece que todo el personal incluyendo capitanes, pilotos, maguinistas.
mecanicos, ete., que tripulen en embarcaciones nacionales deben tener la nacionalidad

meXicana por nacimiento,

El articulo 42 menciona que entre las partes integrantes del Territorio Nacional se
encuentran las islas, cavos, arrecifes, la plataforma continental, los zdcalos submarinos
de las islas, cayos y arrecifes, las aguas de los mares territoriales (12 millas) y las aguas
maritimas interiores; por su parte, el articulo 48 da jurisdiccion al gobierno Federal
sobre estos espacios con excepcion de las islas sobre las que los Estados havan ejercido

jurisdiccion hasta la fecha de adopcion de la Constitucion.

El articulo 73, otorga facultades al Congreso para expedir leyes relacionadas con el
derecho maritimo de paz y guerra. vias generales de comunicacidon. uso ¥
aprovechamiento de las aguas de jurisdiccidn federal y ordenamientos legales que

promuevan la inversidén mexicana en materia de transporte maritimo.
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El articulo 76, establece entre las facultades del Senado, la de aprobar los tratados
internacionales y las convenciones diplomaticas que celebre el Ejecutivo de la Unidn.
En el 89, Fraccidn X se otorga al Presidente de México la facultad de celebrar tratados v
ratificarlos con la aprobacidén del Senado. la Fraccion XIil le permite habilitar toda
clase de puertos y establecer aduanas maritimas; y el 104 Fraccién | dispone que los
Tribunales de la Federacién deben conocer todas las controversias que verse sobre

derecho maritimo.

De conformidad con el articulo 118 fraccién 1. “...los Estados ne pueden, sin el
consentimiento del Congreso de la Unidn establecer derechos de tonelaje, ni otro alguno
de puertos, ni imponer contribuciones derechos sobre importaciones o exportaciones™ '
El articulo 123 menciona las condiciones de trabajo y seguridad social de la gente de
mar. El 131 nos dice que es facultad privativa del Gobierno Federal todo lo relacionado
con el comercio exterior, incluyendo el que se realiza por via maritima. El 133
menciona que la Constitucién y las leyes que de ella emanen con aprobacion del
Congreso, asi como los tratados que estén de acuerdo con la misma y aprobados por el

Senado seran la Ley Suprema en el pais.

Finalmente, el articulo 134 dice que *...las adquisiciones. arrendamientos y
enajenaciones de todo tipo de bienes y prestacion de servicios para el Estadoe, deberan
ser [levados a cabo en las mejores condiciones disponibles en cuanto a precio, calidad,
financiamiento, oportunidad y demds circunstancias pertinentes...”" . Ello incluye la

compra de buques y su arrendamiento o fletamento.

De éstas disposiciones se han creado diversas leyes, de las cuales la mayoria han
quedado derogadas por considerarse obsoletas ante las exigencias del contexto
internacional. A continuacion se citan en orden cronolégico varias de estas leyes y las

que se encuentran vigentes.

78 CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS. Coleccion Leyes y
Reglamentos. México. 1998, pag. 93
" Ibidem. pag. 113
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- Ley Organica de la Administracion Pablica Federal, publicada en el Diario Oficial de
la Federacion DOF el 29 de diciembre de 1976. Esta Ley ha sido modificada por
diversos decretos; su Oltima modificacion fue publicada el 30 de noviembre del
2000. en ella se hicieron serias enmiendas, va que todos los aspectos de la pesca que
anteriormenic pertenecian a la Secretaria de Medio Ambiente Recursos Naturales v
Pesca pasaron a ser competencia de la Secretaria de Agricultura, Ganaderia y
Desarrollo Social, quedando de la siguiente manera: Secretaria de Agriculura,
Ganaderia, Desarrollo Rural, Pesca y Alimentacion (Art, 26). Con ello, se reforma el
encabezado vy las fracciones I, XII1, XX, XXV v XXIX del articulo 32 bis y el
encabezado y las fracciones XIT, XIX, XX y XXI del articulo 35.

— “Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos del 10 de enero de 1963, DOF del 21 de
noviembre del mismo afo.... A través de esta ley se deseaba entregar a los
interesados. en un selo cuerpo legislativo todos los aspecios técnicos del comercio y
la navegacidn maritimos, ademds de tener un solo cuerpo de normas de ficil consulta

sobre todo io relativo al Derecho Maritimo.... {Derogada);

— “Ley de Vias Generales de Comunicacion, Libre Tercero: “Comunicaciones por
Agua”, del 30 de diciembre de 1939, DOF del 19 de febrero de 1940 (Derogada en lo

maritimo);

-~ “Reglamento para la Navegacion de Cabotaje del 7 de agosto de 1941, DOF del 4 de

septiembre de ese mismo afio (Derogado};

— “Reglamento de Yates de! 18 de junio de 1940, DOF del 13 de septiembre del mismo

afio {Derogado);

- “Reglamento para el Abanderamiento v Matricula de los Buques Mercantes

Nacionales del 30 de abril de 1946, DOF del 2 de agosto siguiente (Derogado);
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- “Reglamento de Operacion en los Puertos de Administracion Estatal. del 2 de abril
de 1975, DOF del 8 de abril siguiente (Derogado por la Ley de Puertos v su

Reglamento)

- “Reglamento para el Servicio de Pilotaje del 14 de febrero de 1980, DOF del 19 de

febrero siguiente (Derogado);

- “Reglamento del Registro Piblico Maritime Nacional, det 21 de agosto de 1980,

DOF del 29 de agosto de ese mismao afio (Derogado);

- “Ley para del Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana det 22 de diciembre de
1980. DOF del 8 de enero de 1981.7""* Esta Ley contenia diversas medidas como los
estimulos fiscales, apoyos econdmicos, exencion del pago de impuestos, y fomentaba
los planes gubernamentales en materia de puertos, digues v astilleros, para lograr una

buena operacion, construccidn y reparacién de embarcaciones (Derogada);

— Reglamento de los Capitulos Tercero, Cuarto y Quinto de la citada Ley, el cual

regulaba lo relativo a la reserva de carga para buques nacionales (Derogado);

-~ “Reglamento del Padrén de Abanderamiento Mexicano, del 26 de febrero de 1986,

DOF del 7 de marzo del mismo afio (Derogado);

- “Reglamento General para el Sisterna de Organizacion y Control del Trafico

-

Maritimo Nacional de) 29 de diciembre de 1987, DOF del 13 de encro de 1988, v

— “Ley Federal del Mar del 18 de diciembre de 1985, DOF del 8 de enero de 1986
rige todo lo relativo a las zonas marinas del territorio, donde se ejercen derechos de

soberania y jurisdiccién.

Asimismo, existen oiras legislaciones que no son meramente maritimas. sin embargo,

contienen aspectos relacionados con ella: Ley General de Bienes Nacionales del 23 de

17 Salgado y Salgado, José Eusebio. “La legislacion y jurisprudencia reciente del derecho maritimo

mexicane. con un breve analisis historico (1521-1993)".. ANUARIO MARITIMO, pdg. 23y 24
" Ibidem.. pdg. 25




diciembre de 1981, (publicada en el DOF ¢l 8 de enero de 1982 y reformada por decreto
publicado ¢l 29 de julio de 1994); Ley Federal del Trabajo del 23 de diciembre de 1969
{DOF del | de abril de 1970); Ley General del Equilibrio Ecolégico v la Proteccion al
Ambiente del 23 de diciembre de 1987 y la Ley Aduanera del 15 de diciembre de 1993
y su Reglamento del 6 de junio de 1996 (se ocupan del trifico maritimo aduanero;
trafico fluvial; de caga y descarga; de transbordo; de contenedores; aduanas maritimas;

horas y dias habiles del trafico maritimo y lo referente a mercancias peligrosas).

Es importante mencionar que con la Ley de Inversion Extranjera del 23 de diciembre de
1993, publicada ¢l 28 de diciembre de ese afio, se permite a los extranjeros participar
hasta con un 49% del capital en empresas de pesca, Administraciones Portuarias
Integraies y servicios portuarios de pilotaje y con mds del 49% en servicios de
remolque, amarre de cabos y lanchaje, navieras dedicadas al trafico de altura y
construccion de ductos para transportar petroleo y sus derivados. Elto ha afectado a la
marina mercante, ya que ha sido desplazada de actividades que le corresponden por

derecho constitucional,

Con las actuales Leyes de Puertos y de Navegacion del 12 de julio v 23 de diciembre de
1993, publicadas en el DOF el 19 de julio de 1993 v 4 de enero de 1994, se derogaron

algunas disposiciones que reservaban esta industria para los mexicanos.

En el caso de la primera se cancelaron:

1) La Ley que creaba la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos,

2} Los articulos 172 a 183, 190, 210, 298, 299 y 110 de la Ley de Vias Generales de
Comunicacién, y

3} Los articulos 9, fraccién |, incisos f). g) ¥ h), fraccion IV; 14-H; 14-1; 14-1: 17
fracciones I a IV y VI; 18§ fracciones 1L IV y VIII; 27; 33; 43 a 52; 272 a 274 de la

Ley de Navegacion y Comercio Maritimos.

Por la segunda:
1y “La Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana de 1981 y su

Reglamento;,




2} "Ley sobre Disposiciones Especiales para el Servicio de Cabotaje. Interior del Puerto
v Fluvial de la Republica;

3) “Ley de Subvenciones de ia Marina Mercante Nacional;

4) “Ley de Navegacién y Comercio Maritimos, con excepcion de los articulos 222 a
232 y 234 a 250, relativos al Seguro Maritime;

5} “Ley de Vias Generales de Comunicacion, articulos 1, fracciones [ a IV, 169 a 305,
343 a 545y 347 a 554, v

6) “Codigo de Comercio. articulos 19, 21 fracciones Xill y XVI a XVIIL; 641 a 944;
1043 fracciones 111, V. VII_ VIII y el 1044 7

El Reglamento de la Ley de Navegacion fue publicado en el DOF el 16 de noviembre
de 1998 y con él se abrogaron casi todos los Reglamentos de la vieja Ley de

Navegacién y Comercio Maritimos de 1963 que son:

13 “El Reglamento para la Navegacion Interior, publicado en el DOF el 12 de
septiembre de 1940;

2) “E! Reglamento de Yates, publicado en el DOF el 13 de septiembre de 1940;

3) “El Reglamento para la Navegacion de Cabotaje, publicado en el DOF el 14 de
septiembre de 1941;

4) “El Reglamento para el Abanderamiento y Matricula de los Buques Mercantes
Nacionales, pubiicado en el DOF el 2 de agosto de 1946;

5) “El Reglamento para los Servicios Piblicos de Cabotaje entre los Puertos Mexicanos
del Litoral del Golfo de México y Mar Caribe, publicado en ¢l DOF el 30 de julio de
194§;

6) “El Reglamento para el Servicio de Pilotaje, publicado en el DOF el 14 de febrero de
1980;

7) “El Reglamento del Registro Pablico Maritimoe Nacienal, publicado en ¢l DOF el 29

de agosto de 1980;

7% |bidem. pag. 27 y 28
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8) "El Reglamento de los Capituelos 1L IV y V de la Ley para el Desarrollo de la
Marina Mercante Mcxicana, publicado en el DOF el 27 de octubre de 1981;

9) “E! Reglamento del Padron de Abanderamiento Mexicano, pubticado en el DOF et 7
de marzo de 1986, v

10) “El articulo 55 del Reglamento de la Ley de Puertos™ ™,

La Ley de Navegacidn se cred con el objeto de proporcionar una mayor claridad v
seguridad en materia de navegacion para el desarrollo de los servicios que se prestan,
asi como en la marina mercante y ¢l comercio maritimo. Esta Ley consta de 140

articulos distribuidos en 7 titulos e incluye un apartado de transitorios.

TITULO [: Disposiciones Generales. Ambito de Aplicacidon de la Ley y Autoridad
Maritima.

TITULO !@: De la Marina Mercante. Abanderamiento ¥ Matricula de Embarcaciones y
Registro Publico Maritimo Nacional.

TITULO 1iI: De la Navegacién. Régimen de Navegacion, Arribo y Despacho de
Embarcaciones, Pilotaje, Remolque Maniobra en Puerto, Sedalamiento Maritimo y
Ayudas a la Navegacion, Inspeccion Naval y Prevencion de la Contaminacién Marina.
TITULO IV: De la Propiedad de Embarcaciones. Disposiciones Generales, Formas de
Adquisicion de Embarcaciones; Copropiedad  Maritima; Amarre, Abandono v
Desguace; Privilegios Maritimos sobre Embarcaciones v Artefactos Navales:
Privilegios Maritimos sobre Mercancias Transportadas e Hipoteca Maritima.

TITULO V: De los Contratos de Explotacion de Embarcaciones. Contratos de
Fietamento, de Transporte de Mercancia por Agua. de Transporte de Pasajeros por
Agua y de Remolque de Transporte.

TITULO VI: De los riesgos de la Navegacion. Abordaje, Averfas, Salvamento,
Hundimiento y Remocion, Derrelictos Maritimos. Responsabilidad Civil e
[nvestigacion de Accidentes Maritimos.

TITULO VII: Sanciones. Disposiciones Generales.

78 DOF. “Reglamento de la Ley de Navegacion™. Publicado el 16 de noviembre de 1998, pag. 67




TRANSITORIOS

El Reglamento tiene 133 articulos distribuidos en § titufos e incluye un apartado de

transitorios.

TITULO I: Disposiciones Generales. Capitulo Unico.

TITULO II: Del Abanderamiento y Matricula de Embarcaciones v Artelactos Navales.
Del Abanderamiento y matricula, De los Requisitos v Tramites para la Matriculacion,
de los Pasavantes, De la Dimision de Bandera.

TITULO II: Del Programa de Abanderamiento. De ia inscripeion en el Programa de
Abanderamiento, De las Obligaciones y de los Derechos de las Empresas, Del
Incumplimiento del Programa de Abanderamiento y De las Infracciones,

TITULO IV: Del Registro Publico Maritimo Nacional, De la Organizacidon del Registro,
De las Inscripciones, De la Rectificacidn, Cancelacion v Reposicion de Inscripciones y
De las Certificaciones.

TITULO V: De la Navegacién. De la Seguridad v Responsabilidades del Arribo y
Despache de Embarcaciones, De los Servicios en Navegacion Interior o de Cabotaje y
Del Seguro del Viajero.

TITULO VI: Del Pilotaje. De los permisos, De los Pilotos de Puerto, De la Prestacion
del Servicio, De las Maniobras de Pilotaje y De la Contratacion del Servicio.

TITULO VII: Del Cuerpo de Vigilancia, Seguridad de los Recintos Portuarios y Auxilio
para la navegacion interior. Capitulo Unico.

TITULO VIII: De las Tarifas. De las Bases Tarifarias del Transporte de Pasajeros.
TRANSITORIOS

A partir de la entrada en vigor de estas disposiciones se suscitaron una serie de
controversias por parte de los industriales del transporte maritimo vy algunos
especialistas, con relacion a su contenido y aplicacidn, ya que durante mucho tiempo. el

trafico de cabotaje estuvo reservado exclusivamente a las empresas nacionales.
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Con la apertura de la actividad plasmada en la Ley de Navegacion, las empresas
extranjeras desplazaron a las nacionales dentro del propio territorio, debido a la
ausencia de un tratamiento equilibrado, toda vez que aquellas cuentan con mayores
recursos y capacidad. Ademas, no hay suticiente reciprocidad con los ciudadanos
extranjeros, Muchos de los paises no otorgan a los mexicanos las mismas
oportunidades, por tener reservada esta actividad de manera exclusiva para sus

nacionales.

Otro aspecto que también perjudica el desarrollo de la flota mercante, de conformidad
con la Ley, es la facilidad en los requisitos para abanderar y matricular embarcaciones,
que con un simple contrato de fletamento o arrendamiento 2 casco desnudo’, les otorga
el mismo trato que a las nacionales; ello, en consecuencia, crea una competencia desleal

para nuestros navieros.

Por otra parte, hay que mencionar que la Ley iguala el contrato de arrendamiento al de
fletamento (Art. 93), lo que ha llevado a varios maritimistas a seguir la clasificacion que
hace la doctrina extranjera con relacidn a los contratos de utilizacion de los buques.
“Asi, la clasificacién de dichos contratos a los que la Ley llama de explotacion de los

buques, es la siguiente:

A) Arrendamiento o locacion.
B) Fletamento.

a) A tiempo

b) Por viaje.

C) Transporte maritimo de:

" Fletamento ¢ arrendamiento a casco desnudo: E1 Fletante se obliga a poner por un tiempe determinado
a disposicion del fletador. una embarcacion determinada. sin armamento y sin tripulacion, a carmbio del
pago de un flete. El fletador asume la gestién ndutica y comercial en calidad de naviero 0 armador de la
embarcacion fletada y debe restituir 1a embarcacién al término convenido en el estado en que la recibic.
salvo el uso normal de ésta y de sus aparejos.

El fletador responderd al fletante de todas las reclamaciones de ferceros que sean consecuencia de la
operacidn y explotacién de la embarcacion y tendrd a su cargo ¢l manienimiento y reparacidn de lu
embarcacidn con excepcién de Jas reparaciones que provengan de vicios propios de €sta yue seran a
cargo det fletante. (Ver SCT. Ley de Navegacion de 1999, pdg. 129)




a) Pasajeros.

by Mercancias o cosas,
¢) Buques o remolque.”'’®

El Dr. Jos¢ E. Salgado y Salgado menciona que la legislacién “...estd llena de
disposiciones contradictorias, dejan figuras fuera de regulacion, dan conceptos ya
totalmente Superados en el dmbito internacional v en algunos casos se oponen a
convenios internacionales debidamente ratiticados por nuestro pais v lo mds grave a la

propia Constitucion....”7" .

Entre los temas que ne contempla la Ley de Navegacién ni su Reglamento y que dia
con dia se desarrollan, se encuentran: las ordenes de entrega. las boletas de embarque,
los recibos provisionales del oficial encargadoe de la carga {(Mate’s Receipt) v las cartas
de garantia; asi como también lo relativo a los procedimientos maritimos, las
compraventas maritimas y el seguro maritimo, entre otros. De este UGltimo, las
autoridades consideran incorporar los articulos de la antigua Ley de Navegacion y
Comercio Maritimos, a la Ley de Seguros a la que le corresponde regular todo lo

refacionado a este tema.

Ademads, se presentan confusiones en algunos conceptos como el del naviero, el
armador v el operador, va que no destaca cuidodosamente sus diferencias (Art. 16). El
Dr. Salgado nos dice que ~...se emplea la expresion “derrelictos”™ (Art. 129 ¥ 130}, que
¢s poco apropiada, pues deja de lado una tradicién maritima de siglos, es decir, el
empleo de los términos naufragios y restos naufragos, expresiones mas utilizadas en la
lengua espafiola,..”'"® .

Un aspecto importante de sefialar es que la Ley incluye un tema que no es propiamente
maritimo el del “derecho de angaria™. A este respecto. el Dr. Salgado menciona que

*...en el articulo 69 se delega al derecho comuin el examen de los modos de adquisicion

17 Salgado y Salgado, José Eusebio. PANORAMA DEL DERECHO. Op. Cit., pdg. 27
77 Sajgado y Salgado, José Eusebio. LA LEGISLACION Y JURISPRUDENCIA. Op. Cit.. pig. 37
78 Salgado y Salgado. José E. PANORAMA DEL DERECHO. Op. Cit.. pig. 30
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de una embarcacion y se dictaminan los correspondientes al Derecho Maritimo, dejando
entre €stos, a uno de derecho comiin ., que es el derecho de angaria. el cual esta tomado

de! derecho internacional publico...”"”.

Como podemos observar, tanto la Ley como su Reglamento presentan ciertas
deficlencias, lo que nos muestra que no contamos con una legislacidn que impulse
realmente el desarrolle de la marina mercante conforme a la realidad maritima nacional
¢ internacional. Ademds, ¢l emplear términos que ditieren de los utilizados a nive!
internacional podria ccasionarnos serios problemas en los tribunales internacionales al

grado de llegar a perder un juicio.

Por ello, considero que es urgente hacer una revision mas detallada por parte de
investigadores expertos y preparados maritimistas, a fin de corregir estos problemas v

disminuir la competencia desleal a 1a que se enfrentan las navicras mexicanas.

Sin embrago, no por tratarse de una necesidad imperiosa tenemos que seguir modelos
exiranjeros ajenos a la realidad nacional o apoyar proyectos mal elaborados. Lo que
necesitamos son leyes que permitan aprovechar el potencial que ofrece el transporte
maritimo con el fin de apoyar el desarrollo social y economico del pais, dentro de un

marco que nos exige dia con dia una creciente competitividad y apertura comercial.

Asimismo, deben tenerse en cuenta los compromisos internacionales que el pais ha
asumido al signar los diferentes Convenios Internacionales de orden maritimo, ya que

no hemos llevado a cabo su debida aplicacién y cumplimiento.

Por tanto. debemos comenzar lo mas pronto posible, pues una legislacion incompleta y
equivoca se convierte en un obsticulo para €l crecimiento de las actividades

economicas, politicas y sociales de la nacion.

7% Ibidem.. pag, 24




4.2 SUBSIDIOS Y APOYOS

Los paises que cuentan con grandes flotas mercantes han aplicado politicas de
desarrollo que les han redituade fuertes ganancias v les permiten una mayor
independencia comercial para utilizar servicios de transporte maritimo en su comercio

exterior.

Como vimos en el Capitulo 2, los apovos v estimulos que proporcionan estan basados
en excensiones fiscales y marcos legales que garanticen certeza y seguridad juridica.
Los gobiernos establecen condiciones internas que favorecen a los industriales, & fin de

atraer inversiones en este sector.

En el caso de México, no se ha tenido un apoyo real a la marina mercante nacional. En
épocas pasadas hubo algunos intentos por tratar de impulsar su desarrollo, pero a
consccuencia de las graves crisis que han afectado severamente al pais, estos han

desaparecido por completo del panorama nacional.

Esta falta de apoyo es el principal factor que ha impedido contar con una flota mercante
suficiente y competitiva que permita participar con éxito dentro de la globalizacidon

econdmica.

En 1966, se otorgaron subsidios para productos de exportacion si eran transportados por
buques mexicanos, [0s cuales cubrian el 50% del flete de productos semi facturados y

no facturados.

Posteriormente, en 1975 aparecen los Certificados Especiales de Devolucion de
[mpuestos (CEDIS), que 5 afios mds tarde se sustituyen por los Certificados de
Promocién Fiscal (CEPROFIS). Estos certificados “...establecian el otorgamiento de

créditos fiscales equivalentes al 20% del costo de adquisicion de buques y equipos
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nuevos 0 usados, asi como un crédito fiscal a los usuarios de transporte maritimo por el

10% del costo del flete.. "™

Sin embrago, este esquema se suspendié en 1983, volviéndose a restaurar en 1985 por
la Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana; pero esta vez, los créditos
aplicables contra impuestos federales sélo alcanzaron el 10% en la adguisicién de
buques, maquinaria, equipos nuevos v manufacturados en el pais o en el extranjero,

cuando estos no podian producirse aqui.

Dicha Ley apoyaba la ampliacidn de los planes gubernamentales en materia de puertos,
diques y astilleros con el propésito de una mejor operacién, construccién y reparacion
de las embarcaciones (Art. 2[). Solo se autorizaba la compra de embarcaciones
construidas en astilleros extranjeros al comprobarse que estas no podian construirse en

astilieros nacionales en el plazo v con las especificaciones requeridas (Art. 22).

Los articulos 13 al 2! reservaban la carga, tanto de importacion como de exportacion
para los navieros mexicanos, y en caso de no contar con la flota suficiente se otorgaban
permisos a las empresas extranjeras, cuyos gobiernos tuvieran convenies bilaterales o

multilaterales con ¢l pais.

A partir de la administracion del ex-presidente Miguel de la Madrid comienzan a
suspenderse todos estos apoyos vy se crean nuevas obligaciones, como la del 2% de
impuestos al activo fijo que representa la cuarta parte de los costos totales de operacion.
y el del 10% ad valorem en la importacion de buques. Ello origind que la mayor parte
de los navieros optaran por asumir banderas de conveniencia, provocando una dréstica

reduccién en el tonelaje de la marina mercante nacional,

Estos impuestos crean un fuerte desincetivo a la ripida adquisicidn, expansion y

modernizacion de la tlota mercante.

0 gcT. CARACTERISTICAS GENERALES DE LA MARINA. Op. Cit.. pag, 129
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Al hacer una comparacion con los subsidios que otorgan otros paises podemos observar
la gran desventaja que tienen los navieros mexicanos. por mencionar algunos casos
tenemos que, T...Estados Unidos otorga préstamos hasta del 50% del valor de! buque,
Corea proporciona hasta un 90% del costo de construccion de una nueva embarcacion,
los préstamos holandeses cubren un 80% vy los japoneses un 60% del precio del

buque...”'". |

En relacién a los iimpuestos aduanales, en 1985, *...se autorizd un reembolso del 10%
en los impuestos de importacién a los importadores que usaran buques mexicanos...”'®.
En paises como Alemania, Canada, Corea y Estados Unidos no se cobran impuestos
respecto a la importacién de buques. ni por el material para su construccion y

reparacion.

Por otra parte, Nacional Financiera (NAFIN) y el Banco de Comercio Exterior
(BANCOMEXT). disponian de algunas lincas de crédito internacional atractivas para
los usuarios, pero por su operacidn a través de la banca comercial ¥ por los requisitos

que solicitaban a los navieros, las hacia de dificil acceso.

Las instituciones bancarias mexicanas no han mostrado un interés real en incursionar en
forma directa en este mercado, debido a los altos volimenes de inversion, los largos
periodos de recuperacion y por la sensibilidad del negocio al comportamiento de la

actividad econdmica.

Por tal motivo, los navieros mexicanos adquieren sus barcos mediante “...paquetes

financieros directos de astilleros extranjeros, con periodos de amortizacion que por lo

regular son de 7 2 10 aflos, a tasas preferenciales, y en créditos externos directos.,.”'™

B AMARAD. MARITIME SUBSIDES. Op. Cit.. pégs. 87. 94,95, 108 y 161,
182 [bidem., pag. 103
"2 ¢ C.T. CARACTERISTICAS GENERALES DE LA MARINA.. Op. Cit. pag. 137



Otras empresas como TMM efectuaren mecanismos de emision de bonos en el
extranjero. para obtener fuentes de financiamiento v fortalecer el flujo de efectivo del

negocio.

Actualmente, no se cuenta con apoyos v subsidios para la construccion de
embarcaciones modernas, ni para la fabricacién del equipo que requieren, como
sistemas electrénicos, ayudas a la navegacidn, motores v otros componentes. ni para su

operacion.

Los astilleros han resentido esa faita de apoyo. la mavoria de ellos no tiene la capacidad
de producir grandes buques, pues no poseen los materiales necesarios para su
construccién y solo se tienen que conformar con la reparacidn de pequefias

embarcaciones como lanchas y yates deportivos.

La carencia de equipo y piezas de repuesto es un factor que los ha limitado, ya que hay
que importarlos del extranjero y pagar impuestos con un valor del 30% sobre el precio
del costo, seguro y flete (CIF). Esto, ha originado que algunos de ellos fueran cerrados,
lo que ha repercutido en una alta tasa de desempleo en el personal capacitado. “La
Hipoteca maritima v el crédito de astiileros, no se han desarrollado en el pais, aunque
con la Ley de Navegacidn se abren posibilidades para el uso de la hipoteca
maritima,”'*

Tampoco existen esquemas favorables para la compra de barcos, tanto la banca
comercial como las instituciones gubernamentales no otorgan lineas de crédito, por lo

que se tiene que recurrir a préstamos en el extranjero, los cuales ofrecen mejores

servicios.

En lo referente al régimen laboral, los patrones contribuyen en los pagos de seguridad

social del empleado con un *...35% sobre sueldos directos, correspondientes a cuotas

8% |dem
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del IMSS, INFONAVIT, SAR y prestaciones asociadas al salario, y un 10% mds por
otras cargas sobre sueldos directos, derivados de prestaciones contractuales que
normaimente pagan las empresas navieras...”'™ . Para los patrones. estas medidas
aumentan sus costos laborales, por lo que el personal representa un coste muy

competitivo.

De todo lo anterior, se puede decir que la falta de esquemas fiscales, laborales y
financieros favorables v el establecimiento de una serie de impuestos ha perjudicado
considerablemente a nuestras empresas maritimas ya que, lienen que compelir con
navieras que cuentan con toda clase de apoyos v subsidios; ello fo podemos observar en
la publicacién que hace cada tres afios el Gobierno de los Estados Unidos Maritine
Subsides, donde aparecen todas las ayudas y subsidios que reciben los armadores y

astilleros de los paises desarroilados.

Si queremos reactivar la marina mercante, serd necesario establecer esquemas que
permitan disponer de crédito suficiente v oportuno. con plazos y tasas acordes al
comportamiento del negocio; asimismo, que incluyan compromisos € instrumentos que

y actualizacion de la flota, la conservacién y mantenimiento

- ’

apoyen la ampliacién

adecuado e impulsen proyectos de transporte multimodal.

Para lograr estos objetivos, las autoridades tendran que hacer un gran esfuerzo por
encontrar soluciones viables a esta problemdtica que ha afectado considerablemente a
los mexicanos. La tarea no es ficil, va que se requiere de fuertes inversiones v periodos
a largo plazo para entablar cimientos firmes que en un futuro nos permitan desarrollar

una flota mercante competitiva.

Dadas las condiciones politicas del pais, quizd el gobierno no pueda establecer
programas similares a los que han realizado otros paises. pero al menos deberia crear

condiciones internas tavorables, como la liberalizacidon de impuestos, reestructurar las

185 |bidem., pag. 130
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leyes, etc., con ¢l fin de aumentar el abanderamiento de buques v recobrar la contianza

de los inversionistas e instituciones financieras para que hagan mds activo este mercado.

4.3 PROGRAMAS DE FOMENTO PARA LA MARINA
MERCANTE

Como sabemos, al inicio de cada gobierno ¢l presidente entrante detine sus politicas vy
objetivos que llevard a cabo durante su mandato mediante un Plan Nacional de
Desarrcllo. El Plan contiene las diversas estrategias a seguir para alcanzar el maximo

objetivo: lograr un crecimiento econdémico, politico, social, cultural, etc., en el pais.

La mayor parte de nuestros gobernantes han incluido en su plan al transporte maritimo,
por ser un factor fundamental en el comercio exterior. ya que de éste depende que
nuestros productos Heguen seguros, en condiciones apropiadas y en tiempos oportunos

a su destino tinal.

Desafortunadamente, no se han logrado grandes avances, sino por el contrario. varias de
las politicas implementadas “a fin de impulsar el sector”, especialmente a la marina
mercante, han frenado su crecimiento y modernizaciéon, v lo mas grave, exponen su

-

supervivencia.

Entre los programas que se han llevado a cubo en el pais podemos citar: el del ex-
presidente Ruiz Cortines y el de la Ley para el Desarrolio de la Marina Mercante

Mexicana de 1981, expedida durante el gobierno del Lic. José Lopez Portillo.

El primero propuso resoiver el problema de la marina mercante, mediante un programa
que presentd en su primer informe de gobierno. denominado “Programa del Progreso
Maritimo de México” también conocido como “Marcha al Mar”; con éste se buscaba
integrar un sistema de transporte eficiente que resolviera los problemas gue habian
impedido su desarrollo. Poco tiempo después fue suspendido por la falta de inversiones

privadas, ya que no tenian confianza para invertir en empresas navieras.
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En el periodo en que se aplico la Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante
Mexicana se alcanzaron las cifras mas elevadas que ha tenido la flota mercante a lo
largo de su historia. “De 1981 a 1983 se avanzé de 93 a 97 buques v de | millon 53

mil 721 toneladas a 1 millén 345 mil 748 T.p.M. "%

A partir de entonces, la marina mercante se ha visto fuertemente afectada por
programas de “apertura™ que, a criterio de las autoridades fomentan su desarrollo; pero
como hemos visto en este trabajo, la situacidn de la marina mercante es cada vez mds

deplorable.

En el Plan Nacional de Desarrolio 1989-1994 del Gobierno de Salinas se menciona que
*...se fomentard el transporte de cabotaje con el objeto de reducir costos. Se impulsard
una mayor participacién de la marina mercante nacional en los traficos de altura vy
cabotaje, y se aumentard su eficiencia y productividad, asimismo se proseguird con el
desarrollo y capacitacion del personal técnico, de marinos v especialistas que requiere la
flota mercante. Este impulso se realizard con un claro sentido de eficiencia y
productividad, sin redundar, por tanto, en costos mayores para los usuarios...”'" .

También se establece una revision y adecuacion de *...convenios bilaterales maritimos
celebrados con diversos paises con la tinalidad de apoyar al comercio exterior. Un
mejor aprovechamiento de la capacidad instalada de los astilleros mexicanos en funcién
de criterios de rentabilidad, promover una mayor participacion de la inversion privada,

en la fabricacion y reparacion de embarcaciones,..”'® .

Sin embrago. estos objetivos no beneficiaron realmente a los industriales mexicanos,
sino, por el contrario, se apoyaron intereses extranjeros. Ello lo podemos observar con
la expedicion de la Ley de Puertos y de Navegacion, las cuales les han otorgado muchas

facilidades, relegando la participacion mexicana.

8 Arellano Chavez, Melchor. “La marina mercante mexicana en la uliima década™. EL
FINANCIERO, 18 de mayo de 1992, pag. 86
"7 Ejecutivo Federal, “Plan nacional de desarrolle 1989-1994". COMERCIO EXTERIOR. Banco
E\igcional de Comercio Exterior, S.N.C.. Vol. 39, Edicion Especial. México. 1989, pag. 51

idem.
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En el sexenio de Emesto Zedillo se establecié el “Programa para Promover la
Competitividad de la Marina Mercante Nacional 1996-2000”, bajo el marco de las

politicas establecidas en el Plan Nacional y el Programa Sectorial.

“El Programa estd constituido por estrategias y acciones orientadas a que la marina
mercante mexicana, logre una mayor participacion en los flujos de comercio exterior,
amplie su contribucion en el transporte de cabotaje v costa afuera, brindando un mejor

apoyo a las actividades de explotacién y extraccion de hidrocarburos.”'*

Las fases de ejecucidn consisten en los siguientes puntos:

I. “Modernizacion de la Oferta. Se propone el establecimiento de un fondo de garantia,
promocidn de lineas de crédito, formulacion de tratamientos fiscales y ampliaciones
de plazos de amortizacién, formulacion de politicas que fomenten a los astilleros,
promocidn de nuevas tecnologias, entre otros.

. “Aprovechamiento de la Demanda. Se establece la formulacion de estudios de
mercado, mecanismos para convenir con los usuarios e integracion de informacion
sobre origen y destino de cargas, rutas comerciales, etc.

1. “Superacién de la Gente del Mar. Contience la formulacién v el desarrollo de un
programa de formacidn, capacitacion y actualizacion para el personal y propuestas
para mejorar la actividad laboral.

IV. “Fortalecimiento de la Autoridad Maritima. Se establece el uso de ventanillas
dnicas, formulacion de programas integrales de inspeccion y de mantenimiento.

V. “Actualizacion del Marco Juridico. Modificaciones a la Ley de Navegacion v
elaboracion del Reglamento de la Ley.

VI. “Regulacion Internacional. Contiene el apoyo de las acciones establecidas en los

. . . o v 9]
convenios v acuerdos que el pais ha suscrito en ta materia™ .

¥ S CT. PROGRAMA PARA PROMOVER LA COMPETITIVIDAD DE LA MARINA
MERCANTE MEXICANA 1996-2000, D.G.M.M., México. 1996, pag. 4
19 Ibidem, pags. 6-12
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Como observamos, este programa incluye una serie de medidas que si realmente fucran
aplicadas. lograriamos cimentar bases sélidas para que en un tuturo se pueda crear la
Rota mercante a la que aspiran los navieros mexicanos. Pero la realidad nos muesira lo
contrario ya que, durante este sexenio, la marina mercante se ha visto al borde de su

extincion.

En protesta, diversas agrupaciones que conforman este sector presentaron el dia 7 de
noviembre de 2000 una demanda en la Camara de Diputados en contra de Carlos Ruiz
Sacristiin, ex Secretario de Comunicaciones y Transportes, por los errores cometidos

con ¢l Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes 1995-2000.

Al respecto, el capitin Raymundo Mata, Secretario General de la Orden de Capitanes y
Pilotos Navales de la Repiblica Mexicana Similares y Conexos, declaré que la politica
aplicada “...ha disfrazado una apertura para dar entrada a un mayor ndmero de
oferentes de transporte maritimo al mercado nacional, ocasionando que nuestro pais no
disponga hoy dia de buques nacionales para efectuar su comercio exterior... . Ademas
en e! trafico de cabotaje los buques nacionales no pueden competir por ser mids cara su
operacion con bandera mexicana que con bandera extranjera...™"".

Tedo ello ha provocado un dafio, tanto a la soberania como a la economia nacional,
debido a la completa dependencia de navieras extranjeras, los altos costos por el pago
de sus servicios y por la anulacion de la recaudacion fiscal, pues estos transportistas no

pagan ningun impuesto en el pais.

Esperemos que con el nuevo presidente, Vicente Fox, se modifiquen las politicas
seguidas hasta ahora, a fin de lograr una politica maritima de Estado que asegure su
desarrollo. Al parecer, el presidente electo ha manifestado su interés por reactivar esta

rama estratégica para la economia nacional.

! Mata Raymundo, en Miguet Badillo, ~Causo $.C.T. grave dafto a la marina mercante”. EL
UNIVERSAL, viernes 17 de noviembre del 2000. pig. A20
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Pero de nada sirve hacer solo promesas, ya que es necesario llevar a cabo
verdaderamente las metas que se establezcan en cualquier proyecto que sea acorde con

nuestra realidad.

4.4 PROPUESTAS

La marina mercante representa un sector estratégico en el desarrollo econdémico del
pais, por ello es urgente establecer programas que impulsen su desarrollo v beneficien
realmente a nuestros nacionales y no a intereses extranjeros, como se ha hecho durante
los uttimos afios. Es un gran error darle la espalda a nuestros mares, va que podriamos
aprovechar las ventajas estratégicas que la propia naturaleza nos ha brindado al ser un

pais maritimo.

Para lograr una politica de tomento acorde con la realidad nacicnal. se requiere de
extensos estudios por parte de especialistas experimentados, pero principalmente de

grandes esfuerzos por parte de gente relacionada con la rama.

A partir de esta pequefia Investigacion, queremos ofrecer algunas propuestas que de
alguna manera puedan contribuir a fomentar el desarrollo de la marina mercante
nacional. No hay que olvidar que de nada sirve crear medidas y prometer un futuro
éxito, si realmente no llevamos a la practica los objetivos y metas que se establecen ¢n

cada uno de los programas de fomento.
PROPUESTAS:

1) En primer término se debe reconocer la importancia de la marina mercante para el
pais. Como he mencionado. para los paises, especialmente los desarroflados, que
cuentan con importantes flotas mercantes, la actividad maritima siempre ha ocupado
una posicidn privilegiada dentro de sus politicas econdmicas nacionales. por ello.
han proporcionado a sus navieros esquemas tiscales. laborales vy financieros

tavorables que les permita competir exitosamente en ¢l comercio internacional.
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En nuestro caso, esa falta de interds por los asuntos maritimos es el principal
obstaculo que ha frenado su desarrollo, pues a lo targo de nuestra historia este sector
ha sido uno de los mas descuidados dentro de la economia. Esa actitud también, se
puede observar en el dmbito de la ensefianza y el aprendizaje del derecho maritimo,
ya que esta materia s6lo se imparte en algunas universidades y por o regutar como
optativa, ello propicia que el alumno la estudie de acuerdo a sus intereses.

Es una lastima que teniendo una ubicacion geogrifica estratégica y vital. los
mexicanos sigamos ignorando a nuestros mares y desaprovechando la riqueza que
este medio nos puede proporcionar.

Por lo tanto, es urgente que las autoridades asuman esa conciencia, va que son ellas
quienes cuentan con los medios adecuados para difundir una cultura maritima, a fin
de que todos los mexicanos conozcan los aspectos técnicos, administrativos y de
investigacion de la actividad; dicha difusion incluye la ensefianza del derecho

maritimo en las universidades del pais.

2) Crear una legislacidn maritima conforme a la rcalidad nacional e internacional, que
regule todo lo relativo al derecho maritimo y se apegue a convenios internacionales
ratificados por nuestro pais. Asimismo, debe contener disposiciones que realmente
beneficien a las empresas mexicanas y disminuya el uso de barcos extranjeros.

La Ley de Navegacion vigente, no ha otorgado a los navieros mexicanos un
tratamiento equilibrado que les permita competir con las embarcaciones extranjeras;
por ¢l contrario ha propiciade una mayor participacion de dichos buques, los cuales
han ido desplazando a los nacionales de nuestros propios litorales. Ademis, no
existe la misma reciprocidad con sus paises de origen, en fa mayoria de ellos se
limita la participacién de embarcaciones mexicanas dentro de su comercio
doméstico. Como ejemplo, podemos citar la postura de los Estados Unidos en la
negociacidn del TLC, que fue de total rechazo para moditicar el marco legal que
regula el transporte de cabotaje en ese pais.

Por lo anterior, la Ley debe ser revisada completamente con el fin de modificar

aquetlos aspectos que de alguna manera frenan el desarrollo de la industria.
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3) Unificar los asuntos maritimos para evitar problemas de competencia y
enfrentamientos  entre las  diversas Secretarias: disminuir  procedimicntos
burocratizados (los cuales obstruyen una mayor rapidez y eficiencia de los servicios).
y facilitar la coordinacion de autoridades con el propasito de elaborar un proyecto

integral que fomente el desarrollo de estos sectores.

4) Facilitar el acceso a lineas de financiamiento que contrate la banca mexicana con
diversos bancos extranjeros. Con el uso adecuado de los créditos se podria dar un
tmpulso al crecimiento y modernizacion de la flota, ya que estos establecen mejores
condiciones de tasas, plazos y garantias, lo que nos permitiria adquirir nuevos
bugues.

Sin embargo, s necesaric crear otros mecanismos para obtener fondos y adquirir
embarcaciones, como Fidetcomisos o Uniones de crédito con participacion

del Gobierno y las navieras,

5) Eliminar las excesivas carpas fiscales e impuestos como el del 2% sobre el activo
fijo, e! del 10% ad valorem para la importacion de bugues y los que se establecen por
la importacion de equipo y piezas de reparacion. Estos impuestos han desalentado a
los industriales mexicanos y han sido una de las principales causas del
desabanderamiento de la flota.

Por mencionar algunos ejemplos tenemos que, Alemania y Holanda no cobran
impuestos de imporiacién por el material para construccion y reparacion de
embarcaciones y en Canadd los buques de importacion estan exentos de impuestos
arancelarios, En el caso de Japdén y Estados Unidos se proporcionan programas de
reservas libres de impuestos para la reposicién de embarcaciones.

Debemos sefialar que los paises de libre registro no cobran impuestos sobre la renta

ni aranceles de exportacidn e importacion.

6) El negocio naviero requiere de fuertes inversiones y largos periodos de recuperacion,
por lanto, s necesario establecer contratos de mediano y largo plazos para obtener

mejores resultados.
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7) Efectuar una planeacién adecuada que enlace al ransporte fluvial con el costero y asi
fomentar la participacién del trafico de cabotaje dentro del sistema nacional de
transporte, con el fin de aprovechar las ventajas que nos proporciona. En este caso, el
descongestionamiento de la carga para disminuir el uso del autotransporte; ahorros
en los costos; una participacién integral de los modos de transporte y una mayor
integracion social y econdmica del pais, enlazando fisicamente los puntos aislados.
Asimismo, es necesario restringir el uso de embarcaciones extranjeras en los
servicios de apoyo a la extraccion petrolera, debido a su caricter estratégico para la
nacién.

Algunos paises conceden subsidios a los buques que operan en traficos de cabotaje y
aguas interiores, con el fin de reservar esta actividad para sus nacionales y proteger

este mercado.

8) Promover un régimen de seguridad social para los marinos utilizando mecanismos
como los del IMSS, Por otra parte, es importante que las autoridades protejan a los
marinos que trabajan en embarcaciones exiranjeras, en caso de que no s¢ cumplan

adecuadamente sus contratos.

9} Elaborar esquemas modernos de planeacion y politicas de comercializacidon en los
puertos para alcanzar los niveles deseados de eficacia ¢n la administracion v la
prestacion de los servicios portuarios. Igualmente, hacer una revision de la estructura
tarifaria, con el fin de ofrecer servicios competitivos a bajos costos. Estos
mecanismos ayudarian a evitar la fuga de cargas mexicanas hacia puertos

norteamericanos.

10) Crear toros de analisis, consulta y promocion entre los diterentes usuarios. las
empresas navieras, uniones, asociaciones, ¢olegios de marinos y el gobierno federal,
a través de los cuales se podrian elaborar estudios que aporten elementos para el
desarrollo de la marina mercante, formular diagndsticos para conocer los costos de
inversion, las fuentes de financiamiento, sus necesidades de renovacion v dar

posibles soluciones a problemas que frenan su crecimiento.
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También, servirian para intercambiar y difundir informacién sobre las rutas.

condiciones y caracteristicas del mercado.

11} Cumplir con las condiciones establecidas en los convenios internacionales en
materia de contaminacioén, seguridad de la vida humana en el mar, responsabilidad de
los prestadores de servicios. de transportacion de mercancias peligrosas, de
matriculacion de embarcaciones y los relacionados con aspectos laborales v

sanitarios.

En lo que se refiere a la industria naval, ésta requiere de mayores inversiones pues
practicamente no existe en el pais. Los astilleros se dedican solamente a la reparacion v

mantenimiento de embarcaciones que a la construccidn.

Por su alto grado de sofisticacioén tecnologica y por los altos costos que implica, es
dificil alcanzar un adecuado nivel de ocupacion de los astilleros nacionales, sin
embrago, es de suma importancia crear mecanismos para comenzar a construir barcos
con mads demanda en el mercado y con tecnologias de fabricacidén relativamente

sencillas.

Asimismo, es preciso crear algunos instrumentos financieros para comprar el equipo
necesario y reparar la mayor cantidad de buques mexicanos, a efecto de disminuir la

fuga de capitales por concepto de reparaciones en el extranjero.

Es desalentador que otros paises protejan y estimulen su industria naval. concediendo
subsidios ¥y apoyos a sus astilleros, mieniras que en nuestro pais estos no existen.
Considero necesario comenzar a reactivar esta indusiria, va que constituye una fuente
de trabajo, un ahorro de divisas y de ingresos. [.o primero al evitar la construccién y
reparacion de barcos fuera del pais y lo segundo perque de forma paulatina se reducen

nuestras adquisiciones al exterior.

in embargo, ningin proyecto dara buenos resultados si ne cumplimos verdaderamente
S bargo, ningin proyecto dard b ltad o cumplimos verdad t

con las metas establecidas; si s6lo realizamos algunas de ellas, seguiremos al margen de
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las oportunidades que nos brindan los acuerdos comerciales de los que somos parte. v lo
grave es que continuaremos dependiendo del extranjero. lo cual afecta tanto a la

soberania, como a la economia nacional.

Este sector representa cabalmente la globalizacion y tiene un valor estratégico para el
pais, por lo tanto, se debera integrar dentro de la politica econdmica, un programa gue
pueda adaptarse adecuadamente a la evolucion del contexto internacional en el que se

desenvuelve el transporte maritimo.

CONCLUSIONES

Los paises que reconocen el valor estratégico de la marina mercante para st economia
nacional, han otorgado toda clase de apoyos y subsidios que impulsen su desarrollo, o
hien, han creado condiciones internas favorables con el fin de atraer inversiones

privadas a este sector,

En el caso de México, no ha existido un programa constante que nos permita contar con
una flota mercante capaz de cubrir por lo menos, los requerimientos del propio pais.
Todas las medidas aplicadas a lo largo de la historia sélo han sido intentos aislados por
“tratar de mejorar la situacion”, pero no han logrado formar bases solidas que a futuro

garanticen buenos resultados.

Con la aparicién, en 1975 de los Certificados Especiales de Devolucion de Impuestos
(CEDIS), que posteriormente se cambiaron por los Certificados de Promocion Fiscal
(CEPROFIS) v la Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana, s¢
alcanzaron las cifras mas elevadas que haya tenido la flota mercante, ltegando a tener

97 buques que movilizaron 1 milton 345 mil 748 T.P.M..

A partir de entonces la presencia de la marina mercante en nuestros litorales ha
disminuido drasticamente, a! grado de casi desaparecer por completo del panorama

nacional,



154

Esta situacion se vio acentuada-con la expedicion de las leyes de Inversion Extranjera,
de Navegacion y de Puertos, las cuales permiten a los extranjeros participar hasta con
un 49% en empresas de pesca, administraciones portuarias integrales, servicios de
pilotaje y en empresas dedicadas al trafico de cabotaje. y con mas del 49% en servicios

de lanchaje, amarre de cabos y navieras que realizan trafico de altura. entre otros.

Estas leyes suscitaron una serie de controversias en relacidén a su contenido v
aplicacién, pues con la “apertura” de la actividad, se han apoyado intereses exiranjeros,
¢n jugar de otorgar un tratamiento equilibrado a nuestros navieros que haga frente a

€34s empresas.

Aunque en épocas pasadas tampoco tuvimos una gran flota, al menos en las leyes que
fueron derogadas por crear las que hoy se encuentran vigentes, algunos sectores como
el de cabotaje estaban reservados a empresas nacionales, por constderarse como

estratégicos para la nacién.

Desafortunadamente, existen una serie de deficiencias en la Ley de Navegacion que
tendran que resolverse urgentemente, pues una legislacion incompleta y deficiente se
convierte en un obstaculo para el crecimiento de las actividades econdmicas, poliiicas y

sociales del pais.

Otro factor que a mi consideracién ha afectado ain mils a este sector es la falta de
politicas de fomento, lo que ha provocado un fuerte desinterés por parte de
inversionistas privados, instituciones financieras, bancarias y de seguros para comprar

embarcaciones, para su construccidn y para fabricar el equipo que requieren.

Actualmente, la marina mercante no cuenta con ningln tipo de apoyo o subsidio por
parte del gobiemno, sino al contrario este ha creado obligaciones como el pago del 2%
del impuesto al activo fijo, del 30% en el precio del costo, seguro y flete de los equipos
v piezas de repuesto importados del extranjero y el 10% ad valorem para la importacién

de buques.




St queremos comenzar a establecer bases solidas para reactivar este sector sera
necesario crear programas financieros que incluyan mecanismos especiales para
adquirir embarcaciones como tideicomisos, contratos de mediano v largo plazos. acceso
a lineas de crédito similares a las de la banca internacional v tarifas atractivas para los
usuarios; asi como también, programas fiscales y laborales que beneficien a marinos y

navieros.

Seria conveniente que todas las medidas de apoyo se integren bajo un sélo programa
que contenga metas claras en términos de crecimiento, modernizacidn v
abanderamiento de la flota, con el fin de evaluar su eficiencia y su congruencia con las

politicas adoptadas por nuestro pais en los diferentes convenios internacionales.

La tarea no es facil pues se requiere de muchos esfuerzos, fuertes inversiones y pertodos
a largo plazo, pero vale la pena intentarlo, ya que es una lastima seguir

desaprovechando las ventajas que nos proporcionaria una marina mercante competitiva,

Quiza las condiciones politicas y econdmicas del pais no le permitan al gobicrno
otorgar subsidios similares a los de los principales paises maritimos, pero al menos
deberia eliminar impuestos y reestructurar las leyes, a fin de recobrar la confianza de

inversionistas e instituciones financieras para que inviertan en este mercado.



CONCLUSIONES FINALES

El fenémeno de la globalizacion se caracteriza por la creciente interdependencia de una
diversidad de aspectos no solo productivos, comerciales v financieros sino culturales,
sociales v politicos, entre los diferentes Estados y sociedades que contorman la

o

estructura internacional.

En este sentido, el comercio, las inversiones, el desarrollo tecnolégico, la cooperacion
econdmica, las comunicaciones y por consiguiente los transportes son elementos

componentes de este fendmeno.

Los paises industrializados son los grandes protagonistas de esta tendencia y estructuran
fa interaccion de la politica global, sus principales empresas son mundialmente
competitivas y estdn presenies en todas partes del mundo, movilizando fuerzas de

alcance global,

Las innovaciones tecnoldgicas han sido un factor fundamental en su desarrolio, ya que
han dado surgimiento a nuevos productos, técnicas, herramientas y estrategias

empresariales, lo que genera mayores ventajas productivas y competitivas.

Este proceso ha beneficiado a pocas naciones y sectores, mientras que a la gran mayoria
los mantiene al margen de los niveles de desarrollo y de las posibilidades de avance. A
consecuencia de ello, los paises subdesarroilados y del Tercer Mundo han manifestado
en diversos foros y convenciones su descontento por esta tendencia ¥ han declarado que
la globalizacion ha originade un escaso crecimiento econdémico, crisis financieras,
enfrentamientos comerciales, cuantiosas deudas internas y externas, desempleo y 1o més

grave un gumento de la pobreza.

Algunos mandatarios de organizaciones internacionales. tanto gubernamentales como
no gubernamentales v representantes de la iglesia han propuesto algunas posibles

soluciones para ayudar a los paises mas afectados por este fendmeno: por ejemplo el

Secretario de las Naciones Unidas, Kofi Annan y el Papa Juan Pablo 1l han luchado a
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favor de que sean eliminadas las deudas externas de los pafses africanos:

desafortunadamente, no se ha logrado reducir la brecha entre pobres y ricos.

Por lo anterior. es una ¢ondicidn ineludible para las naciones, formar parte del algan
bloque economico, a fin de contrarrestar los efectos negativos de la globalizacion y
poder sobrevivir dentro de esta guerra econdmica. Se wrata de politicas, acciones y
medidas entre gobiernos para crear o estructurar zonas y regiones econémicas en las
que el desarrollo y potencialidad econdmica de los paises participantes implique
mejores condiciones de competencia que hagan frente a las condiciones cambiantes e

inestables del sistema globalizado,

Entre sus objetivos estan: la eliminacién de aranceles a los productos de exportacion; la
cooperacion economica; la libre circulacion de personas, bienes y servicios, hasta la

adopcidn de una moneda tnica.

En los altimos afios se han identificado claramente tres regiones econdmicas: Ameérica
del Norte con Estados Unidos a la cabeza, la Unidn Europea comandada por Alemania
y el Este de Asia por Japdn. En el caso de América Latina se han creado numerosos
acuerdos comerciales como el Pacto Andino. el Mercado Comuin del Cono Sur, el
Grupo de los Tres, el Mercado Comuin Centroamericano y recientemente el del
Tridngulo del Norte, Meéxico forma parte de algunos de estos acuerdos, y ademas ha
suscrito Convenios Bilaterales de Libre Comercio con Chile, Nicaragua, Costa Rica,

Bolivia, la Unién Europea e Israel,

Dentro de este contexto, los transportes en especial el maritimo juegan un papel
fundamemal para mantener o aumentar la competitividad de las exportaciones.
precisamente la Unién Europea exigia que se le diera trato de preterencia al transporte
maritimo y el derecho de establecimiento en México de las empresas maritimas de los

15 Estados miembros de la Union.

El transporte maritimo ha jugado un papel importante en el desarrollo de la vida

humana, va que a través de este se han creado rutas de comercio. en las que personas.
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mercancias e ideas se han desplazado en uno y otro sentido, permitiendo formar los

lazos y conexiones actuales,

Esta actividad siempre ha ocupado una posicion privilegiada dentro de las politicas
econdmicas nacionales, especialmente en las de los paises desarrollados. En épocas
pasadas, este medio de transporte aunado con una gran armada, fue trascendental para la
consagracion del dominio de las viejas potencias maritimas europeas como Alemania,

Espafia, Francia y Gran Bretafia.

Hoy en dia, representa una gran opcidn para los paises v las grandes empresas, ya que
es el medio mas eficiente para transportar grandes cantidades de mercancias a precios

bajos v tiempos apropiados.

En los ultimos afios se ha presenciado una fuerte competencia entre las principales
empresas maritimas, lo cual las ha llevade a buscar nuevas politicas que les permitan
ofrecer mejores servicios a precios mas bajos. Estas politicas incluyen cambios en la
especializacion y tamafio de las embarcaciones, asi como en los embalajes de las
mercancias; el uso de la contenerizacion v de buques Post Panamax o Megacarriers ha
disminuido los costos unitarios, la estancia de buques en los puertos v la duracién de los

vigjes.

Ello. ha llevado incluso a la ampliacién del Canal de Suez v a claborar proyecios para
construir un segundo Canal de Panama o ampliar el ya existente, el primero para que

permita el paso de buques de hasta 120,000 TRB y el segundo de mas de 90,000 TRB.

Por otra parte, también se ha originado un fuerte proceso de concentracién entre las
lineas navieras, a fin de captar una cuota creciente del mercado v relegar la
participacién de los transportistas mds pequefios. A raiz de las nuevas fusiones, las
empresas fortalecieron sus servicios globales al abarcar pricticamente todos los

mercados.
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Otro factor que ha sido decisivo en el éxito de esas empresas es el denominado
“Sistema Multimodal”, cuyo objetivo es ofrecer a los clientes un servicio puerta- a -
puerta, que vincule eficazmente los centros de produccion con los de consumo. Este
sistema ha cambindo significativamente la logistica mundial y la manera como se
realizan los intercambios internacionales; el transporte maritimo aunado al terrestre son
la base del Sistema Multimedal, que hoy en dia representa el medio de transporte més

importante.

El gobierno de los paises que cuentan con grandes flotas mercantes han otorgado
diversos apoyos financieros, fiscales y laborales, con el proposito de ofrecer a sus
navieros opciones reales de competitividad y equilibrar condiciones con los paises de

tibre registro, los cuales concentran alrededor del 60% de la flota mundial.

Muchos paises han registrado sus buques bajo pabellones de conveniencia,
preferentemente de Panamad, Liberia, Bahamas, Malta y Chipre, va que son menos
estrictos con respecto a las normas de seguridad maritima y a la proteccion del medio
ambiente, ademds de que eluden al transportista de cualquier tipo de impuesto.
Aproximadamente, el 70% de la flota mercante norteamericana esta registrada bajo los

pabellones de Bahamas, Liberia y Panama.

Para los paises en desarrollo, este panorama ¢s desalentador, ya que no cuentan con ese
tipo de apoyos para competir con los grandes transportistas. La falta de incentivos ha
provocado que no se proporcione a los usuarios servicios de calidad y precio

competitivos, como los otorgados en el extranjero.

Esta situacion ha beneficiado a las grandes empresas. ya que manejan la mayor parte de

su comercio exterior, captando una gran cantidad de recursos financieros.

En el caso de México, la apertura comercial nos ha obligado a diversificar nuestras
relaciones comerciales en todo el mundo. con el propésito de impulsar el crecimiento
economico del pais. Por ello, se han firmado numerosos acuerdos comerciales como el

del TLC con Estados Unidos y Canada, el de la Unién Europea, con Israel. Chile, etc.
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El transporte maritimo constituye un elemento clave en el trifico de exportacion ¢
importacion; a través de déste movemos el 80% del volumen total del comercio exterior

y €1 35% de la carga manejada por todos los modos de transporte.

Sin embargo, este sector ha sido uno de los mas descuidados a lo largo de nuestra
historia, pues las diversas guerras v crisis econdmicas que han atectado a la nacién han
originado que los intereses nactonales se enfoquen a otras ramas de la economia; etlo ha
generado que los mexicanos no manifiesten interés por participar en las actividades que

engloba la industria.

Las medidas que se han aplicado han sido sélo intentos aislados por “tratar de mejorar
la situacion”, pero no han logrado establecer bases solidas que garanticen buenos
resuttados. Algunos de estos apoyos fucron los Certificados de Devolucion de
Impuestos (CEDIS), que posteriormente cambiaron por los Certiticados de Promocion
Fiscal (CEPROFIS) v la Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana. Los
certificados otorgaban créditos fiscales equivalentes al 20% del costo de compra de

buques, equipos nuevos y usados, asi como un crédito del 10% por ¢l costo del flete.

Por su parte la Ley reservaba la carga tanto de importacion como de exportacién para
navieros mexicanos y apoyaba los planes gubernamentales en materia de puertos,
diques y astilletos con ¢l fin de lograr una mejor operacidn, construccién y reparacion
de las embarcaciones. Durante el periodo de vigencia de dichas medidas se alcanzaron
las cifras mds elevadas que haya registrado Ia flota mercante. llegando a tener 97

buques que movilizaron I millon 345 mil 748 T.P.M..

A partir del gobierno del presidente Miguel de la Madrid se cancelaron todos esos
estimulos v se optd por instruir al sector publico para que subcontratara las actividades
maritimas, en lugar de adecuar y operar nuevas tlotas, lo que origind una fuerte

disminucion en el tonelaje de registro bruto,

Sin embrago, el peor desastre se vive ahora, después de que Carlos Salinas y Ernesto

Zedillo pricticamente le dieron la espalda al mar v a la marina mercante nacional. La
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negligencia de las autoridades ha perjudicado severamente al sector, ello lo podemos
observar con el desabanderamiento de buques, su nula participacién en el tritico de
altura, la creciente presencia de compafiias extranjeras en la prestacion de servicios de

cabotaje o de “oft shore™ y el envejecimiento de ta flota. entre otros.

Actualmente, la situacion de la marina mercante es alarmante, va que se encuentra al
borde de su extincidn, de acuerdo con cifras oficiales el 100% del trifico de altura y el

70% del cabotaje lo realizaron empresas extranjeras.

Gran parte de este problema se debe a la ausencia de esquemas fiscales, financieros vy
laborales similares a los otorgados por los principales paises maritimos y de libre
registro, también llamados Pabellones de Conveniencia; ello, ha provocado un fuerte
desinterés por parte de inversionistas privados, instituciones financieras, bancarias y de

segurgs para invertir en la compra y construccion de embarcaciones.

Asimismo, los astilleros han resentido ésta problematica, pues no cuentan con los
medios necesarios para construir embarcaciones medernas. ni para fabricar el equipo
gue requieren; en consecuencia muchos de ellos tueron cerrados y los que actuaimente

se encueniran en operacion se dedican principalmente a las reparaciones de buques.

Hoy en dia, no existe ningln tipo de apoyo o subsidio por parte del gobierno, sino por el
contrario se han creado numerosos impuestos como el 2% sobre los activos fijos, el
SAR, Seguro Social, INFONAVIT, el del 30% en la importacion de equipo v piezas de

repuesto, y ¢l del 10% ad valerem en la importacion de buques.

Ante estos impuestos los navieros mexicanos han optado por abanderar sus
embarcaciones en paises de conveniencia, preferentemente, de Panamd, San Vicente.
Liberia y Bahamas, los cuales permiten al empresario evadir las excesivas cargas

fiscales, pagando solamente una cuota anual,

A finales de 1999, el sector privado dio de baja las cuatro embarcaciones de mayor

importancia, quedande en operacion solamente dos buques con bandera nacional para
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realizar tritico de altura. lo que signiticd que manejamos menos del 1.0% de la carga de
importacién y exportacion. De acuerdo con un reportaje presentado el dia lunes 5 de
tebrero del afio en curso, en el canal 2, se menciond que actualmente no tenemos un

solo buque que realice trafico de alura

La expedicién de las Leyes de Inversion Extranjera. de Navegacion y de Puertos han
contribuido con tan grave crisis, ya que permiten a los extranjeros participar hasta con
un 49% en empresas de pesca, API'S, servicios de pilotaje, etc. y con mds del 49% en

servicios de lanchaje, amarre de cabos y navieras que realizan trifico de altura,

A partir de 1a entrada en vigor de la Ley de Navegacion de 1994, se otorgaron permisos
a las embarcaciones extranjeras para la prestacién de servicios dentro de nuestro
comercio doméstico, toda vez que el articulo 34 cedia este derecho a los extranjeros.
Esa apertura origind un abuso de su parte, ya que hay que rccordar que en 1999 se

otorgaron mds de 600 permisos a empresas {orineas.

Asimismo, perjudicd severamente a nuesiros navieros, va que los colocd en gran
desventaja frente a dichas empresas, pues tienen que competir con embarcaciones
especializadas v sofisticadas que operan al 100%. Ademas, no hay suficiente
reciprocidad con los ciudadanos extranjeros, la mayor parte de sus paises no otorgan a
los mexicanos las mismas oportunidades, por tener reservada esta actividad

exclusivamente para sus nacionales.

A pesar de que esta disposicion fue modificada mediante decreto publicado el dia 26 de
mayo de 2000 en el DOF, con el fin de reservar ésta actividad a las empresas

mexicanas, atin no se ha logrado erradicar la injerencia extranjera.

Como observamos en este trabajo, todos estos factores han perjudicado tanto a Ia
soberania como a la economia nacional, ya que se fugan grandes cantidades de dinero
por concepto de fletes. seguros maritimos. averias, etc.. aumenta ¢ desempleo y a su
vez los transportistas estan supeditados a condiciones impuestas que dafian la estructura

economica.
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Por lo tanto, es urgente elaborar un proyecto que coloque a la flota nacional en igualdad
de condiciones y le permita competir frente a otras flotas en el mercado internacional;
ello no serd facil, pues es necesario vencer todos los obstaculos que limitan su
desarrollo. El principal desatio es lograr que las autoridades le den la importancia que
merece y elaboren una politica de fomento integral. que contenga metas claras en
términos de crecimiento, modernizacion vy abanderamiento de la flota. La politica debe

abarcar todos los aspectos financieros, fiscales y laborales que engloba la actividad.

[gualmente. es de vital importancia corregir todas las deficiencias que tiene la Ley de
Navegacidn, ya que una legislacion incompleta y deficiente se convierte en un
obstaculo para el crecimiento de las actividades econdmicas, politicas y sociales del

pais.

Entre las propuestas planteadas en este trabajo sc encuentran: la creacion de un
programa financiero que incluya mecanismos especiales para adquirir embarcaciones
como son entre otros, fideicomisos o uniones de crédito, contratos de mediano v largo
plazos, acceso a lineas de crédito similares a las de la banca internacional. tarifas
atractivas para los usuarios y crear foros de intercambio entre usuarios, especialistas,

inversionistas privados y el Gobierno Federal.

Por otra parte, ¢xiste también el reto de crear una adecuada red de terminales portuarias
y de servicios de transporte terrestre que operen a niveles de costo y eficiencia
comparables a los internacionales. Ello conlleva, una organizacion adecuada de las
operaciones, una disminucion de las tarifas y en la estadia de los buques, tecnologias de

punta y mayor niimero de muelles,

El contar con puertos eficientes y competitivos, incrementaria la capacidad de carga y
en consecuencia mayores indices de productividad a precios atractivos, ello evitaria la
fuga de carga a puertos extranjeros, especialmente los estadounidenses, los cuales

acaparan parte de nuestro comercio.
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Quiza las condiciones politicas y econdmicas del pais no le permitan al gobicrno
desarrollar a corto plazo una politica integral similar a fa de otros paises. Sin embargo,
deberia eliminar algunos impuestos y reestructurar las leyes, con el fin de otorgar una
competencia mds justa con las flotas extranjeras, especialmente con las de paises de

registros abiertos, Ias cuales estan exentas de esas restricciones.

Asi, se recobraria la confianza de inversionistas e instituciones financieras para que
inviertan en este sector, del dinero generado de nuevas inversiones se podria financiar
programas bien estructurados que verdaderamente garanticen a futuro resultados
exXitosos.

No podemos continuar con esa actitud de indiferencia, cuando tenemos puertos de
altura, tres escuelas nduticas de gran tradicion histdrica y principalmente una posicidn
privilegiada, que nos sitda en el cruce de las principales rutas maritimas y nos convierte

en enlace entre América del Norte, Centro y Sudamérica.

Serfa una lastima seguir desaprovechando los beneficios que nos proporcionaria una
marina mercante eficaz y competitiva. A nivel interno lograriamos un importante ahorro
de divisas, una reduccién de la dependencia extranjera. fomento a las exportaciones, y
un incremento de empleos. tanto en el personal maritimo como en las industrias
conexas. Internacionalmente, podriamos tener acceso a tecnologias de punta, sistemas
modernos para el manejo de carga, uso de nuevos sistemas de informacion y tendriamos

una mayor participacion en los foros relacionados al ambito del transporte maritimo.

Por lo tanto, en las proximas politicas econdmicas, se debera integrar en el esquema de
desarrollo y modernizacion, un programa integral que nos permita desarrollar una
marina mercante digna de hacer frente a las necesidades internas y externas del pais. Sin
embargo, es primordial levar a cabo todas las metas establecidas, pues si sélo
realizamos algunas de ellas seguiremos al margen de las oportunidades que nos brindan
los acuerdos internacionales de los que Meéxico es parte, pero lo mds grave es que
continuaremos dependiendo del extranjero, afectando a la soberania v a la economia

nacional.
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