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INTRODUCCION

Les paises en vias de desarrolle y el case de México en particular, de-

fimidos per Raymond Barre come uma estructura primaria y dual, cen um -

funciepamiente caracterizade per la inestsbilidad y la dependencia y -
ademas per la dificultad de romper cen el cifrcule viciese de la pebreza,
tienen el plene dereche de buscar pesibles altermativas que les permi -

tan sacudirge aquelles viejes meldes que han venide enterpeciendo paula-
tinamente la bisqueda de una sociedad de mayer justicia secial.

El planteamiento del problema parece simple y cree que asi lo es, pero -

la seluciéen al misme e& una empresa harte dificil, ya que implica una =
cenjugacien de fuerzas tante endeégenas como exégenas que debemos anali -
zar cuidadesamente, partiende de que son estas las constantes que hasta-

el memente vienem determinsnde la marcha de muestras econemias.

La resultante de este examen de las fuerzas en mencién, nes marcara la -

pauts & seguir en el aspecto econdémice, pelitico y secial del pais en

estudie.

Creemes que en el case de México existen grandes esfuerzes para selucie-
»ar aquelios problemas que representen alguna dificultad para legrar los

ebjetivos que se ha planteado nuestre~ gebierne.

S8iende el motive de este trabaje el transperte maritimo el cusl desempeifia
hey dia um papel cada vez mas importante dentro de la estructura de nues-
tre coﬁercio exterior, ya que es a través del cual como se movilizan gran
des velimenes de mercancias tante de importacién como de expertacién y a

las economfias gque reporta en su utilizacién en relacion a etres medios de

transperte, pemsamos que se ha constituide como preblema que reclama se =

luciones precisas e inmediatas.

Es a partir de estos antecedentes como surge la idea de analizar el trans

perte marftime relacionado c¢.n el comercio exterior, elementos gue para -



lelamente pretendo tratar coro partes de un mismo proceso debido a su -

fntima relac.6n de uno y otro.

La pretension de este trat-jc basicamente consiste en comprobar a través
del movimice. to de altura de mercancias que realiza nu~strn pais con el -
exter_or, la imrertancia o necesided de disponer de una Varina Mercante-

bien imtegrada.

Para llegar a esta conclusidn enslizamos el registro de importaciones y-
expertaciones gque &e experimenta via nuestros puertos, tratando de hacer
una comparacidén de tipo cuantitative de los volumenes de mercancias mo =~
vilizadas y la capacidad de espacio gque puede ofrecer nuestra marina mer
cante, considerardo la capacidad de espacio, por los buques de que se -

discvone,

Aclaramos e: este sentido, que Transportacién Maritima Mexicarna, S.A. y-
Navimex, S.A. DE C.V., lg primera empresa de participacién estatal mine-
ritaria y la segundie ccmpletamente privada y co=n participacion de capital
extranjero, constituyen para éste an2lisis 18 Marins Mercante Mexicana.-
La flota petrolera sera incluida solamente en el analisis de la partici-
pscidén por ban-dera en los velumenes de mercancias movilizades en los puer
tos que aqui se estudian, ya que en las estadisticas menejadas no esta -
desglosado por serarado la cantidad movi 'a por Pemex sino viene en forma
global es decir, tante de nuestras exportaciones como de las impertacio -

nes la proporcidn de la participacidon de la Marina Mercante Mexicana.

Cuande en el primer capitulo se hace mencion de las uni iades con que cuen
ta la Marina Mercante Nacional, ne se considera a Pemex debido a que sus
transacciones con el exterior se llevan & cabo en condictones distintas =
a las 11neas de Conferencias pero desde lu-ze que dich~ floza es parte -
también de la Marina Mercante Mexicana. £n este sentide sélo las des ea-

presas menciorades estan afiliadas al Sistema de Conferencias.

De esta compsracidon, obtenemss la participacién de las banderas extranje-
ras dentro del global movilizado en nuestres puertes. principales, dato -

que nes da a conocer al mismo tiempe, en qué porcentaje la marina mercan-

te mexicara participa en pusstro comercio exterior total via rmaritima.



Mis adelante analizamos l&s repercusiones econdmicas de les fletes llqi
timos en el comercio exterior del pais, principalment~ em la estructura

de la Balanzs de Pagos, que en ecste scntide es leo que nos va llevar a -

la conclusiém finsl,

La mecesided de una Marina Mercante Naciomal que viene a ser el Gltimo-
capitule de este trabajo y per ende la conclusgidén a que he llegado, se-
derive especialmente como consecuencias de los resultados obtenidos en -
el analisis del comercio exterior del paie via maritima y de los efec -
tes de los fletes en la Balanza de Pages, resultante &ste tltimo del =

primero.

Esta secuencia tiene sus antecedentes en la explicaciénm de) precese his-
torico de la Merina Mercante Mexicsna hasta nuestros dias, que es le que

constituye el primer capitulo y un anéligis de la situscién pertudria -

macienal que cohprende el segundo capitule.

Quiere destacar como punto finel, que con esta pequeda investigacién ne-
se ha descuvbierto nada nuevo, sino he tratado de relacionar des concep -
tos ya dados en la practica: El Cemercio Exterior y el Transporte Mariti-

Desde lu=ge, este trabajo lleva las me jores intenciones de ser lo mias =
coherente y légico pesible 8ir que por ello trate de justificar todes =

les erreres que del mismo se deriven., (errare humanum est).



CAPITULO I

LA MARINA MERCANTE MEXICANA

1.1 Antecedentes Histdricos.

Describir ciertos antecedentes de nuestra marina mercante nacional,
es fundamentalmente sentar las bases reales a través de las cuales

da a luz el acontecer histérico de lo gue en parte se pretende de-

sarrollar en este trabajo.

Es al inicio de nuestra &poca independentista como la situacidn de

la Marina Mercante Nacional empieza a preocupar. Los barcos, con -

los cuales se podia contar eran destruidos por aguellos espahocles-
obstinados en no aceptar gue el pueblo mexicano habfa logrado el -
sacudimiento vy por ende su independencia de una relacién gque serfa
marcada para nuestra historia como una &poca de colonia espaﬁola.f

En esta situacidn nuestros puertos se encontraban totalmente inade

cuados para atender un trdfico intenso.

Como la idea que prevalecia en ese entonces era el de mantener a -
todas luces nuestra independencia, se pensaba que el poseer una ma
rina mercante era propicio para el adiestramiento de los marinos -
qgue serian necesarios para la guerra. Esto desde luego sin obser--
var gue en realidad lo que se requerfa eran escuelas adecuadas gque

pudieran capacitar distintamente a la gente de mar de uno y otroc -

campo.

Es conveniente anotar gque durante los primeros sesenta anos de vi-
da independiente las leyes que rigieron en esta materia eran espa-
nolas, muchas de ellas de la época de la colonia, principalmente -

las "0Ordenanzas de Bilbao".

El general José& Marla Tornel, secretario de Guerra y Marina, al
presentar su informe al Congresc, €l 7 de enero de 1839, destacaba

la situacién de nuestra marina mercante.,



"La marina aungue en pequenc ha debido su existencia siempre pre

caria a los esfuerzos del gobierno. Ni en lo material, ni en lo-

personal se ha organizado de manera estable,
es la buena escuela de mari-

porgue las naciones

que carecen de marina mercante, gue

neros, es dificil e imposible crear una gque lo sea de guerra".(l)

El primer esfuerzo encaminado a resolver la situacidén de la mari
na nacional, fue de Antonio LO6pez de Santa Anna, gque puso en vi-
gor el "Acta de Navegacibn para el Comercio de la RepGblica Mexi

cana”" el 30 de eneroc de 1854.

Este documento fue instituido con el objetivo de proteger y desa

rrollar la Marina Mercante. En esta acta se establecieron cuotas

preferenciales para el pago de los derechos de exportacifn e im-
portacién a los productos gue entraran o salleran en bugques na--
cionales, reglas para conocer el pabelldn del barco y estrictas-

6rdenes para limitar el trafico de cabotaje a las naves mexica -

nas.

El 28 de diciembre de 1854 por decreto del mismo Santa Anna, se-
dispuso el establecimiento de una escuela nfutica en la Isla del

Carmen.

Esta labor se ve estrangulada con la Revolucién de Ayutla que

triunfaba rotundamente el 9 de agosto de 1855.

El grupo liberal triunfador con el Plan de Ayutla, encabezado
por celebridades como: Benito Ju&rez, Melchor Ocampo, Juan N. Al
varez y otros m&s, nada pudieron hacer en este campo, ya que re-

conocieron que la empresa a emprender era harto dificil.

Dentro del desarrollo del tema, nc se puede omitir la obra reali
zada por el emperador Maximiliano de Habsburgo, que a través de-
leyes, reglamentos y decretos, estableci§ la legislacifn mids com



pleta gque nuestro pals ha tenido sobre todo en lo referente a la
navegacidn.

Esta legislacifén imperial del mar vers® sobre: pagos, licencias,

alimentos y matrfIculas para el alistamientoc de-

gratificaciones,
construccidn de buques; decreto para conceder-

la gente del mar;
primas a los navios nacionales gue hagan viajes de altura; segu-~

ros maritimos y muchos otros renglones, encaminados a establecer

un verdadero servicio de marina mercante.

Desafortunadamente, esta magnifica legislacifn corrié la misma -

suerte que el imperio.

En este tiempo, el tr&fico maritimo estaba a cargo de los bugues
ingleses y norteamericanos preferentemente. En 1861 un vapor de-
la Marina Mercante Real Inglesa transportaba pasaje, correspon -
dencia y mercancias de Veracruz a Londres, pasando por La Habana.
De Veracruz a Nueva Orleans habfa dos viajes mensuales de buqueé

norteamericanos.

En el Pacifico seis embarcaciones de la Lfnea Americana San Fran-

cisco Panami, tocaban cada mes Acapulco y dos de ellos entraban a

Manzanillo. Asimismo, la Marina Mercante Real Inglesa visitaba -

San Blas y Mazatléan. (2)

A partir del Porfiriato, la marina mercante nacional recibid un-

impulso determinante. Se legislé adecuadamente para ese momento-
a través de los C6digos de Comercio de 20 de abril de 1884 y el-

15 de geptiembre de 1889 sobre materia marftima.

En este perfodo se reconocié que la situacidn de nuestra marina-
mercante se encontraba en condiciones deplorables producto de -
ello era la declaracién de Carlos B. GSmez jefe del Depto. de Ma



rinaen la Secretaria de Guerra y Marina, donde afirmaba en 1888-
que:

"l.a creacibn de la Marina Mercante Nacional es una idea tan no -

ble como levantada™ y por ello mismo habfa que fomentar el esta-

blecimiento de astilleros y la construccién de barcos para ella.

(3)

El lo. de julio de 1897, se creb6 la H. Escuela Naval Militar,

gue capacitaba pillotos para la marina mercante.

Asimismo se crearon varias companfas navieras: Companfa Transa -

tl4ntica Mexicana (1882), que quebrf afics m&s tarde. Companfa Me
xicana de Navegacidén o Companfa Naviera De Romanoc y Berreteaga -
1884 y la Compaififa Naviera del Pacifico, que florecieron durante

treinta o cuarenta afios. (4)

Al finalizar la &poca dictatorial del presidente Diaz, se gesta-

un tr&fico marftimo intenso en el Golfo de M&xico, pues llegaban

periSdicamente buques de diez comparfiias navieras: Transatl&ntica

Espanola, Nueva York-Cuba - Mail Steam Ship Co., West Indies and
Pacific, Jhonston Line, Knotte Prince Line, Mala Imperial Alema-
na, Harrison Line, Generale Trasatlantique Manson Steam Ship =--
Line y Comparila Mexicana de Romano y Berreteaga o Compafnfa Mexi-

cana de Navegacién. (5)

Observando el gobierno mexicano el intenso trifico maritimo, se-
preocupa por acondicionar diversos puertos, especialmente Tampi-
co gue, fue totalmente construido en el lugar que ahora se encuen
tra, Veracruz, Manzanillo y Salina Cruz tambié&n fueron habilita-

dos para dar un mejor servicio. No obstante, estas cbras fueron-

ingsuficientes.

Fue motivo de preocuvacifn del mismo ré&gimen la comunicacién de-~



los puertos con el interior de la RepGiblica. Para esta empresa,-

se trazaron y construyeron las vias férreas que comunicaron Vera

cruz con la capital, Salina Cruz y Coatzacocalcos; se dejd sin

concluir el ferrocarril México-Acapulco.

Al iniciarse la Revolucidn de 1910, la Marina se vid afectada,

ya que los buques mercantes fueron empleados para transportar

tropas.

El arioc de 1917, marca un acontecer digno de destacar, ya gque se-
consolida el Gltimo movimiento social y como consecuencia apare-

ce la carta magna que hasta nuestros dias nos rige: "La Consti-

tucidn de 1917"%,

Una vez consclidado este movimiento, c¢on el senor Venustiano Ca-

rranza al frente de nuestro pais como presidente de la Repfiblica,
deseoso de crear una marina mercante nacional, logra gque se in--

cluyera en la Constitucién Polftica del pafs el requisito de ser

mexicano por nacimiento para desempenar cargos dentro de los bu-

ques mercantes nacionales, lo que fue establecido en el articulo

32

Esta disposici®n fue de suma importancia pues hasta entonces los
principales puestos y afin la mayorfa de la tripulacién en las em
barcaciones nacionales eran ocupadas por extranjeros, preferente
mente espancles, ingleses y estadounidenses. El1l lo. de junio de-
1917 se ordend se llevara a cabo el cumplimiento de dicha dispo-
siciSn. Fue el vapor "Tabasco" el primer buque nacional gue se -
hizo a la mar llevando una tripulacidn mexicana en su totalidad,

el 4 de junio del mencionado ano. (6)

No fue sino hasta el 25 de diciembre de 1917 de acuerdo a la Ley
de Secretarfas de Estado, como se separa la Direccifn de Marina-
Mercante de la Secretarfia de Guerra y Marina, pas&ndola a la Se-

cretaria de Comunicaciones y Obras Pfiblicas,



En 1919 en el puerto veracruzano, se establece la Escuela de Co-
mercio y NSutica por gestiones de los capitanes Fernando Siliceo

y Trist&n Canales y &stos apoyados por la Caimara de Comercio de-

Veracruz.

Durante el primer periodo constitucionalista (1917-1934) los go-
biernos se preocuparon m3s por asegurar su situacibn politica in
terna y el reconocimiento exterior de las grandes potencias, que

los grandes problemas que aquejaban a la nacién.

En el régimen del General C&rdenas, el gobierno se vio en la ne-
cesidad de adquirir unos cuantos buques tanque, que entregd a Pe
tr6leos Mexicanos guien se encargf de distribuir nuestros energé
ticos a las zonas que en ese momento los necesitaban con urgen -

cia, producto de la situacién internacional que prevalecia en

ese entonces.

No obstante la situacidn 8lgida, se logrd centralizar la activi-
dad maritima del pais en una dependencia estatal gque coordinaria
las actividades navales y elaborarfa planes para desarrollar la-

marina mercante: El Departamento AutSnomo de Marina.

El presidente Avila Camacho, modificando la Ley de Secretarias y
Departamentos de Estado, elevS el Departamento Autédnomo de Mari-
na a rango de Secretaria el 31 de diciembre de 1940.

El 8 de abril de 1941 el gobierno decreta la incautacidn de los-
barcos pertenecientes a los pafses en estado de guerra que se en
contraban inmovilizados en puertos nacionales, debido a la gue—-

rra y a la inexistencia de buques adecuados para mantener un ver

dadero tra&fico comercial marftimo. (7)

Los bugues incautados eran en su mayorfa buques tanque, los cua-
‘les fueron entregados a PetrSleos Mexicanos. En relacifn a los -



barcos de carga Y pasaje, se entregaron a la Companfa Mexicana -

de Navegacisén, S. de R.L.

En el Gltimo ano de gobierno del presidente Avila Camacho se fun
d6 la escuela N&utica de Tampilico bajo los auspicios del Institu-

to de Ciencia y Etnologia. (8)

Durante el perfodo alemanista se destacan algunas obras portua--
rias, la ayuda a la escuela n&utica de Mazatl&n y la creacidn de
la Companfa de Servicios Marftimos de Mé&xico en 1949, gque repre-
sentd uno de los esfuerzos importantes realizados por la inicia-
tiva privada en la participacidn del incipiente desarrollo de la

marina mercante nacional. (9)

El presidente Ruiz Cortines, considerando este problema, estable
cld como meta nacional el logro del desarrollo de nuestra marina:
mercante., Para ello presentd un programa "Programa del Progreso-
Marftimo®™,.conocido con el nombre de la "Marcha al Mar". (10)

Este documento tenfa las siguientes finalidades: Trasladar los -
excedentes de poblacidn del altiplano y centro del pais a las —--
costas, aprovechamiento de las riquezas potenciales del mar, in-
tegracién de la red nacional de los setenta puertos del pafs dis
tribuidos a lo largo de los 10 000 kilSmetros de litorales del -
mismo, acondicionamiento de los principales puertos e instala- -
cidén de plantas de mantenimiento y astilleros en ellos, sanea- -
miento de las zZonas costeras, mejoramiento de las comunicaciones
y transportes de los puertos con las principales ciudades y cen-
tros industriales del interior del pafs y establecer las bases -
para él desarrolio inmediato de la marina mercante nacional. (11)

Este programa se vi8 truncado debido a que la iniciativa privada
que era la contraparte que coadyuvarfa para su ejecucifn, se mos
-tr6 escéptica ante la posible rentabilidad en la inversiSn en em

presas navieras.



El perfodo de L6pez Mateos trat6 de continuar el programa de su-—

sin embargo, la nacifn tuvo gue soportar la guiebra -
Naviera Turistica Mexicana,

antecesor,
de otra compahfa de capital privado:
propietaria del vapor "Acapulco"” en donde se perdieron varios mi

llones de pesos.

M

En 1958 se crea la empresa Transportacién Maritima Mexicana,
principal companfa naviera nacional. En 1961 fundS la comparnifa -
Marftima Mexicana como su afiliada para cubrir los servicios del
reserv&ndose las rutas del Golfo de Mé&xico, E.U.A.

——

Pacifico,
(Atlantico) y Europa.

Posteriormente Marftima Mexicana y la Compafifa Servicios Marfti-
mos Mexicanos, S.A, se unieron a T.M.M. para formar la Linea Me-

xicana del Pacffico. (12)

El goblernoc decidi® apoyar el avance de esta empresa y suscribe-

parte del c¢apital (30%) a travé€s del Banco de Mé&xico, S.A., Ban-

co Nacional de Comercio Exterior, S.A., y Nacional Financiera, -

S.A.

Un dato representativo es el que de 1941 a 1966, el promedio de-
crecimiento anual fue de 7.76% o0 sea una tasa de desarrollo en -

veintiseis anos un tanto ragqufitica. (13)

El presidente Difiaz Ord&z inicia su gobierno planteando la situa-

cifn de los navieros nacionales, exhort&ndolos a colaborar con -

el Estado para resolver el problema de nuestra marina mercante,.

El 12 de mayo de 1965, se realizb la primera reunitn de armado--
res y autoridades de la Secretarfa de Marina, encaminada a bus--

car solucicones propias al problema.

Los acuerdog a que llegaron se pueden desglosar como sigue: Crea



ci8n de un banco especializado que financie el desarrollo y las-

actividades de la marina mercante; adgquisicidn de unidades ade--

cuadas para reducir los costos de operacién de las empresas na -
vieras; coordinar las actividades de autoridades, sindicatos y -
trabajadores de puertos de tal forma gque se pudieran hacer mis -
dgiles las labores y maniobras en los puertos; que se reestructu
ren las escuelas nduticas dot&ndolas de nuevos planes de estudio,

acordes con los adelantos de la ciencia y té&€cnicas actuales.

En el perfodo del Lic. Luis Echeverria Alvarez, se crea la Comi-
8ién Nacional Coordinadora de Puertos, misma que se encargarfa -

de ccoordinar en los puertos maritimos y fluviales las activida—-

des y servicios maritimos y portuarios; los medios de transporte

gque operen en ellos, asf como los servicios principales auxilia-

res y anexos de las vias generales de comunicacidén, para su efi-

ciente operacifin y funcionamiento.

BEsta ley es del 23 de diciembre de 1970, la cual entrarfa en vi-

gor 30 dias despuf€s de su publicacidn en el Diario Oficial de la

Federacién.

Tambi&n en el mismo perfodo, se crea el Instituto Mexicano de Co
mercio Exterior como organismo descentralizado con persconalidad-
jurfdica y patrimonio propios, gquien estarfa encargado de promo-
ver el comercio exterior del pals, coordinar los esfuerzos ten--
dientes a estimularlo y fungir como &6rgano asesor en esta mate--

ria.

Una de las funciones en materia marftima de este organismo con--—

sistiria en llewvar un registro de los fletes marfitimos naciona -

les vy extranjeros; de los volGmenes de mercancfas transportadas-

al exterior y proponer una polftica de coordinacién en esta mate
ria, a efecto de coadyuvar al desarrcllo de la marina mercante -

‘del pals.



Por otra parte asumird las funciones atribuidas al Consejo Nacio

nal de Comercio Exterior y de la Comisidn Nacional de Fletes Ma-

ritimos.

Se expide la declaratoria del 12 de marzo de 1971 donde se decla
ra la exencibn impositiva a favor de Astillercs de Veracruz, S.-

A. por construccidén de embarcaciones y la del 13 de marzo de
1971 donde también se exime de impuestos a Astilleros Mexicanos,

S.A. por reparacibn de embarcaciones.

Se modifica la extructura orgdnica de la Secretarfa de Marina se
gin el decreto de fecha 6 de abril de 1972, en donde se delimi--
tan las dependencias que conforman dicha Secretarlfa asi como las
funciones especfficas de cada una de esas dependencias.

En este mismo perfodo Echeverrista, se suscriben una serie de -
convenios comerciales con diferentes palses tales como los de ME

xico-Rumanfa; México-Brasil; Mé&xico-URSS; Mé&xico-Repfiblica Demo-

critica Alemana y México-Repflblica Popular China, tendientes to-

dos ellos a gozar del tratamiento de la Nacidn m8s favorecida

zarpen y permanezcan fondeados en los puertos y-
con -

cuando arriben,
los sitios de anclar del otro Estado contratante es decir,

la finalidad de intensificar el comercio entre ambos paises via-
maritima y con esto reservarse ciertas prerrogativas en el trafi

co para los dos pafses contratantes.

Es por acuerdo del 28 de mayo de 1975 como se crea el Fondo Na -
cional para los Desarrollos Portuarios, en donde se autoriza a -
la Secretarfa de Hacienda y Crédito PGblico como fideicomitente-
ﬁnico’del aobierno federal y con la intervencidn de las Secreta-
rias de Marina, de Patrimonio Nacional y de la Presidencia.

Este fideicomiso tendrfa comoc finalidad promover la realizacién-

de nuevos desarrcllos portuarios es decir, auxiliando a las de—--

pendencias competentes que por ley pretenden tambi&n el desarro-



llo portuario, realizar los estudios necesarios y proponer las me

didas m8s conducentes para el mismo objetivo.

Con el decreto del 12 de mayo de 1976 se promulga la Convencién-
gobre un C6digo de Conducta de las Conferencias Maritimas cele--
brado en Ginebra en 1974. Este Cbdigo de Conducta habfa sido --
aceptado el dia 15 del mes de marzo de 1976.

No obstante los intentos citados, no se han cobtenidc plenamente

los propfSsitos que todas estas disposiciones perseguian al ser -
dictadas en el sentido de hacer factible el desarrocllo integral-

de nuestra marina mercante, al nivel que nuestra economia lo re-

quiere.

Por tanto, conviene que nuestros gobiernos revisen periddicamen-
te este renglén con la finalidad de darle el apoyo necesario pa-:
ra su creclente desarrollo y de esta forma cubrir nuestras nece-
sidades de. espacio en este medic de transporte medular para el =

comercio exterior del pafis.



DISPOSICIONES LEGALES BASICAS Y DISPOSICIONES LEGALES ADICIONALES

Antes de entrar en materia, es conveniente hacer diferenciacibn de lo =
que ¢s el Derecho Maritimo Internacional y lo que es el Derecho Mariti-
0 Nacional,

El Dereche Mar{time Intermacional: es el conjuanto de normas internacic-
Rales que rigen en la navegacién; entendiéndose por navegacidn, el tra s
lado de personas e cosas a través del mar.

El Derecho Karitimo Nacional: es el conjunto de normas e disposiciones =

legales que rigem la actividad merfitima macienal.

México como los demas paises poseen su Derecho Maritimo Nacional, ten =
disnte a regular c¢on sus disposiciones legales todo lo referente al mar.
Asf pedemos apreéiar que se han dictado medidas que regulan la situacién
de lea arsmadores macionales; los dDuques mexicanos y su personal; los de=
rechos portuarios; las disposiciones para las embarcaciones de altura =
pacionales e interaacionales que entran al mar territorial en actos de =
comercio, de pasd, para guarecerse de temporales, pars repararse, © parsa
proveerse deslimentos y combustible para poder seguir navengando.
Todo esto viene encuadrado dentro de la Ley de Navegacidon y Comercio Ma-
ritimos que remplazd a la antigua legislacidon en materia maritima: "El
Cédige de Comercio del 15 de Septiembre de 1889 en su libro Tercero"bBel
Comercie Maritime™ (14).
La ley de Navegacidém y Comercio Marftimo es obra del mrestro Rail Cer-
vantes Ahumada, la cual dispone en materia maritima lo siguiente:
Libre I. Titulo Umico: Disposiciones Generales

Capftulo I. De la aplicacidn de esta ley.
Livre IXI. Titule Unico. Del régimen administrativo de navegacidn.

Capi{tulo I. De las au*oridades maritimas.



Capitulo II.- De los puertos
Seccidén A.-~ De su régimep y operacidn
Seccién B.- Ds los puertos de admipnistraciom
estatal.
Seccidén C.- De los puertos de administracidn
descentralizada.
Capitule IIl.-De las normas generales a que esta sujeta la
navegacidn maritima.

Capitulo IV.- Del auxilio, del salvamento y de los naufragios/
Capitule V.- De la matricula y abanderamiento.

(R]

Capitule VI.- Registro Piblico Maritimo Nacional.

libre III.Del Cemercic Maritime
T{tule I .- De las ceosas

Capitulo I.- De la construccién del navie
Capi{tule II. De la propiedad y copropiedad de les buques.

Seccidon A.- De la propiedad
Secoién B.- De la copropiedad

Capitule III. De les privilegies maritimes
Capitule IV.- De la empresa garitima
Capitulo V .= De la fortuna del mar.

Tftule II .- De las Perseashs.

Capftulo I .- De la tripulacidém de los bdugues
Capitulo II.- De les capitanes

Tftule III.~ De los Contratos

Capitule I .- Del arrendamiento de las naves

Capitulo II.- Del fletamento

Seccién A.- Disposiciones generales

Seccidém B.- Del fletamentc por entero por
compartimento.

Seccién C.- Del transporte de cosas en general

Seccidén D.~ Del transporte de cosas determinadas

Seccién E.- Del tranaperte de persoaad

Capitule III. De las modalidadesz marftimas de compraventa.

Capitule IV.- Del Segure
Capitule V .- De les agentes del naviere.

Titule IV .- De los rieages
Capitulo Unico.- de las averias gruesas o comunes.



Libro "IY‘-.- Ti{tule Unico.- De las maniobras en los puertos.
ARTICULOS TRANSITCRICS

Esta ley como lo aclara el Lic. José Euasebio Salgado S. en su libro ya
¢itado, descuida el desarrelle de la Marina Mercante Nacional ya que -
86le enuncia en el articulo 14, fracciém I "Son de interés y utilidad

publica el fomente de la Marina Mercante Mexicana",

Tanbién se descuidd la mexicanizacién totel de la marima mercante, asi

como de las empresas armadoras y de los agentes consignataries,

Per tal rasén, conviene que se regule esta situacién tratanto de que sea
cuando menes el 51% de lasempresas armaderas y agentes consignatarics -
mexicanos, debiendo ser desde el punto de vista legal plenamente compro-
bables.

Estas compafiias deberan ser registradas snte el Registro Publico Maritime
Nacional, quien se encargara de vigilar plenamente que se actue conforme

a la ley.

En le referente al trabajo en el mar, conviene que se revise el Codige
Internacional del Trabajo, de tal forma gue se actualice todo lo dispueaste

en ests materia y per ende este mas apegado a las exigencias del momento.

Algo muy importante es lo relacionado & la venta y alquiler de las naves
disponidbles, ya que se debe preveer que ésto, ne afecte los intereses de
nueatra Marina Mercante Naciomal. Ental case, ¢l armador e propietario

debera obtener un permiso ante las autoridades competentes para realizar
dicha operacién.

LA LEY DE LAS VIAS GENERALES DE COMUNICACION.

Paralelamente dispenemos de esta Ley, expedida el 30 de diciembre de 1939
y en vigor a partir del 19 de febrero de 1940.
La mencionada, regula todo lo referente a las comunicaciones por agua en

su libro tercero, cempuesto de los siguientes capitulos:

Capitulo 1 De la suteridad maritima

Capitule II Obras en aguas de jurisdiccidén federal, en los pue¥
tes y em z0na federal.

Capitule III De la navegacidn
Capitule IV De las arribadas y recaladas

Capitulo V¥ De la permanencia en puerto



t o VI D1 8
t lo VII Del 8 P 8 c co =B

C 1itule VIII Del serv c o in eccid n val.

Cepftule IX.- Del servicio de pilota’'e y maniob as cor ementarias

Capitule X De los accidentes maritimes

Capitule XI De la policia de los puertes

Capitule XII Contrates y subvencienes

Capitulo XIII De la matricuvle y abanderamiente

Capitulo XIV Del personal de la marina mercante

Capitule IV De loaz astillercs, diques y varaderos

Capitule XVI De las seiiales maritimas.

Esta ley deberfa ser revisada per elementos de su competencia, trata éo
de que esea complementaria y no repetiti a en algunes apartados con la an-
terior, siendoc asi més agil en su aplicacién.

Debera cuidad"fodes los tramites sean dimamicos ¥y ne dilatados en el des-

pacho de los bugques Yy en todas las maniobras portuarias,

FL CODIGO ADUANERO

Keta disposicién regula todo lo referente al trifico maritimo, establecien
do la clasificacidn de todos los actos comerciales que llevan a cabo las =-
aaves, tante de expertacidn como de importacién, asi como les requisitos

que deben reuni.r psra realisar dichas operaciones en los puertos naciona=-

les.
Establece los traficos que se pueden efectuar, clasificéndoclos en tres:

Altura, Cabetaje y Mixto.

El titulo Tercere de este Cldigo al que se denomina Trafice Maritiwmo,
preves lo relativo al transbordo, & las operaciones de carga y descarga,
abastecimiento de las emtarcaciones, accidentes maritimos y casos sobre bul
tosa faltantes y sobrantes.

Examina también todo lo referente a almacenaje, servicios complementarios y
extraordinarios, perimetros y zonas libres (en general, pero ligado a los
puertos libres), aduanas y secciones aduaneras.

Esta disposicion legal fué expedida el 30 de diciembre de 1951, publicade
en el Diario Oficial del dia siguiente y en vigor desde el 1o. de abdbril de

1952,



DISPOSICIONES LEGALES ADICIONALES

Podrfamos decir que las leyes anteriores constituyen la m&dula -
del Derecho Maritimo Mexicano, existiendo concomitantemente otro
tipo de disposiciones sobre el mismo campo pero de menos relevan
cia, aunque no por ese hecho van a significar nada o casi nada -
dentro del contexto de nuestro Derecho Maritimo.

Estas disposicicones juridicas son las siguientes: Ley sobre dis
posiciones especiales para el servicio de cabotaje, interior del
puerto y fluvial de la Repfiblica; expedida el 4 de enero de 1929
¥ publicada en el Diario Oficial del 2 de febrero del mismo afio.

Reglamento para la navegacién de cabotaje del 7 de agosto de - -
1941 publicado en el Diario Oficial del 4 de septiembre del mis-

mo aho.

Ley de subvenciones a la marina mercante nacional expedida el 13
de noviembre de 1930 y publicada en el Diarjo Oficial del 11 de-
diciembre del mismo ano.

Reglamento general de la policia de los puertos expedido el 27 -
de agosto de 1941 y publicado en el Diario Oficial del 9 de octu
bre del mismo afo.

Reglamento para la ocupacifn y construccifn de obras en el mar -
territorial, vias navegables, playas y zonas federales, emitido-
el 30 de enero de 1940 y publicado en el Diario Oficial del 30 -
de octubre de 1940.

Reglamento para el servicio de pilotaje, emitido por el ejecuti-
vo el 6 de marzo de 1944 y publicado en el Diario Oficial del 11
de abril del mismo afio.

Reglamento de Yates, expedido el 18 de julio de 1940 y en vigor-
a partir de su publicacibn en el Diario Oficial del 13 de sep~ -

tiembre del mismo afio.

Reglamento para el servicio de remclgue en aguas y puertos nacio



nales, expedido el 25 de junio de 1952 y publicado en el Diario-
Oficial del 25 de julio del mismo ano.

La ley del 21 de diciembre de 1967: Limite de las aguas territo-
riales mexicanas, en donde se determina lo siguiente: Quedan com
prendidas las aguas marginales hasta la distancia de 9 millas ma
rinas (16.668 metros), contados de la linea de la marca m8s baja
en la costa fiem, en las riberas de las islas que forman parte -
del territorio nacional, en los esteros que se comunican con el-
mar permanente o0 intermitentemente y en los rfos que desembocan-
en el mar...

Disposicifn 8 del 15 de noviembre de 1968. Obligatoriedad de re-
molque en el puerto de Mazatlan.

Art. lo. Se declara obligatorio el uso de remolcador para las ma
niobras de entrada, salida, enmienda de fondeo, atraque y desa--
traque que efectfien los buques . de 2.500 toneladas brutas de -
arqueo o mis.

Quedan igualmente sujetas a lo prevenido en esta Disposicibén, -—-

las embarcaciones de cualgquier tonelaje gue conduzcan explosivos,
o tengan algGin desperfecto que les impida gobernar,

Ley del 20 de diciembre de 1968: Ley General de Bienes Naciona -
les compuesta de:

CAPITULO I

Disposiciones Generales

Articulo lo. El patrimonio nacional se compone:
l.- De bienes de dominio pGiblico de la Federaci®n.
2.~ De bienes dg dominio privado de la Federaci®n.

Articulo 20. Som bienes del dominio Pfiblico

IV.- El suelo del mar territorial y el de aguas maritimas interioc
res,

VIII.- Los terrenos ganados natural o artificialmente al mar.

Articulo 3o0. 8on bienes de dominio privado
l.- Las tierras y aguas no comprendidas en el art. 20. de esta -
ley, que sean susceptibles de enajenacifn a los particulares.



Decreto del 24 de diciembre de 1968. Agregado a la Ley de Navega
cibén y Comercio Maritimos.

ArtIculo Unico.- Se adiciona el art., 111 de la Ley de Navegaci®n
y Comercio Maritimos, con la frase "o en p6liza ante corredor”,-
para quedar como sigues

Art. 111.- Los actos constitutivos, traslativos, extintivos de -
propiledad y los derechos reales sobre la nave, deberin constar -
en escritura pfiblica o en pSliza ante corredor.

Ley del 2 de diciembre de 1969: Ley Federal del Trabajo.

En esta Ley se regula todo lo relacionado con los trabajos de los
bugues, entendi&ndose dentro de esta denominacién cualquier clase
de barco o embarcacidn que ostente bandera mexicana y sujetos a-
las disposiciones de este capitulo, los capitales y oficiales de-
cubierta y miquinas, los sobrecargos y contadores, los radiotele-
grafistas, contramaestres, dragadores, marineros y personal de ca
mara y cocina, los que sean considerados como trabajadores por =
lag leyes y disposiciones sobre comunicaciones por agua y en gene
ral, todas las personas que deséﬁpeﬁen'a bordo algfin trabajo por~-
cuenta del 'amador, naviero o fletador,‘ tal camo lo demanda el ca
pitulo III en sus trabajos especiales de la misma ley.

Bay que destacar que esta ley legisla sobre la contratacidén o ela
boracién del contrato de trabajo; del trabajo desempeiiado una vez
que el bugue se hizo a la mar y sobre la finiquitacidn del contra
to del trabajo, segfin las causas especiales gque en esta materia -
se demandan, por ejem.: encontrar al trabajador en estado de em—-
briaguez en horas de servicio; usar narcéticos o drogas enervan—-
tes durante su permanencia a bordo, sin prescripcidn médica; la -
insubordinacifn y desobediencia a las 8rdenes giradas por el capi
t&n del buque, etc.

La elaboracifn de esta ley puede considerarse actualizada en rela
cidn a lo ya dispuesto dentro de nuestra legislacifn en la misma-~-
materia, aunque es conveniente revisarla perifdicamenta adecufndo
la de esta forma a las necesidades del momento.

Ley del 23 de diciembre de 1970. Se crea la Comisifn Nacional - -
Coordinadora de Puertos la cual tendria como objeto coordinar las
actividades y servicios maritimos y portuarios en los puertos de-
la Repflblica.



Ley del 29 de diciembre de 1970, Se crea el Instituto Mexicano de
Comercio Exterior como organismo promotor de nuestro comercio ex-
terior, en todos sus aspectos. En su seno se ubica la Comisifn Na
cional de Fletes Maritimos que llevari un registro de los fletes-
maritimos nacionales y extranjeros. \

El 25 de marzo de 1971 se expide el Reglamento de la ComisidSn Na-
cional Coordinadora de Puertos, donde se establece gue tendr& de-
terminados 8rganos y da a conocer las atribuciones de cada uno de
esos 8rganos.

Acuerdo del 29 de septiembre de 1971. Se crea el Fideicomiso Ser-
vicios Pliblicos Federales de Maniobras Marftimas, cuya finalidad-
serfa la de adquirir y poseer por cualquier titulo remolcadores y
otras embarcaciones auxiliares; gruas, montacargas, plataformas y
demds equipo necesario, para proporcionarlo en venta, arrendamien
to o cualquier otro titulo, a las empresas y organizaciones de -
trabajaddres titulares de las concesiones o permisos para la pres
tacisn de los servicios pGblicos federales de maniobras marftimas,

El desempenico de este fideicomiso se encomienda a Nacional Finan -
ciera y se crea a través de la Secretaria de Hacienda y Cré&dito -
Pablico.

La ley del 26 de febrero de 1973, en donde se deroga la Ley de -
Puertos Libres Mexicanos y al mismo tiempo los puertos de Salina-
Cruz, Coatzacoalcos y Topolobampo quedan sujetos al r&gimen de ad
ministracifn estatal,

La Ley de Puertos Libres Mexicanos habla sido promulgada el 17 de
septiembre de 1946 y publicada en el Diario Oficial de la Federa-
cién el 11 de octubre del mismo afio.

Se aprueba con el decreto del 13 de noviembre de 1973 el convenio =
134 de la Organizacifn Internacional del Trabajo, relativo a la -
prevencifn de los accidentes del trabajo de la gente de mar, adoptado



el 30 de octubre de 1970, nor la Con’erencia Generzl de 1z 0.I.7.,
en su quincuagésima quinta reunidén celebrada en la ciudad de Gi -
nebra, Suiza.

Por el acuerdo del 21 de mayo de 1975, el gobierno mexicano se aso-
cia a la Asociacién Mexicana de Usuarios del Transporte Marftimo,
en calidzd de usuario del transporte marf{timo por conducto de las
Secretarfas y Departamentos de Estado, as{, como los orgenismos -
descentralizados y empresas de participacidn estatal.

Con el decreto del 18 de diciembre de 1975 se reforman los artfcu-
los 3,4,5,6,9,12,14,16,18,19,32,33,41,42,48,49,56,67,86,90,92,111,
272 y se adiciona con los articulos 1l4a. 14b, l4c, 144, ld4e, 147,
1l4g, 14h, 141, 14L, 14j, 20bis, 53 bis, 67bis, 86bis, 93bis, 255a,
255b, 255e¢, 2554, 255e, 255f, 255g, 255h, 2551, 2553, 255k, 255L
¥y 255m, de la Ley de Navegacién y Comercio Mar{timo. (15 ). '

Con estas reformas bdsicamente se tiende a actualigzar los preco;;tm
que demanda en sus inicios esta ley y adicionando agquellos que co-
mo la mexicanizacién total en su Art. 20 bis de todos los tripulan
tes de la embarcacidén mexicana inclmyendo al capitdn o patrén de
la misma habfan sido descuidados en un principio.

Hemos de considerar en términos generales, que tanto las disposi-
ciones legales bdsicas como las adicionales hen logrado a través

de un proceso los avances que hasta el momento podemos destacar -
de nuestra Marina Mercante sin que éstos hayan sido o0 sean l08 =

mas adecuados, pero desde luego no se puede menospreciar tan ar-

dua labor que han ten-ido nuestros legisladores en este campo.

No dudamos de la amplia capacidad de los legisladores mexicanos,-
pero de lo que si debemos de estar conscientes es de que tanto la
Ley de Navegacién y Comercio Marftimo, la Ley de Vias Generales -
de Comunicacién y el Cédigo Aduanero que constituyen el conjunto
de normas reguladoras de le actividad marftima del pafs, deben -

ser revisadas periddicamente por personal avezado en esta actividad



0 que de z2lguna forma gurrde relacidn con la misne, de tal nene-
ra que las propuestas tendientes a mejorar esta legislacidn lle-
ven implfcitas un sentido de realismo Y coherencia con 1las nece-
ildades de que adolecemos, -

Ko obstante 1o anterior y situdndonos en l1a realidad, considera-
mos que todas estas disposiciones legales con mayor dimamismo en
su ejecucién y con mids acierto en la regulacidn de 108 elementos
que conforman dicho campo,nuestra Marina Mercante tendr4 los ci-
mientos del despegue para un acelerado desarrollo.



*e3)

SITUACIOR ACTUAL

1.3.1)EVOLUCIOR EN LA CAPACIDAD DE ESPACIO DISPONIBLE 1974 AL I/I1/78

#3.1)

Al comsiderar la situaciém actual de muestra Marina Mercamte, se nes -

ecurre que partiende de um anflisis en el desarrelle de la capacidad de

espacie dispeaidble -a través de un perfede de tiemps determinade, nes des
mestrari ua pamerasa bastante visualisador y per ende serk um imdicader

representative de¢ las condicienes actuales de la misma,

Bemos de aclarar; qué esa capacidad dé¢ espacie estark determinada por -
las wnidades de que se dispeme y em este caso particular, selasente eb-
servaresocs ¢l cempertaamiente de des eupresas arsaderas, mismas que re -
presentaris ¢l objete primcipal de este tradbaje per somsiderarse las -
nieas limeas medulares que cenfoersas ¢l basameate de la Nariza Nercante
Nacienal ¥ pef regirse & Sravés del Sistema do Cenfereancias.

Per consiguiente, Tramspertaciéz Maritima Nexicana, S.A. de participa =
cién estatal ‘mineritaria y Navimex, S.A7 de C.V. esompletamente privada
y cen participaciéa de capital extranjere, cempemea para éste anflisis .-
la Fleta Mercante Nexicana. Al respecto, ne elvidemos gue existe la em«
presa Naviera Multinacienal del Caribe (NAMUCAR) de la cual México es qg.
sie y que per afladidura tambiéa pasari a formar parte de¢ la misma, pere- .
eoms ya dijines sateriersente, las mis determinantes sezm las snotadas en
la parte de arriba.

Hacemod & um lade la fleta petrolera, debido & que se rige por una serie
de mecamismos distintes & las lineas de Conferemncias y en este case séle
ses interesaa aquellas limeas afiliasdas a diche sistemas

El segundo punte gque tecamos en este subcapitule es le relacionado a las
#utas internacionales cubdbiertas por la Marina Mercante Naciomalj Gemclu=
yeade de este mode¢ diche apartade.

EVOLUCION EN LA CAPACIDAD DE ESPACIO DISPONIBLE 1975 AL 1e. DE ENERC DE-
1978.

Es coaveniente indicar que Méxice contribuye al incremento del intercambio
intornucional. al efrecer tanto a expertadores como importaderes maciona-

les un sistema de transporte por mar, graciss al esfuerzo de empresarios-



privades y participaciém del Estado.

Esta ceparticipaciom entre Estade e imiciativa privada, han ceolocado a -
nuestres puertos en ums situscién de intercomunicacién con les demas -
puertos internacicnales, abriendo de esta forma perapectivas de mercade-
Para aquellos preductes susceptibles de expertarse y haciéndonos llegar-
per etro lade, les productos que de acuerdo a las necesidades del pafes,-

demandaros del exterior.

Aunque la fleta mercante macional aiin es incipiente paraz dubrir las de -
mandas de este tramsperte, les mayeres esfuerzes en esta materia ham si-
de emcaminados a celecar a dicha flota en comrdiciones de competencia, -
cen barcos de pabellén extranjere que tienen mayer participacién dentre-
de la fleta mercante mundial y que per censiguiente han delineade peliti-
cas on este ramo que de una u etra formsa nes afectan.

Les cuadres gque a continuaciém se presemtan, muestran la evelucién de la-
Marina Mercante Nacienal a partir de 1975 al primere de enero de 1978, as{,
como la ubicacién de ésta con respecto a las Marinas Mercantes Ibereameri

canas mias destacadas,

Aparentemente las cifras nos indican que se gelfi un aumento en la capa
cidad de espacio de la fleta, teniende al primere de emero de 197B, 55

unidades y pera el primero del mismo mes pere del afio 1978, 67 unidades o
sea, de un tonelaje de registre brute de 471,549 tons. a une de 616,046

tens.

Analizande rubre per rudbreo nos encontramos, que efectivamente existié un-
1ncrem;nto pero &ste ne fué en las empresss e lineas que constituyen para
auestre anfilisis la Marina Mercante Nacional o sea, T.M.M., S.A. y Ravi -
mex, S.,A. de C.V.

Per le antes dicho, no pedemos destacar ninguna variacién considerable en
beneficio de la fleta macional sine per el comtrario, se originé uma re -
duccién ya que al 1e. de enero de 1975 se tenian 19 embarcaciones entre -

las des empresas armadoras nacionales, c¢on un T.R.B. de 140,439 tons. y -



al 1e, de snere de 1978 se teniam 17 embarcaciones com um T.R.B. de -
135,632 tens. es decir, una disminucién de 4,807 T.R.B.

De le¢ aaterior Bse desprende que la capacidad de ruestra Marina Mercante
o8 limitada, reduciéndese prepiamente a 17 embarcaciones para el trass-
perte de carga general con un tonelaje de registre brutoc de 135,632 tens.
A este tomelaje habia que agregarle le que la empresa Trsmspertacien Ma-
ritima Mexicana, S.A. pesee fletade a large plaze, que esa 110,707 T.R.B.
censtituido per las embarcaciones: Ampare, Bibi, Elena, Eva Maria, Gela,
Gina Marfa, Josefa, Maria Elisa, Mar{ia Ménica, Sara Lupe, Tere y el gra-

melere Olmeca, le cual sumado nes representa un tetal de 246,339 T.R.B.

En vl etre asmspecto, haciendo uma comparacién comn algupnas Marinas Mercan-
tes lbercamericanas en este caso las més impertantes, observamos que Mé-
xice al 1e. de enere de 1977 ecupé un tercer lugar con 63 unidades entre
armadores estatales y privados y com un T.R.B. de 545,876 tens. estando-
Buy per encima Brasil, con 260 unidades entre armadores estatales y pri-
vades y con -un T.R.B. de 3,034,248 toms. y Argentina, cen 187 unidades =
entre estatales y privados y cen un T.R.B. de 1,321,816 tens.

Ea este caso ne pedemos decir que la situacién del pais sea muy sebresa-
liente, ya que su tonelaje de regristre brute mencionade es Msignifica -
tive" producte de 1la flota petrelera ne asi de 1a privada. Al respecte-
Chile en un sexte lugar para este mismo ailo posee mayor T.R.B. en au fle

ta priveda y Celembia situada en ectave lugar también.

En el primer caso es mayer en 128,351 T.R.B. y en el segunde 32,221 T.R.B.
Para el 1e. de enere de 1978, Méxice pasa a um cuarte lugar, estando per
emcima Brasil, com 209 unidades entre armaderes estatales y privados y =
cen un.T.R.B. de 3,199,971 toms.; Argentina con 209 unidades entre esta-
tales y privados y cen un T.R.B. de 1,683,048 tons. y Cuba con 110 unida
des estatales y con 636,801 T.R.B.

8i snalizamos este cuadro, hallamos la misma situacién que en el anterior;
tanto Venezuela, Perd, Chile y Colombia peseen mayor T.R.B. en su flota -
privada que la Mexicana, afin estando ubicada en un cuarto sitio y las -

etras pesteriormente.



Ante esta situacibn, les usueries de este medie de transporte han tenide
que recurrir a les servicios de limess de pabellén extranjero aceptande-

las condiciones del mismo servicio y fletes que éstas les imponen.

Bn date representative de esta situacién es la que aparece para 1976, -
donde se erogaron 13,740 millenes de peses, correspondiende a las lineas
macionales Gnicemente un 16% del valor sedalade e sea, 2,198.4 millones-
de pesos, le que nes da idea de las repercusiones tanm megativas dentre -

de la estructura de la balamszsa de pages del pais, en su rengléa de inmvi-

sibles. (16).

De ahi que es mecesario que se temen las medidas necesarias encaminadas
a incrementar la capacidad de espacie de la Marima Mercante Mexicana, te-
mande en consideracidn la demanda actual y potencial, les acuerdes bila-
terales o imternacionales en les que participa México, ordenamientos le-
gales sobre la materia. En estes términos, estaremos en condiciones de-
encausar cierto tipe de medidas de uma ferma mas certera, que vendraa a-

beneficiar grandemente a este rubre.
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LIC. JOSE EUSEBIO SALGADO S. ob. ¢it. p. 166,
Ver Anuario del Instituto de Estudios de la Marina Mercante Ibe

roamericana. 1976. pp 680 a 688.
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2.1)

CAPITULO 2

SITUACION PORTUARIA NACIONAL

Localizacidén; Comunicaciones; Infraestructura; Servicios que se
proporcionan e Instalaciones Bspecializadas de los Principales
Puertos Nacionales,

Bs indiscutible que la situacidn portuaria nacional, en los dl-
timos afios ha mejorado, producto de las necesidades del comer -
cio exterior del pafs que han obligado a un mayor esfuerzo de -
cooperacidn entre entidades del sector publico e iniciativa pri
vada.

Esto ha permitido que nuestros puertos al menos los mas impor -

tentes, desarrollen una capacidad acorde a sus necesidades, que

81 bien no ha sido lograda en forme estricta cuando menos haw -
incrementado su productividad en cadea uno de 1los servicios que -
se proporcionan.

La tendencia marcada a la optimizacidén en los rendimientos de -
cada una de las aetividades desarrolladas en los puertos mas sig
nificetivos, conlleva a una mayor racionalizacidén tanto de 1 ma-
terizl humano como técnico de que se dispone.

Esta situacidn es importante si consideramos que es a través de
nuestros puertos como se llevardn a cabo todo tipo de transac -
ciones comerciales vie maritima con el exterior, y de los ser -
vicios que se proporcionen bien 0 mal, dependerd que las mercan

cfas recibidas o despachadas tengsn o no la fluidez que se exi
£e en el plano internecionsal.

Por estas razones, nos proponemos en este apartado dar a cono =
cer las condiciones mas 3obresalientes en que se encuentran -
los principales puertos mexicanos que tienen mayor contacto con



otros puertos del exterior.

Este panorama puede ser de utilidad para aquél importesdor o -
exportador que no conoce con exactitud aquellas instalaciones
especializadas, comunicaciones e infraestructure en genersl -
que existen en estos puertos estudiados, teniendo 2 su alcance
la utilizacién de estos servicios y por ende el comocimiento
cabal del grado de especializacidncow que puede contar para -
sus productos que se destinen al exterior o provengan de é1.



2.1.1 TAMPICO

Localizacién:

El puerto de Tampico se encuentra localizado en la desembocadura-
del rfo Panuco en el Golfo de Mé&xico a 18 km. rfo arriba. Sus - -
coordenadas geogréficas son 22°16' de latitud norte y 97°47' de -
longitud Oeste.

Comunicaciones:

Este puerto esti ampliamente comunicado con los principales cen -
tros de produccifén y consumo del pafs, tanto por ferrocarril como
por carretera. Existe adem3s un aeropuerto importante al que lle-
gan lineas aé&reas con servicios regulares a diferentes poblacio -

nes.

Su zona de influencia immediata esti integrada por los estados de
Tamaulipas, Nuevo Lefn, San Luis Potosi y Veracruz; sin embargo,-
por sus instalaciones portuarias y el ntmero de lineas navieras -
que en forma regular tocan el puerto, su hinterland real se ex— -
tiende hasta los estados de Coahuila, Chihuahua, Durango, Zacate-
cas, Aguascalientes, Jalisco, Guanajuato y Michoacéan.

Comunicacidn Terrestre:

Monterrey, N, L. Mex. 579 Km.
México, D.F. Mex. 478 Km,
Nuevo Lared¢o, Tamps. Mex. 809 Fm,
Querétaro, Qro. Mex. 604 Km.
Brownsville, E.E. U.U. 666 Km.
Marftima:

Canad&, E.U.A., Centro y Sudamérica, Norte de Europa, Mediterr3 -
neo, Medio Oriente, Africa, Asia y Australia.

A8rea:

Aeropuerto Internacional en la ciudad de Tampico.



Infraestructura del Puerto:

Acceso

Posee dos escolleras,

una al norte de 1340 m., y otra al sur de -

1485 m. de longitud y con una profundidad de 10.5 m. en el canal-

de acceso.
Muelles

Uno
Dos
Tres
Cuatro
Cinco
Seis

Siete

Longitud Profundidad
145 m. 9.75 m.
145 m. 9.75 m.
145 m. 9.75 m.
145 m. 9.75 m.
145 m. 9.75 m.
145 m. 9.75 m.
180 m. 9.75 m.

1050 m.

Posee un fondo arenoso y el tipo de proteccifn es de bandas de hu

le.

Are 5 de Almacenaje:

Bodegas

Patios

Cobertizo

2

30226 m

51840 m2
1310 m?

Servicios gue se proporciocnans:

Facilidades para la libre platica por radio al arribo al puerto.

Radio Marftimo,
425,454, 468 y 480 KHZ.

Recibe

Transmite

frecuencia:

Serviclo de radio V H.F.

KHZ .



Pilotaje; Remolgue, 2 unidades de 1300 H,P, y una de 2250 H.P.; -
Servicio de Transportador; Carga, descarga y almacenamiento de -
mercancias; Bascula; Fumigacidn; Combustible; Alumbrado para tra-
bajos nocturnos; Avituallamiento; Agua Potable; Supervisidn de ma
niobras; Reexpedicifn de mercancilas; Talleres mecdnicos-eléctri -
cos; Fundicibn; Hospital; Vigilancia; Telégrafos; Tel&fonos; Te—-
lex; Bancos; Agencias de Seguros; Servicico contra incendios; Mane
jo de Pzas. pesadas con grfia de 300 toneladas de capacidad; Servi
clos de Seguridad controlados por el circuito cerrado de T.V., Re

paracidén de barcos a flote y manejo de contenedores (convencio- -

nal).

Instalaciones Especializadas:

Movimiento de metales y minerales a granel por bandas transporta-

doras.

Mowvimiento de cemento, mieles incristalizables y productos qufimi-

cos con sistema de bombeo y ducto transportador.

El rendimiento de carga y descarga de bugues es: carga general:
19 Tons/hora gancho (promedio); graneles secos: 29 Tons/hora =~

garcho (promedio) .



2.1.2 VERACRUZ

Localizacién:

En el suroceste del Golfo de Mé&xico, localizado geogrdficamente a-
19°00"'' de latitud Norte y a 96°08'00'' de longitud Oeste. Ha si-
do y es el primero y mis importante de los puertos de Mé&xico. Sus
tradiciones e historia abarcan casi ¢inco siglos enlazando a Amé&-
rica con Europa y el resto de la tierra habitada. Su apogeo comer
cial, despu&s de la colonia, se inicia con la revolucidn ind s- -
trial en Eurcpa y desde entonces, ha experimentado un progreso --

constante econfmico.

Fue tambié&n, terminal del primer ferrocarril mexicano y en 13902 -
se concluyen las obras de construccidn del puerto artificial.

Comunicaciones:

L.as comunicaciones con este puerto son muy variadas, siendo las -

m&is representativas las siguientes:

Comunicaci®fn terrestre:

M&xico, D.F. MExico 424 Em.
Toluca, FEdo. de M&xico, Méx. 488 Km.
Puebla, Pue. Méx. 297 Km,
Orizaba, Ver. Méx, 152 Km.
Marftima:

Canadéd, E.U.A., Centro y Sudamé€rica, Norte de Europa, Mediterréneo,
Medio Oriente, Africa, Asia y Australia.

Aérea:

Aeropuerto Internacional en la ciudad de Veracruz.

Infraestructura del Puerto:

Acceso

Dos rompeolas: al noroeste de 1000 m. y al sureste de 300 m. de -
longitud. Profundidad de 10.5 m. en el canal de acceso.



Profundidad

Muelles Longitud

No. Uno 361 m. 9 m.
No. Dos 431 m. 9 m.
No. Cuatro 795 m. 10 m.
No. Seis 724 m. 10 m.
No. Siete 548 m. 7.5 m.
Muelle marginal de

minerales 407 m. 9 m.
Muelle de granos 524 m. 9 m.

To tal: 3790 m.

Posee un fondo arenosoc y el tipo de proteccién es de maderas y -
bandas de hule.

Areas de Almacenaje:

Bodegas 74451 m2
Patios 100000 m~
Cobertizos 3992 m

Servicios que se Proporcionan:
Facilidades para la libre platica por radioc al arribo al puerto.

Radio maritimo, frecuencia
Recibe 425, 454, 463, 480 KHZ.
Transmite 420, 451 KHZ.

Servicio de radio V.H.F.; Pilotaje; Remolgque, tres unidades de -
1300 H.P. ¥y una de 2250 H.P.; Carga, descarga Y almacenamiento de
mercanclas; Fumigacidn, B&scula, Almacenamiento en tré&nsito y es-
tacionario; Supervisidn de maniobras; Reexpedicifn de mercancias;
Combustible; Avituallamiento; Alumbrado para trabajos nocturnos;-
Agua potable, Talleres mecdnico-el&ctricos; Fundicidn; Hospital:-
Vigilancia, Telégrafo; Tel&fonos; Telex; Servicios de seguridad -
controlados por radio; Manejo de contenedores (convencional) .
Dique seco para embarcaciones hasta de 10,000 D.W.T. Dique flotan
te para embarcaciones hasta 30,000 D.W.T.

Instalaciones Especializadas:

Manejo de granos con planta mecanizada, con capacidad de almacena
je de 25000 Tons. y una velocidad promedio para descarga de 400 -
Tons. por hora y en la carga de 250 Tons. por hora.

Manejo de azficar a granel por instalaciones mecanizadas, con capa
cidad de almacenaje de 40000 Tons. y una velocidad promedio en la
carga de 800 Tons. por hora.

Manejo de aluminio, cemento, latex, mieles incristalizables y Pro
ductos quimicos, con sistema de bombeo y ducto transportador.

Pemex 374 m. de longitud, 9 m. de profundidad.

Su rendimiento de carga y descarga de buques: Carga general 11 -
Tons /hora gancho (promedio) . Graneles Secos 22 Tons./hora gancho-
{promedio) .



2.1.3 COATZACOALCOS

Localizacidn:

Sobre la margen izquierda del rio Coatzacoalcos, en el Edo. de Ve
racruz, se extiende el complejo portuario m&As importante del pais,

desde la desembocadura del rfo hasta la isla de Pajaritos, en una

longitud de m&s de 6 Km.

Este complejo esti integrado por cuatro puertos: Coatzacoalcos, -

Pajaritos, Nanchital y Minatitlan.

La terminal, comunicada por todos los medicos, permite operar las-
embarcaciones nacionales con los puertos de la Costa Este de los-
E.U.A., con los del Atl&ntico, centro y Sudam€rica y con los del-

Norte de Europa, el Mediterréneo y la Costa Oeste de Africa.

Su localizacifn geogr&fica corresponde a: latitud Norte 18°09' 30°

vy longitud Oeste 94°24'30"'"'.

Comunicaciones:

El puerto cuenta con ferrocarriles y carreteras que lo comunican-
con el puerto de Salina Cruz, en el extremo Sur del Istmo de Te--
huantepec, sobre el Oceano Pacifico, con la parte central del - -

pafis y con el sureste y la Peninsula de Yucatén.

Existe un aeropuerto en Minatitldn que sirve a la zona del puerto

con rutas comerciales establecidas con el centro y sureste del -

pals.
Comunicaci®fn Terrestre:
México, D.F. México 735 Km.
Salina Cruz, Oax. M&x. 306 Km.
Veracruz, Ver. Mé&x. 311 Km.

Villahermosa, Tab. Méx. 172 Km.



Maritima:
Canad&a, E.U.A., Centro y Sudamfrica, Norte de Europa, Mediterrs -
neo.

Afrea:

Aeropuerto Nacional, en la ciudad de Minatitl&n a 35 km.

Infraestructura del Puerto:

Acceso.

Dos rompeclas al este de 1400 m. de longitud y al oeste de 950 m.
de longitud. Profundidad de 12 m. en el canal de accesc y 100 m.

de ancho de plantilla.

Muelles Longitud Profundidad
No. Dos 205 m. 9.5 m.
" Tres 205 m. 9.5 m.
n Cuatro 205 m. 9.5 m.
" Cinco 205 m. 10 m.
" Seis 205 m. 10 m.
" Siete 205 m. 11 m.
" Ocho 205 m. 9.5 m.
To tal: 1435 m.

Posee un fondo lodoso y el tipo de proteccidén estd compuesto de -

defensas de madera y de hule.

Ar~as de Almacenaje:

Bodegas 16018 m2
Bakios 9851 m°

Servicios gque se proporcionan:

Facilidades para libre plitica por radio al arribo al puerto.

Radic Marftimo, Frecuencia;
Recibe 425, 454, 468, 480 KHZ,.
Transmite 419.5, 432 KHZ.



Servicio de radio V.H.F.; Pilotaje, Remolque, dos unidades de - -
2250 H.P. y una unidad de 1400 H.P.; Carga, descarga y almacena--
miento de mercancfas; Fumigacifn; Bfscula; Almacenamiento en tré&n
sito y estacionario; Supervisibén de maniobras; Reexpedicidn de -
mercancfas; Combustible; Avituallamiento; Alumbrado para trabajos
nocturnos; Agua potable; Talleres meclnicos-elé&ctricos; Fundicidbn;
Hospital; Vigilancia; Tel&grafo; Telé&fono; Telex; Servicio contra
incendios; Manejos de contenedores (convencional); Manejo de pzas.
pesadas con grfia de 300 tons. de capacidad y servicios de seguri-

dad controlados por radio.

Instalaciones Especializadas:

Movimiento de Azufre a granel, por banda transportadora, coh un -

rendimiento promedio de 900 tons. por hora en carga.

Movimiento de minerales y roca fosférica por bandas transportado-

ras.

Movimiento de mieles, cemento, azufre lIiquido, productos quimicos

Y similares con sistema de bombeo y ducto transportador.
El rendiniento de carga y descarga de buques es:

carga general: 19 tons/hora gancho (promedio); graneles secos: -

36 tons/hora gancho (promedio).



2.1.4 MANZANILLO

localizaci8n:

Manzanillo es actualmente el principal puerto del Pacifico mexica
no, por su ubicacifn, constituye la puerta occidental de entrada-
y salida de la porcidn central del pals, gque incluye los grandes-
centros socioceconfmicos de los estados de Jalisco, Guanajuato, -
Querétaro, Mé&xico y el D.F.

El incremento del comercio con el Oriente puede mejorar sus pers-—
pectivas de desarrollo.

Este puerto se encuentra situado en el litoral del estado de Coli
m3a en el Oceano Pacifico a los 19°03' de latitud norte y 104°20%-
de longitud oeste., Se aloja en una gran bahfa protegida por acan-—
tilados gue le dan buen abrigo.

Comunicaciones:

El puerto de Manzanillo cuenta con vias de comunicacién terrestre
y aéreas.

Por carretera, existe comunicacién con las ciudades de Colima, =
Guadalajara y de allf con el centro del pafs y el resto de la Re-
pGblica.

El ferrocarril, es punto terminal de la linea Guadalajara-Manzani .
llo0. Como en el caso carretero, entronca, con el sistema de Ferro
carriles Nacionales de M&xico por una parte y con el del ferroca-
rril ael Pacifoco y Guadalajara-Nogales por la otra.

Comunicacifn Terrestre:

Colima, Col. Mex. 97 Km.
Guadalajara, Jal. 361 Km.
México, D.F. Mex. 933 Km.



Maritima:
Canadi, Costa Oeste de los E.U.A., Centro y Sudamérica, Asia y -
Australia.

Aérea:

Aercpuerto Internacional en la Ciudad de Manzanillo.

Infraestructura del Puerto:

Acceso

Rompeolas con una longitud de 700 m. y con una profundidad de

17 m. en el canal de acceso.

Muelles Longitud Profundidad
San Pedrito 450 m. 1l m.
Manzanillo 504 m. 9 m.

T o tal: 554 m.

Posee un fondo lodoso y su tipo de proteccifén es de defensas de -

hule.

Areas de Almacenaje

Bodegas 15870 m2
Patios 73998 m2

Servicios gque se proporcionan:

Facilidades a la libre platica por radio al arribo al puerto.

Radio marftimo, frecuencia:

Recibe 425, 454, 468, 480 KHZ.
Transmite 429, 485 EHZ.

Servicio de radio V.H.F.



Pilotaje; Remolgue, una unidad de 2300 H.P.; Carga, descarga y al
macenaniento de mercancfas; Fumigacidn; B&scula; Almacenamiento -
en trinsito y estadionario; Supervisién de maniobras; Reexpedi- -
cidén de mercancfas; Combustible; Avituallamiento; Alumbrado para-
trabajos nocturnos; Agua potable; Talleres mecinicos-eléctricos;-
Fundicibn, Hospital, Vigilancia, Telé&fonos, Tel&grafo y Telex.

Instalaciones Especializadas:

Banda m&vil para manejo de minerales con capacidad de 200 Tons.

hora.

Dos equipos para manejo de graneles (Buhler) con capacidad de 50
Tons /hora.

El rendimiento de carga y descarga de bugues es:

Carga general 19 Tons/hora gancho (promedio)
Graneles Secos 38 Tons/hora gancho (promedio)



2.1.5 GUAYMAS

Localizaci®n:

El puerto de Guaymas debe su crecimiento a la importante zona

agricola que existe en su hinterland.

Fue el primer puerto del pafs que dispuso de una instalacifn meca
nizada para manejo de cereales. Adicionalmente, el movimiento de-
algodfn ha constituido un rengl6n importante de su actividad y en
las fltimas fechas, la pesca se ha incrementado considerablemente,

al grado de demandar nuevas 1instalaciones portuarias.

Este puerto se encuentra localizado en el Golfo de California so-
bre el litoral del estado de Soncra. Sus cocordenadas son 27°50' -
de latitud Norte y 100°de longitud Oeste, es un puerto natural -

protegido.

Comunicaciones:

En general los accesos tanto carreteros como ferroviarios son ade

cuados al movimiento del puerto.

Comunicaci®n Terrestre:

Hermosillo, Son. Mex. 136 Km.

Cd. Obregbfn, Son. Mex. 127 Km.

L.os Angeles, E.U.A. 1,240 EKm.

México: D.F. Mex. 2,152 Kn.

Guadalajara, Jal. Mex. 1,571 Km.
Marfitima:

Canadi, Costa Oeste de los E.U.A., Centro y Sudamérica, Asia.

Aérea:
Aeropuerto Internacional en la ciudad de Guaymas.



Infraestructura del Puerto:

Acceso

Profundidad de 10.50 m. en el canal de acceso y con una longitud-
de 2500 m.

Muelles Longitud Profundidad
Banda Sur 350 m. 11 m.
Banda Este 320 m, 10 m.
Total: 670 m.

Tiene un fondo lodoso y el tipo de proteccisn es con llantas de -
hule.

Areas de Almacenaje.

Bodegas 4800 m2
Patios 141000 m?
Cobertizo 6771 m2

Servicios gue se Propoeorcionan:

Facilidodes a la libre pl&tica por radio al arribo al puerto.
Raaic maritimo, frecuencia.

Recibe 425, 454, 468, 480 KHZ.
Transmite 429, 489 KHZ.

Servicio de radio VHF.

Pilotaje; Remclgue, una unidad de 1300 H.P.; carga, descarga y al
macenamiento de mercancias; Fumigacibn; Biscula, Almacenamiento -
en transito y estacionario; Supervisidn de maniobras; Reexpedi- -
cién de mercancfas; Combustible; Avituallamiento; Alumbrado para-



trabajos nocturnos; Agua Potable; Talleres mec&nicos-elé&ctricos;-
Pundicibn; Hospital; Vigilancia; Telégrafo; Tel&fonos; Bancos; --
Agencias de seguros; Servicio de Transbordador; Telex; Varadero -
para embarcaciones hasta 1250 D,W.T.; Manejo de pacas de algoddn-
con servicio de:

a) Colocacién y retiro de polines o bloques

b) Limpieza a mano o compresoras de aire

c) Muestreo y remuestreo para su clasificacién

d) Pesaje para su confirmacifén en puerto

e) Flejado, marcado y remarcado

f) Etiquetado, seleccionado y lotificacibn

g) Pre-estrobado individual

El rendimiento promedio en pacas de algod®n es de 120 por hora -

gancho.

Instalaciones Especializadas:

Silos para granos con capacidad de 680Q0 Tons, con bandas trans -
portadoras a la bodega del barco, con un rendimiento en carga de-

700 Tons. por hora.

El rendimilento de carga y descarga de bugues es:

Carga general 23 Tons/hora gancho (promedio)
Graneles secos 32 Tons/hora gancho (promedio)



2.1.6 ENSENADA

Localizacién:

En la bahfa Todos los Santos de la Peninsula de Baja California,-
sobre el litoral del Pacifico y a escasos 100 kilSmetros de los -
Estados Unidos, se localiza Ensenada, uno de los puertos més mo--

dernos y mejor equipados.

Su localizacidn geogrdfica se ubica a- 31°51'30'' de latitud Norte
y a 116°38' 00'' de longitud Oeste.

Su principal funcifn es servir a la salida de la produccifn agri-

cola del valle de Mexicali, uno de los principales productores de

algodén del palis.

Asimismo, dispone de corredores fiscales para el libre transito -
de mercancfas con las aduanas fronterizas de Tijuana, Tecate, Me-

xicali, Algodones, San Luis, Rio Colorado y Sonoita.

Comunicaciones:

Comunicaci®n Terrestre:

Los Angeles, E.U.A. 325 Km.
La Paz, Baja California 1475 Km.
Tijuana, Méx. 108 Km.
.Hermosillo, Son. ME&x. 838 Km.
Guadalajara, Jal. Méx, 2354 K.
Mé&xico, D.P. MEx. 2954 Km.
Marfitima:

Canad4, Costa Oeste de los E.U.A., Centro y Sudamérica y Asia.



Aérea:
Aeropuerto Internacional en la ciudad de Tijuana.

Infraestructura del Puerto:

Acceso.

Posee un rompeolas con una longitud de 1200 m. Una profundidad
10.5 m. en el canal de acceso.

Muelles Longitud Profundidad

Muelle de Altura 520 m. 10 m.

Muelle D-E auxiliar

de cabotaje 204 m. 6 m.

Muelle de cabotaje 471 m. 5 m.
1195 m.

Tiene un fondo arencsoc y su tipo de proteccifn es a través de
liantas de hule.

Areas de Almacenaje:

Bodegas 15024 m°
Patios 60000 m2
Cobertizos 30740 m2

Servicios gue se Proporcionan:

Facilidades a la libre pl&tica por radio al arribo al puerto.

Radio marftimo, frecuencia:
Recibe 424, 468, 480 KHZ.
Transmite 429, 485 KHZ .

de



Servicio de radio V.H,.,F,; Pilotaje; Remolque, una unidad de - -
1800 H.P.; Carga, descarga Yy almacenamiento de mercancias; Fumi-
gacibn; BAascula; Almacenamiento en tr&nsito y estacionario; Su—-
pervisifén de maniobras; Reexpedicifn de mercanclias; Combustible;
Avituallamiento; Alumbrado para trabajos nocturnos; Agua Pota- -
ble; Fundici®fn; Hospital; Vigilancia; Tel&grafos; Tel&fonos; Te-
lex; Dique seco para embarcaciones hasta de 1200 D.W.T.; Bancos;

Agencias de Seguros; Manejo de pacas de algoddn con servicio de;

a) Colocacién y retiro de polines o bloques.
b) Limpieza, utilizando comprescores de aire

c) Muestreo o remuestreo para su clasificacién
d) Pasaje para su confirmaci®fn en puerto

e) Flejado marcado y remarcado

f) Etiquetado, seleccionado y lotificado

g) Pre-estrobado individual

Rendimiento promedio en pacas de algodén: 120 por hora gancho.

Instalaciones Especializadas:

Mane jo de piedra caliza por banda transportadora.
Descarga de anchoveta por succiéfn y banda transportadora.

El rexdimiento de carga y descarga de bugues es:
Carga General 22 tons/hora gancho (promedio) .



2.2 REGIMEN VIGENTE EN LA ADMIRISTRACION PORTUARTA NACIONAL
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e2.1.= Principios de la Administraciédn Portuerisa

Tomando la existencia de una Ciencia Administrativo en términos
generales, como el conjunto de trabajo humano basado en la actl
vidad de un grupo organizado tendiente a la consecusién de un -
objetivo definido y realizado con la mayor eficiencia (1), se -
puede definir a la administracién portuaria como el trabajo hu-
mano basado en la actli vidad de un grupo organizado, tendiente~
a la ordenacidn, coordinacién y gomento de loa elementos mate -
riales de un puerto y las actividades humanas que en él se rea-
lizan, con la finalidad de gsegurar su eficiente o peracionalidad

(2).

Es determinante destacar que la realizacién de las actividades—

portuarias y sus métodos, estardn sujetos a normas y elementos/
myy variados, como lo son las disposiciones legales de cada pa-
fe, las estructuras propias de los distintos sistemas de adminis
traclén portuaria, los procesos administrativos establecidos y -~
lo8 elementos fisicos y de servicio de cada puerto, de ah{ la =
rlaneacidn de las funciones de la Administracidédn Portuaria,

En el aspecto organizacidén, el ordenamiento y la coordinacidén de
los elementos materiales del puerto y las tareas que en é1 se rea
1lilzan permiten la estructura funcional del mismo,

Las actividades conmunmente desarrolladas por la Administracidén -
portuaria semede decir que son las siguientess

a) Bjecucidn y conservacién de obras de abrigo y dragado para pro
teccidan y acceso a lea zona portuariaj

b) Construccidén y mantenimiento de obras de servicio piblico {(mue
lles, instalaciones mecédn-icas de carga y descarga, bodegas, etc)
en la zona portuariaj

c) Arrendamientos de servicios pdblicos;

d) Recoleccidn de derechos portuarios por concepto de la presta -



clén de servicios materiales y administrativos;

e) Elaboracidn de registros de trdfico portuario y financieros;

f£) Promocién de las facilidades portuarias;

€) Blaboracién de reglamentos para el u so de las facilidades por
tuarias y proteccidn de cargas y buque, y

h) Servicio de pilotaje ( 3)

Otras Actividades Adicionalest

1) Planeacidn fisica del puerto de acuerdo con su importancia eco

némica;

3) Reconocimiento sistemdtico de las condicionees fisicas del puer-—

to;

k) Vigilancia de la superficie maritima de la zona portuariaj;

1) Provisidn, mantenimiento y operacién de dragas, remolcadores y
otras embarcaclones auxiliares; :

m) Adquisicidén de dreas para la aplicacién de la zona portuaria;

n) Relaciones Péblicas; '

fi) Provisién de Bquipo para operaciones de carga y descargsa;

0) Control estddistico del trdfico portuario;

P) Reghlacién del Trdfico Marftimo

Q) Regulacién de las mercancfas en trénsito;

r) Contro 1 sobre los sistemas de embarque, desembarque y esatiba;

8) Ctorgamiento de concesiones a ususrios y arrendatarios de servi

cios portuarios, etc. (4 )

Babiendo sido desglozadas las actividades mas comunes y algunas -
adicionales de la Administracién Portuaria, lo siguiente dentro-
del proceso de la Organizacidn es el agrupamiento de esas activi-
dades por funciones, considerando para ésto 1la similitud que en =
algunos casos desde el punito de vista funcional existe entre al -
gunas actividedes, por ejemplo; las actividades de control estad{is-
tico del trédfico portuario y 1la regulacidén del trdfico marftimo -
8e pueden agrupar bajo un mismo rubro, considerandoc que 1la prime-
ra es un nstru-mento técnico Uil para el desarrollo de la segun

da. (5 )



La resultante de esta clasificacién funcional viene a ser la crea
cidén de unidades administrativas gque siendo integradas por elemen
tos humenos,tendrdn a su cargo la ejecucidén de las actividades.

ILas unidades mas tipicas en los érganos administrativos de los -

puertos sont

a) Trdfico Mar{timq; b) Pinanzas; c) Pilotaje; d) Asesor{a Legal;
e) Muelles y Bodegas; f) Vigilancia; g) mantenimiento; h) Prédfico
terrestre, ¥y 1) Asuntos Laborales. ( 6 )

La delimitacidén de las dreas de autoridad de las unidades admini-
trativas as{ como la coordinacién entre ambas, determinan el érga-
no administrador del puerto que de acuerdo .2 las pricticas esta-
blecidas en la Administracién Portuaris,puede adoptar cuales—quie
ra de loe sistemas de organizacidn que a continuacidn se enuncia,

A) Sistemas de Organizacién Oentralizada; B) Sistema de Organiza-
cién Municipal; C) Sistemade Organigacién Auténoma, y D) Sistema~-

de Organizacién Privada,

Partiendo de que en la actualidad el Sistema General de Adminis =
tracién que priva en nuestros puertos principales es el de la Or-
gamizacién Centralizada, procederemos a definir a groso modo los-
demds sistemas de Organizacidén Administrative, dejando para el -~
apartado sigu iente el sistema de Organigzacidén Centralizada que se-
rd el Que nos ocupe en el andlisis ulterior.

Sistema de Organizacidn Municipal. En este sistema tanto la pro-
pledad como la explotacidén de la zona portuaria correspanden al -
manicipio en cuyo territorio se encuentra situado el puerto. Las
autoridades municipalees detentan la autoridad suprema del puerto-
¥y la responsabilidad de su administracidn. Entre los integrantes
de la sutoridad municipal, uno de los cargos por eleccidn populap
estd destina especialmente a la atencidn de los asuntos portuarios

Los servicios administrativos del puerto forman parte de los ser’
vicios pdblicos municipales y estZn sujetos a las mismas leyes ¥y
reglamentos; algunos servicios de la zona portuaria, como instala-



ciones estédn concesionadas a empresas privedsas.

Sietema de Organigacidén Auténoma.- En este caso la administraciédn
del puerto estd confiada 2 un organismo independiente, especial -
mente creado con ese fin por un acto legislativo mediante el cual
88 le confieren los derechos y poderes necesarios para el cumpli-
miento de sus funciones, La reglamentacidén a gque se sujetan los
organismos y su competencia varian segin los diferentes palses y
puertos; en el acto legislativo de su constitucidén se determina y
define el alcance y los lfmites de su autonomfa y tambi-én se es-
tablecen las reglas para el funcionamiento del puerto auténomo, -
Bl enstado siempre guarda ciertas prerrogativas.

Las caracteristicas principales del dérgano administrador sont

a) Personalidad Jurfdica; b) Patrimonio Propioj ¢) Independencia-
con relacidén a loe poderes publicos; d) Su cardcter no polftico;
e) Su aatonomfa financiera, y f) Jurisdiccién Territorial Indepen
diente de los limites establecidos por 1la geograff{a politica del
pafis,

Sistema de Organigacidén Privada.- En este sistema la administra -
¢cién del puerto es desempefiada por una socledad comercial o cual -
quier otro tipo de empresa privada, y la explotacidén del puerto es
hecha con un fin meramente lucrativo y para beneficlo de loe accio
nistas de la empresa. Su situacidn jurfdica y el modo de explo -
taciédn no difiere de los normales en cualquier compafifa privada.




v2.2- EL SIST:MA DE ORGANIZACION LSTATAL O CENTRALIZADO N NUESTROS PU:LRTOS,

2 S a4 3 SRS F S E S it & - RS d S - S L el

Dentro del radio de acciéon del gobierno federal en la actividad econdmica
de nuestro pais, una area de dominie abscluto es la operacién administra-
tiva de los puertos maritimos mexicanos, de ahi el sistema de COrganiza -
cién Centralizada o Estatal vigente en los mismos.

Esta forma de organizacidén tiene las siguientes caracteristicas:

Em este régimen los puertos son del dominio absoluto del Estade que s quien
toma las decisiones en todo lo relacionado con las ebrass, dotacidn de equi-

pos, explotacion y manejo de la zona portuaria.

Su administracion se lleva a cabo desde la capital del pais, en el mismo =
puerto un funcionario designado por el Estado representa la administracién

central. Los servicios administrativos pueden estar centralizados y de =

pender de un sdéle organismo o encontrarse dispersos per el reparto de atri-
buciones portuarias entre varias y distintas dependencias publicas.

Las ventajas.que reporta ¢ pueden reportar este sistema son:

a) La poasibilidad de seguir una politica portuaria con base en planes na -
cionales, sin dejar de tomar en cuenta los intereses locales y regionales,
le cual puede permitir la integracién de los-sistemas de transportes mari-

timos y terrestres.

b) leos grandes recu-rsos financieros de los que pueden disponer los puertcs

al ubicarse dentro de un plan de inversion nacionaly y

c€) la igualdad en la prestacidn de servicios y la uniformidad en las cuo -
tas establecidaa para los usumrios de la zona portuaria.

Eata modalidad presenta algunos inconvenientes, a saber:

a) La participacién del criterio polfitico en la toma de slgunas decisiones
relacionadas con la administracién portuaria, en la que deben destacar las

consideraciones de tipo técnico.

b) La direccidn a distancia del puerto impide conocer realmente los proble-
mas reales del puerto y como corolario las medidas convenientes para la so-

lucion de esa problematica.

c) Si las atribuciones administrativas del puerto se encuentran atomizadss

entre distintas dependencias gubernamentales, se corre el riesgo de gue la



falta de coordinacidén entre ambas, mermen la eficiencia en el desempefio -

de las funciones,

d) El camnbio de funciorarics al término de gestiones administrativas puede

perder la contipnuidad e#n los planes de desarrollo del puerto,

e) Se tiende a la esnuematizacidédn de los sistenas administrativos, sin to-

mar en cuenta las caracteristicgs peculiares del puerto.

En Méxice, como caso particular de nuestro analisis y ya enunciado el re-

gimen que priva en la administracidn de nuestros puertos principales, di-

remos que los servicios administrativoe se encuentran distribuidos entre distip
tas dependencias publicas, cada una de acuerdo a las funciones que por ley =
tignen conferidas,

Considerando todo lo anterior y partiendo de las diversas operaciocnes que se
llevan a cabo en las terminales portuarias mexicanas, los organismos publi-

cos federales que a travéea de sus dependencias en los puertos concurren pa-

ra la prestacién de los serviclos publicos portuaries son:

Becretaria de Gobernacidn.

1.~ Ejerce el control del movimiento migratorio que se registra en los puer
tos.

2+~ Ejerce funciones de tipe poblacional.

Secretaria de la Defensa Nacional

4.- En el resguardo milijer cuando ecte deba utilizarse con el objeto de =

salvaguardar los intereses nacionales

Secretaria de Relaciones Exteriores.

1.- En la celebracién de convenios internaciones que afecten la situacidn =

portuaria.,

Secretarfia de Marina.

1.- Organizar y administrar el servicio de policia maritima

2.- Ejecutar los trabajos tepohidrograficos de las costas, islas, puertos y
vias navegables, asi como organizar el archivo de cartas maritimas y las
estadisticas relativas,

3.~ Organizar y prestar los servicios de sanidad naval.

w

Secretaria de Hacienda y Crédito Pfiblico
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Dirigir los servicios aduanales y de inspeccidén y la policia fiscal de
la Federacion.

Practicar inspecciones y reconocimientos de existencies en almacenes,-~
con objeto de asegurar el cumplimiento de las disposiciones fiscales,

Vigilancia y previsién del contrabando.

Secretaria de Programacidon y Presupuesto.

Intervenir en loe actos e contratos relaciornades con las obraa de cons-
truccidn, inetalacidn y reparacion que se realicen por cuenta de la Ad-

ministracidn Publica Federal y vigilar la ejecucion de los miamocs.

Secretarfia de Patrimonio y Fomento Industrial

Interverir en la concesién eobre el aprovechamiento en las zonas portua
rias.
Impulsar el desarrolleo de los energéticos, de la industria basica o es-

tratégica y de la industria naviera.

Secretaria de Comercio

Estudiar y determinar los aranceles y fijar los precios oficiales, escu
chandoc la opinidén de la S.H, y C.P.; estudiar y determinar las restrie-
ciones para los articulos de importacidm y exportaciéen y participar cor
la mencionada Secretaria en la fijacion de los criterios generules para
el establecimiento de los estimules al comercio exterior.

Estudiar, proponer y determinar, escuchando la opinién de la S.H. y C.P.
los estimulos fiscales necesarios para el fomento de las exportaciones =
y participar en el estudieo y propesicidn de los subsidios & las importa-
ciones,

Intervenir en las ventas cuande les productores nacionales las hagan di-

rectamente a compradores radicados en el extranjero.

Becretarfa de Agricultura y Recursos Hidraulicos

«-Organizer la vigilancia de sanidad agropecuaria.

Organizar, dirigir y reglamentar los trabajos de hidrologia de aguas na-
cionales, tanto superficisles como Bﬂbt.tr‘heos.

Vigilar el cumplimiento y aplicacidon de la Ley Federal de Aguas.
Administrar, controlar y reglamentar el aprovechamiento de las cuencas =
hidraulicas, vasos, manantiales y aguas de propiedad nacional, a=i como

de las zonas federales correspondientes, con exclusién de lo aue se atri-

buya expresamente a otra dependencia.
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Se~ Controlar los rios y demés corrientes y ejecutar las obras de defensa -

contra inundaciones.

6.- Ejecutar las obras hidréulices que se deriven de tratados internaciona -

les.

Secretarfa de Comunicaciones y Transportes

1.- Intervenir en la promocidén y organizecion de la marina mercante.

2.- Establecer los requisitos que deban satisfacer los mandos y las tripule -
ciones de las naves mercantes, asi como conceder las licencias y auvtori -
zaciones respectivas,

3.- Intervenir en todos los problemas relacionados con les comunicaciones y -
transportes por agua.

4.~ Inspeccionar los servicios de la marina mercante.

5.- Conetruir, reconstruir y conservar las obras portumrias e intervenir en -
tode lo relacienado con faros y sefiales maritimas.

6.- Adjudicar y otorgar contratos, concesiones y permisos para el estableci -
miento y explotacién de servicios relacionades con las cemunicaciones por
aguaj asicomo coordinar en les puertos maritimos y portuarios, los medios
de transperte que operen en ellos y los servicios principales, auxiliares.
y conexos de las vias generales de comunicacidn, para su eficiente opera-

cién y funcionamiento, salvo los asig-mades a la Secretarfa de Marina,

Secretaria de Asentamientes Humanos y Obras Piblicas

1e- Organizar, reglamentar, controlar y vigilar las juntas de mejoras materia

les de los puertes y fronteras, asi como nombrar y substituir a los fun =-

cionarios de las mismas,
2.=- Otorgar concesioneas o permisos para construir obras que le correspenda -

ejecutar,

Secretarfa de S,lubridad y Asistencia

1.- Dirigir la policia sanitaria especial en los puertos, costas y fronteras,
con excepcidn de la agropecuaria, salvo cuando afecte o pueda afectar a -
la salud humana.

2.=- Realizar el controel de la preparacién, aplicacidédn, importacién y exporta-~

cifn de productos bioldgicoas, excepcidn hecha de los de uso veterinario.



Secretaria del Trabajo y Frevisidn Social.

1.~ Regular todo lo relacionade en materia laboral entre obreros y patrones.('T)

COHISICN NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS

Su funcidén esencial consiste en coordinar en loe puertos, el ejercicio de las
atribuciones que correspondan & las diversas dependencias del Ljecutivo Fe -
dersl, en las materias (relativas a los servicios auxiliares y conexos a la

actividad portuaria) y en cuanto a bienes del dominio maritimo.

Los erganismos descentralizados que desempefian labores colaterales a la acti

‘vidad portuaria y los motivos de su participacidén son como sigue:

a) Ferrocarriles Nacionales de México: conexidn de los puertos con la‘zona =~
de influencia.

b) Petrdleos Mexicanos: Servicio de combustifle a los transportes mar{timos-
Yy usuario. de los servicies pertuaries como empresa naviera.

c¢) Instituto Mexicano de Comercio Exterior: Promotor del comercio exterior.

d) Almacenes Nacionales de Depdsito: prestatarie del servicio de almacenaje
para mercancias en transito.

e) Compafifia Nacional de Subsistencias Populares: usuario de los servicios =

portuarios como importador y exportador de bienes de consumo.

Ademas, existen una serie de organismos laborales y privados que intervie

nen en las actividades portuarias, en calidad de prestatarios o de unsuarios

de Bervicios conexos.

Las organizaciones laborales se encuentran conatituidae por los sindicatos =
que representan los intereses de los trabajadores de la terminal portuaria:

cargadores, alijesdores, amarradores, etc.

Las empresas privadas son lea que participan en calidad de agencias aduanales
y navieras, empresas de autotransporte y compaiiias de buques; ademas existen
las agrupaciones constituidad por los importadores y exportadores de mercan-

ciaé, y los usuarioe de-1¥ transporte. maritimo .



2.3) ORGANISMOS PUBLICOS DE CARACTER TECNICO;
SUS ATRIBUCICNES (8)

Considerando el reglamento interior de la Secretaria de Comunicacio-
administrativgs con las —--

de estas unidades depen—
que esta conformada la Se-

nes ¥y Transportes y con ello las unidades
cuales contard, hemos pensado que algunas

dientes de una de las 2 Subsecretarias de
cretaria, la Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante, son de vi--
tal importancia en el desarrollo de nuestros puertos, ya que cada --
una dentro del Area de competencia que le corresponde, lleva a cabo-
ung serie de operaciones que vistas en un contexto general, confor--
man una estructura funcional bien definida dentro de la situacién —-

portuaria nacional.

Por esto, a continuacidn se desglosan todas las atribuciones de cada
uno de los érgancs que tienen mayor ingerencia en el funcionamiento
portuario nacional, sin poder destacar en una forma esaquematioca cual

es el Srgano mdés importante, debido a que cada uno tiene funciones -
especificas pudiendo observarse inmediatamente el grado de especiali

zacién téecnica que posee cada unidad funcional.

2.3.1) DIRECCION GENERAL DE OPERACION PORTUARIA

Atribuciones:

I. - Administrar las instalaciones portuarias de uso publico y fi-
Jar las normas de operacidén de las instalaciones portuarias -
privadas.

IT. - Aplicar los sistemas de operacidén adecuados a las caracteris—
ticas de cada uno de los puertos.

III. - Regular el trdfico maritimo, asignar el uso de instalaciones-
¥ coordinar los medios de transporte, dentro de los recintos-
portuarios.

IV. -~ Representar a la Secretarfa, ante las autoridades y los orga-



nismos privados en los asuntos de administracidn y opera——

cién portuaria.

V. - Tramitar las solicitudes de concesiones y permiscos para la-—
prestacidn de servicios portuarios y vigilar el cumplimien-
to de los otorgados.

V1.~ Proponer las obras e instalaciones complementarias que re--

quieran los puertos en operacidn, estudiar las necesidades-

de éastos y sugerir las medidas adecuadas.
ViI.- ILlevar los registroe del movimiento portuario.

YIII. Ejecutar trabajos de conservacidén de edificios, de obras, -
de instalaciones y de equipo, portuarios.

IX.~ Dirigir y coodinar las actividades de las Superintendencias
de Operacidén Portuaria.

Estudiar y proponer cuotas por derechos de puerto y opinar-

X.-
de tarifas, por cuanto a los servicios portuaz-

en materia-
rios. -

2.3.2) COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS

La Comisién Naclonal Coordinadora de Puertos se erea pbr la ley -
el 27 de diciembre de 13970 y es publicado en el Diario Oficial de

la Federacidén el 29 del mismo mes y &fio, e integrada en los térmi
nos del art. 20. del propio ordenamiento y la cual tendrd los si-
guientes drganos: 1) Asamblea; II) Vocal Coordinador Ejecutivo; -
III) Vocal Secretario; IV) Delegados Coordinadores; V) Juntas ——
Coordinedoras; y VI) Comisiones Consultivas.

La Asamblea tendrd lae siguientes atribuciones:

I) Dictar las disposiciones que tengan por objeto coordinar,
en loe puertos maritimos y fluviales, las actividades y servicios
mar{timos y portuarioe; los medios de transportes que operen en -

ello, asf{ como los servicios principales auxiliares y conexos de

las vias generales de comunicacidn, para su eficiente operacidn y.



funcionamiento.

I1) Coordinar, el ejercicio de las atribuciones que €coO——
rrespondan a las dependencias del Ejecutivo Federal, en las mate
rias a gque se refiere el inciso anterior, y en cuanto a bienes -

de dominio maritimo.
III) Designar al Delegado Coordinador de cada puerto.

IV) Aprobar los reglasmentos interiores definitivos de las
Juntas Coordinasdoras y Comisiones Consultivas.

V) Bometer al Presidente de la Repiblica, por cenducto -
del Presidente de la Comisidn, las resoluciones que haya solici-
tado el Ejecutivo Federal y las que 1o ameriten, por su importan

cia y trascendencia.

VI) Aprobar el proyecto de presupuesto anual de gastos que
le presente el Vocal Coordinador Ejecutivo, para someterlo a con
sideracién del Ejecutivo Federal.

VII) Resolver los demds asuntos que demande el cumplimien
to de sus atridbuciones. (9)

2.3.3) DIRECCION GENERAL DE MARINA MERCANTE

Atribuciones:

I. - Organizar y fomentar la marina mercante mexicans, para -—-
cubrir los trdficos de pesca, de cabotaje y de altura.

Il.- Promover y ordenar la navegaciodn.

III.~- Dar trédmite a las solicitudes de concesiones y permisos -
¥ a las autorizaciones de contratos de servicios de nave-
gacién, as{ como las relativas a la ocupacién de drea en-
las zonas federales portuarias o maritimo terrestres e --



intervenir en su caso en los procedimientos de caducidad y
revocacidén de los mismos.

IV. - Tremitar las solicitudes de concesidén y permisoc pars la —-
prestacidén de servicios en vias generales de comunicacidn-
por agua.

V- Supervigar los planos para la construccidn de nuevas embar
caciones en el pais y para las que sufran modificaciones,-
efectuar inspecciones técnicas, durante su construccién y-
a las que se encuentren en servicio, asf como a embarcacio
nes que se importern, incluyendo revisidén de planos, y ex~-
pidiendo los certificados correspondientes.

VI.- Tramitar los abanderamientos, las matriculas, el traslado-
de dominio, el cambio de puerto, de matricula, le dimisidn

de bandera y la baja de embarcaciones.
VII.- Resolver sobre amarres temporales, desguaces y abandonos -
a favor de la Racién.

VIII. ILlevar el Registro Piblico Mar{timo Nacional.

IX. - Tramitar la expedicién y cancelacidén de los titulos y demds
documentos requeridos por el personal de la marina mercante.

X. - Intervenir en todo lo relativo & la educacién naval mercan
te profesional y en la capacitacidén del perscnal subaltermno.

XI. - Organizar y administrar las casas del marino.

XIl.~- Dirigir y coordinar las actividades de las capitanias de =
puerto y sus delegaciones y la policia de puertos.

XIII.- Conocer de los accidentes maritimos, e informar respecto -
a la contaminacién de las aguas y efectuar las actuaciones
que correspondan.

XIV.- Dar trdmite a las solicitudes de permisos para funciona——
miento de las agencias consignatarias de bugques, y repre—-
sentantes de los navierocs, asi como llevar el control de -~

las mismas.
XV. - Vigilar el cumplimiento de las disposiciones sobre navega-

¢iép ¥ seguridad.



Io=

II.-

IIT.=

Veou

VI.-

VII.-

ViIl.-

2.3.4) DIRECCION GENERAL DE OBRAS MARITIMAS

Atribuciones:

Intervenir en la planeacidn, la localizacién, el proyecto y la -
construccién de los puertos.

Proyectar, construir y conservar las obras portuarias, y de defen-
sa asi como los bienes inmuebles ligados a la operacidn de los -
puertos y a las sefales maritimas.

Planear, proyectar y construir los puertos e Instalaciones wmarinasg
del Goblierno Federal y tramitar el otorgamiento de concesiones y -
permisos, que le sean solicitados.

Vigilar que las cobras se ejecuten conforme a los contratos de obra,

Llevar el catastro de las instalaciones portuarias, maritimas, flu-
viales y lacustres del pais,

Deslindar las zonas portuariaéc y federal maritimo-terrestre.

Planear, proyectar, construlr y conservar las obras relativas a la
navegacién interior.

Cooperar en la prevencién de la contaminaciédn del mar, rios y lagu-
nas.

Participar en 1los trémites relacionados con la adquisicién de los -
terrencs necesarios para la construccidn de obras portuarias.



Io“'

IX.-

ITI.-

Iv,.-

'.-

vi.-

VII.-

VIiI.=

IX.=

2.3.5) DIRECCION GENERAL DE DRAGADO.

Atribuciones:

Programar y realizar los dragados de construccién y conservacién,
coordinadamente con la Direccidén General de Obras Maritimas.

Atender las solicitudes de dragado de otras dependencias federales,
organismos descentralizados, empresas de participacidén estatal y -

particulares,

Coadyuvar, cuando las condiciones lo permitan, en los trabajos de
relleno de zonas insalubles y de las aprovechables para ampliar las
&reas urbanas e industriales en los puertos.

Ejecutar el dragado necesario en los rios.

Abrir las barras en esteros y lagunas,

Autorizar el dragado que realicen otras dependencias federales, en-
tidades paraestatales y particulares.

Aplicar los programas de entrenamiento y capacitacién técnica que -~
sean necesarios,

Proponer oportunamente el cambio del equipo en general.

Fijar las especificaciones técnicas para la adquisicién de equipo Y
maguinaria.



2.3.6) . _D_RECCION GENERAL DE SENALAMIENTO MARITIMO.

Ie-

II.-

III.-

V.-

VIe=-

Viie~

Viii.=-

IXe~

x."

XIe~

XII,=

Atribuciocnes:

Operar y conservar las sefiales de navegacién en puertos, costas, =
mares, lagos y rios.

Programar la obra civil, los aparatos de sefialamiento y los alimen
tadores de energla;

Establecer las especificaciones para la adquisicién de equipos de
sefialamiento.

Realizar los estudios técnices y econédmicos correspondientes sobre
las necesidades del sefialamiento maritimo.

Proyectar técnicamente e instalar las seilales maritimas.

Proyectar el mejoramiento de las sefiales instaladas, de acuerdo -
con las normas y exigencias nacionales @ internacionales.

Formular y proponer sistemas de operacidén de sefiales a los organis
mos que lo soliciten o utilicen.

Disefiar y construir partes mecénicas, eléctricas y electrénicas pa
ra el sefialamiento.

Elaborar cuadernos de faros, avisos a 108 marinos y dembés documen-
tos para auxllio y seguridad a los navegantes en aguas nacionales,

Coordinar, con la dependencia correspondiente, la comunicacidén por
radio de avisos a los marinos,

Coordinar con la Secretaria de Marina la elaboracién de derroteros
Y portulanos,.

Elaborar las normas y reglamentos concernientes a la conservaciédn,
mantenimiento y reparacidén de las sefiales maritimas,
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CAPITULDO 3

EL. COMERCIO EXTFRIOR D Mr TCO VIA MARITIMA

3.1. PRINCIPALES PUERTQS PQOR LOS QUE SE REGISTRA MAYOR MOVIMIEN:O
DE 2 TURA DE MERCANCIAS

(Importaciones-Exportaciones) 1974-1977

He de mencionar antes gue todo, que los principales puertos es-—
tudiados en este trabajo, han sido seleccionados en funcidn al-
tonelaje movido en cada uno de ellos, aclarando que este tonela
je se refiere exclusivamente al movimiento tanto de importacio-
nes como de exportaciones denominado también como movimiento de
altura.

El movimiento de cabotaje o sea, el movimiento interno entre -
los puertos nacionales se excluye de nuestro an&lisis, debido a
gue este servicio esti reservado a lineas mexicanas exclusiva--
mente y COmé este trabajo tiene como objetivo observar el com--
portamiento de nuestras importaciones y exportaciones via marf{-
tima donde intervienen tanto lineas nacionales como extranjeras,

l6gico es pensar que por esta ocasién lo omitamos.

Al referirnos a un tonelaje, estamos partiendo de un movimiento
minimo regular de quinientas mil toneladas en adelante, para -
ser tomado como puerto principal, dejando a un lado a los deméas
sin que por ello sean de ninguna importancia para el cSmputo es
tadistico total.

Por otro lado, en este anilisis de movimiento portuario se in--
cluiri -la flota petrolera, factor que no habia sido tomado en -
¢ enta ha ta antes porque en este trabajo se consider$ que la -
Marina Mercante Mexicana estaria constituida b&sicamente por -
d s empresas: T.M.M.S5.A. y NAVIMEX, S.A. de C.V., lineas afilia

s al S stema de Conferencias y la flota petrolera se rige a -

través de ciertos mecanismos distintos,

e inclarr la flota petr era, debido a gue las estadisticas -

o ca das por 1a D r ¢ n Gen ral ce rac n Portu ria-



de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, no viene por se
parado lo gue maneja PEMEX y lo gue manejan las otras lineas, lo-
gque impide que se trate separadamente. No obstante eso, creemos -
que no se altera en nada nuestra hipftesis ya que en Gltima ins--
tancia dicha flota forma parte en sentido mis amplio de la Marina
Mercante Nacional.

Ya entrando en detalle en el an&lisis de estas estadisticas, para
el ano de 1974 consideramos como puertos principales a: Tampico,-

Veracruz, Coatzacoalcos, Manzanillo y Guaymas.

En cada uno de estos puertos se dan cifras acerca de los principa
les productos importados, principales productos exportados, ori -
gen de las importaciones, destino de las exportaciones y lo mds -
importante para este trabajo, el tonelaje movido en tr&fico de al

tura por banderas.

En este ano se puede apreciar que por el lado de las exportacio -
nes, la linea de productos que se destinan a los mercados de con-
sumo internacional, son en algunos casos de tipo primario como el
café, mafz, miel de abeja, cacao, etc., y en otros casos articu--
los semimanufacturados como son productos quimicos, pina en con -

serva, minerales, ferreterfa, etc.

Por el lado de las importaciones, también importamos productos -
agricolas como el mafz blanco, trigo y sorgo, algo contraproducen
te si partimos de que como pals caracterizado por su produccién -
agricola, deberfamos ser autosuficientes en ese sector.

En este aspecto pienso que no se es autosuficiente en algunos pro
ductos agricolas porgque no existe una debida programacifén de las-
necesidades nacionales a cubrir durante un perfodo de tiempo de--
terminddo de "X" producto o productos y de lo que se puede ser ca
Paz en el rengldn de la produccidn para cubrir esas necesidades,-
esto desde luegn aunado a una mala canalizacién de recurscs finan
cieros en determinadas zonas y en otras su ausencia total de di--

cho financiamiento, etc.

Volviendo a lo nuestiv también se trajeron de! exterior articu--

log indust:iai¢s y maguivar.a.



En relacifén a los compradores reales de los productos exportados,
en primer orden tenemos a E.U.A. el cual representd para el tone-
laje tomado en cuenta es decir, la suma de los volfimenes maneja--
dos en los puertos principales mencionados, el 25.60% lo que lo -
sitGa como el principal comprador del pails. También podemos men—-
cionar a Alemania Repfiblica Federal, Jap6n, Espafha, Francia, In -
glaterra por el lado de Europa y por Sudamérica a Venezuela, Ar--
gentina, Colombia y una serie de paises que nos dan idea de la -
tendencia a la diversificacién de los mercados reales de compra,-
atin siendo &sta minima.

Con respecto al origen de nuestras importaciones para este mismo-
afio, resulta que de las 11,246142 toneladas que se tomaron en - -
cuenta, (la suma del tonelaje manejado en los principales puertos)
Estados Unidos significhd el 23.15%, lo que result$ ser el princi-
pal mercado de importacibén que se tuvo. Se import$ también de Ca-.
nad4, Alemania, Repfiblica Federal, Japén, Venezuela, Argentina, -
Colombia, etc.

En el aspecto mis importante de este anflisis, es decir el tonela
je movido por bandera, la situacién fue la siguiente:

En el puerto de Tampico, Tamps., el nimero de arribos que corres-
pondi8 a la bandera mexicana fue de 84, con un tonelaje de - - =-
512452 tons., que represent$ a la vez el 12.73% de un movimiento-
de altura total de 4,025,554 toneladas en dicho puerto.

En el puerto de Veracruz, Ver., se contabiliz8 un ntmero de arri-
bos de 69, con un tonelaje de 270,287 ton., representando el 9,91%
de un movimiento de altura total registrado en este pderto de --
2,728,087 toneladas.

En Coatzacoalcos, Ver., se registraron 30 arribos con un tonelaje
de 36,087 ton., representando una participacifn dentro del total-
movido en este puerto de 1.35% « sea, de 2,675,494 toneladas.

Cons.iderando el puerto de Manzanillo, Col., hubo 48 arribos de -
bandera mexjicana, con un tonelaje de R4,065 ton., siendo el 8 42%
Bu parti: - .-acifr dentro del total movi. 2430 gue fue de 9+% &4

toe adas



El Gltimo puerto importante considerado para este afioc, Guaymas, -
Son., se registraron B arribos mexicanos moviendo un tonelaje de-
79,883 ton., que correspondid al 9.76% de un total movido de - -
818,403 toneladas.

De estos datos se infiere, que el tonelaje total movido por nues-
tra bandera mexicana para el ano 1974 en los principales puertos-—
fue de 982,774 toneladas, representando el 6.04% del total gesta-—
do en todos los puertos nacionales y el 8.73% del tonelaje reser-
vado para los puertos principales.

Es evidente gue tanto el 6.04% como el 8.73% son cifras que nos -
vienen a demostrar la baja participacifn de la Marina Mercante Me
xicana dentro del Comercio Exterior del pais, lo que ocasiona que
la intervencifn de lineas de pabelldn extranjero sea cada vez mis
acentuada, repercutiendo negativamente en la balanza de pagos del
pals va gque son divisas que se esfuman y gue bien podrfan servir-
nos para canalizarlas en este mismo campo marftimo.

Hago la aclaracibn, de que los porcentajes obtenidos corresponden
al tonelaje movido por bandera nacional en los principales puer -
tos aquf estudiados, sin considerar a los gue yo creo menos impor
tantes por su escaso movimiento de altura gque experimentan.

No obstante lo anterior, atn si se tomasen esos puertos, la parti
cipacifn de la bandera mexicana no se incrementarfa en forma radi
cal ya que se estin tomando los puertos representativos tanto del
Pacifico como del Golfo.

Para el afio 1975, el fnico puerto gue se agrega a los ya menciona
dos es el de Pajaritos, Ver., por considerar gque su movimiento de
altura.es de vital relevancia para este ano.

Al repasar los movimientos de mercanclas y mirando la gama de pro
ductos gue se importaron y exportaron en el ano anterior, deduci-
mos que para 1975 se realizan los mismos productos en su generali
dad, variando simplemente en té&rminos cuantitativos.

El incremento de 7,438,811 toneladas gue se observan en este aho-



con relacién al anterior, es m&s bien por la adicibén del puerto -
de Pajaritos, Ver., el cual realiz6 un movimiento de altura de --

6,786,014 toneladas cifra significativa y razén por la cual fue -
tomado en cuenta para este ano.

Por esta razdn, se puede decir que no existib una diversificacién

en los productos de importacidn y exportacién, ni destacar en for

ma tajante que algflin producto o productos hallan aparecido como -
bastante significativos dentro de las transacciones comerciales,-—
salvo en el puerto adicionado que si se puede decir que por el la
do de las exportaciones, el Petrdleo Crudo ocupd un lugar destaca
do es decir, el 95.21% de los productos exportados y por el lado-
de las importaciones, la Roca Fosfdrica gue represents el 91.04%-
de los productos importados, ambas cantidades primero con un tone

laje de 5,264725 y en el caso segundo de 1,144087 toneladas.

Considerandc a los compradores de los productos exportados, nos -
encontramos que Estados Unidos sigue siendo el principal mercado-
de compra para nuestros productos, habiendo ocupado para este ano
el 36.16% del total de nuestras ventas en los principales puertos

estudiados es decir, un 10.56% mi8s con relacibén al afo anterior.

Otros buenos mercados los podemos encontrar en Italia, Canada, Ja
pb6n, Alemania Replblica Federal, Venezuela, Argentina, Brasil,

etc.

En el otro extremo o sea las importaciones, sucede algo parecido,
Estados Lnidos es el principal mercado abastecedor de nuestro - =
pais, considerando que en 1975 el 17.86% provino de ese mercsdo -

potencial, siendo esta cifra la m&s alta.

En menor escala se encuentran: Canadi, Argentina, Francia, Holan-

da, Alemania RepGblica Federal, Bélgica: etc.

En este aspecto debe destacarse que hubo una reduccibn del 5.29%-

de las compras que sSe realizaron a E.U.A. con respecto al afo in-

mediatc anterior.



El incremento en nuestras exportaciones de 10.56% y el decremento
en las importaciones de 5.29% en las transacciones comerciales =~
con Estados Unidos con respecto al ano 1974, aparentemente nos in
dican que estamos mejorando en ciertos aspectos, pero no olvide -
mos que en este anflisis estamos manejando las cifras en tonela -
das y que un incremento o decremento en cualquier direccidn depen
deri en gran medida de las caracteristicas fisicas del producto o
productos, por lo que puede ser engaiioso sl solamente contempla -
mos los ntimeros. En el caso particular, no disponemos de estadis-
ticas que nos indiquen el destino o el origen de cada uno de los-
produ tos por pais, lo que impide darnos cuenta verdaderamente en
gu®é productos se dieron'algunas variaciones,

Desde luego que cuando se manejan fmportaciones y exportaciones -
en té&rminos de valor ya sea en pesos mexicanos o en dflares, es -
més representativo porque serf el anflisis comparativo lo que in-
digue en qué situacifSn se encuentra una balanza comercial de cual-
quier pais.

En lo que atafie al tonelaje movido en tréfico de altura por bande
ras, nos encontramos que la participacifn de la bandera nacional-
en cada uno de los puertos aquf estudiados fue como sigue:

En Tampico, Tamps., los arribos mexicanos fueron 116 con 827,512-
toneladas movidas, representando con respecto al total movido en-
ese puerto el 24.26%.

En el puerto de Veracruz, Ver., atracaron 95 bugues con un tonela
je de 309,736 toneladas ocupando el tercer lugar dentro del movi-
miento de altura total llevado a cabo en dicho puerto con un - -
14.28%.

Revisando el puerto de Coatzacoalcos, Ver., los arribos mexicanos
fueron 30, con un tonelaje de 21,963 toneladas. Su particivaci8n-
dentro del global de altura movilizado en el puerto fue de .98%.

En el puerto gque adicionamos en este afio, Pajaritos, Ver., el to-
nelaje movido por nuestra bandera mexicana fue de 687,560 tonela-



das, siendo su participacibén de 10,13% de un total de 6,786,014 -
toneladas y con 34 arribos.

Con respecto a Manzanillo, Col., la bandera mexicana movid un to-
nelaje de 141,552 toneladas la cual representd una participacidn-
del 12.22% con relacibn a un movimiento de altura de 1,158,006 to

neladas y con 44 arribos.

Por Gltimo se encuentra Guaymas, Son., en donde se dan 13 arribos
nacionales y un tonelaje de 147,532 toneladas la cual significd -
dentro del total un 14.39%.

Como resumen de este ano anotaremos que los buques nacionales mo-
vilizaron en los principales puertos de movimiento de altura un -
total de 2,135,855 toneladas es decir, el 12,72% de 16,790,033 to
neladas que fueron las que se movieron en los seis puertos princi
pales o sea, 3.99% mis que el ano anterior y con relacifn al movi
miento generado en todos los puertos nacionales que fueron - - -
23,694,898 toneladas un 9.01% es decir, un incremento de 2.97% -
con respecto al ano 1974.

En el aro 1976, se tomaron dos puertos mis por considerar gue su-—
tonelaje realizado era significativo para este trabajo y ellos -
son: Isla de Cedros, B.C.N. y San Marcos, B.C.

En el primer puerto, el producto fundamental en el rubro de las -
exportaciones fue la sal, con un tonelaje de 3,724,204 toneladas-
enviadas a Japbn, E.U.A. y Canada. En el rengldn de las importa -
ciones es relativamente minimo el tonelaje o sea, 49 toneladas re
feridas a conservas y provenientes de Estados Unidos.

En el segundo caso, el producto relevante fue el yeso con un peso
de 1,160,716 toneladas destinadas a E.U.A., Taiwan, Hawal y Hong-
Kong.

Por el lado de las importaciones, también mInimo el tonelaje y -
siendo el producto agua potable procedente de E.U.A.

En el caso de los demis puertos, tanto en los principales produc-

tos importados, productos exportados, el origen de las importacio



nes y destino de las exportaciones, la situacibfn con respecto a -
1975 casi fue parecida a excepcidn de los dos puertos ya menciona

dos en un principio, por lo gue considero reiterativo mencionar -
ese mismo comportamiento.

Ahora vayamos a las toneladas operadas por los bugques mexicanos -
en todo este comportamiento.

Siguiendo el mismo orden de anflisis, nos encontramos que en el -
puerto de Tampico, Tamps., la bandera mexicana mueve un tonelaje-
de 764,104 toneladas con 166 arribos y cuya participacidn signifi
cb s8lo el 21.39% del total generado en este puerto.

En Veracruz, Ver., se dan 88 arribos y una participacidn de 9.86%
del total en el puerto o sea, un movimiento de 175,524 toneladas.

En Coatzacoalcos, Ver., se participa con 3.89% de un total de -—-
1,477,107 toneladas y con 31 arribos.

Por lo gue toca a Pajaritos, Ver,, hay una participacibn de 8,91%
de un total de 7,052,425 toneladas y con 22 arribos.

En Isla de Cedros, B.C.N., nuestra bandera mexicana participa con
un s8lo bugue, mueve 48 toneladas y su representatividad es de -
.930% de un total de 3,724,253 toneladas.

En el puerto de San Marcos, B. C., sucede algo mas irrisorio, la-
bandera nacional no aparece en el movimiento total de altura de -
este puerto y se genera un movimiento de 1,160,800 toneladas par-
ticipando 37 arribos panamencs, 28 liberianos y 5 chinos, para ha

cer un, total de 70 que fueron los gque distribuyercn dicho movi- -
miento.

Observando Manzanillo, Col., aparecen 32 arribos y mueven un to--
tal de 84,902 toneladas las cuales significaron 9.62% del tré&fico
de altura sucedido en este puerto gue fue de 882,840 toneladas.

En el @iltimo caso, se encuentra el puerto de Guaymas, Son., en -~
donde se gestd un movimiento de altura de 856,607 toneladas, den--

tro de las que participd la bandera nacional en una proporcién del -



erden del 36.21% y cor 21 arribes.

Dando per termimado este ajfie, deducires que la Marina Mercante Mexicams
movié um total de 2,020,869 tomeladas en los puertos viestes para 1976, e
sea 9.80% del tetal movilizado en les principales puertos que fué de - -
20,506,622 temelgdas. Al respecto, indicemes que hubo ur decrezente de
2.92% con relacién al afie 1975, considerande que para 1976 se tomd un te-
melaje mayor y que per comsiguiente debié cuando menos de permanecer el /

misne percemtaje de participacien de ese aiie.

Amalizande el tetal movilizade en todes les puertos que fua de 22,267,566
tenelsdas, la bandera nacional participé em um 9.07% e sea, .06% mas cen

relacidén 8l afie amterier.

En esta cemparacién sparente existié un incrmentoe pere pece significative,
6i partimos que en 1976 el mevimiente de altura de tedos leos puertos mna /

ciomales, fue menor en 1,427,332 teneladas cem respecte a 1975.

El panerama para 1977, ne e& diferente a les etres afies a excepcién de -
algunes puertos que experimentam algunas variaciones en la mevilizacién-
de les productes yuiuo g realiza un mayer tonelaje em este afioc con rela-

cién a les etros tres.

Em el casc del puerto de Tampice per ejemple, el preducte Petrélee y Deo-
rivados pasa a ecupar un 15.84% para este ajio, después de haber partici-
pade de un 41,03% en el afioe 1976. Esta participaciém desde luegoc es en

relacion al total movilizade cen respecte a les principales preductes im=-

pertades en el puerte.

En ¢l puerte de Manzanille, &e¢ da un cambio en el Maiz como principal pre-
ducte importado, ya que en 1976 eéloe participa en um 18.17% y para 1977

en un 32.81% de todes los productes que se impertaren per dicho puerte.

Otre case eg el de Guaymas, en el cusl el Combustible pasa de una parti-
cipacién del 72.67% en 1976 como principal preducto impertade a un 18.46%

para 1977 como segunde preducte mas importante impertade en este aflo.

Estes datos nes demuestran que las variaciones que se pueden anctar, sea
exclusivamente en funcién de la participacien que tiene un producte o -
productes de los ya tradicionales en el movimiento tanto de importacién

ceme de expertacien.



En el caso del erigem de nuestras importaciones y destino de las expor-
taciones sucede lo mismo es decir, sélc cambia la participacidén de los -
piises tradicionales com los cuales se llevan & cabo las negociaciones =

del comercio exterior del pais.

No asf, respecte & las toneladas eperadss por les buques nacionsles, =
dende se puede observar eses carbies que estan demostrando en que situa-

cién se encuentra la Marima Mercante del pais.

En este afle 108 puertes principales sumarom un tetal de 23,080,760 tone-
ladss movides e sea, 2,574,138 toneladas mas que el afio anterier, de las
cuales la Marina Mercante Namcional participé sclameate en 3,146,850 tone-
lades, que implica el 13.63% del tonelaje tomado en cuenta para 1977 y el
10.79% del tonelamje movide en todos les puertos mexicanes que fué de - -
29,160,678 teneladas.

Esta c¢ifras comparadas con el afie anterior, nos indicam que se dié un im-
cremento de 3.83% en la participacidn de les bugues mexicanoe en las tone-

ladas movidas poer leos puertes principales y 1.72% consliderande el total -
mevido en todo el afieo.

He de aclarar, que dentre del movimiento de mercanciss eperadas en el puer
te de Cemtzacoalcos, Ver., ne sparesce el rubre "Principales Productos Im-
portadoe™ pars este afio, debide a que el Depte. de Estadistica de la Di =
reccidm General de Operaciém Pertuaria, no poseia el date en el momente =
de la recopilacién de la informaciém, razoen que nos ebligé por motivos de

tiempe emitirle.

Em términos generales, las conclusiones a que nés llevan estos datos son

las siguientes:

1.- La Marina Mercante Mexicana participa minimamente en el tetal de to-

neladas movidas & través de nuestros puertos.

Eeta situacidén nos hace pensar que la caspacidad de espacio dispenible por
les buques que conforman la flota macional, ne ests acerde a las necesida-
des que demanda €1 comercie exterior del pais, ceyuntura bién aprovechada
per lineas de pabelldn extranjero que ven en ésta &rea un buen mercade =

para la venta de sus servicioe, llevandose censige cuantiosas sumas de -



dimeroc per el pago de éstos y concomitanterente causandoc para el pals -
grandes erogaciones que repercuten desfavorablemente en la estructura de

nuestra Bzlanza de Pagos a través del renglon de invisibles.

2.- Esta reducida capacidad de espacie de los buques mexicanes (propios

y fletados) nos impiden & la vez que la participacién dentro de las po =
liticas llevadas a caboe por las Cenferemncias Maritimas sea también limi-
tada, ya que se adolece de le fundamemtsal "Ne se tiene una Marime Mercan-

te bien Integrada"™,

3.~ Se tiende & una diversificacién de los mercades resles de compra, ne

babiéndele legrado estrictamente debide al precedimiente utilizado, el -~
cual ne debe partir de quien puede cemprar les productes mexicames, sine

qué pedemes efrecer una vez satisfechas las necesidades nacionales, para

posteriormente ir en busca de easos mercados.

Este se justifica al revisar muestros cuadres y darnos cuenta que verda-
deramente se llevan a cabo transacciones comerciales con varies paises,

pere son insignificantes en algunos cases per me decir en su mayoria y en
etros se hace una buena eperacion en un afie y pars el etre desaparece, le
que mos da & entender que una de dos, e la calidad del producto no es ep-

tima y acorde el precio o la producciéom ne esta biém pregramada.

Al respectc, Ye me inclino por las dos pesiciones, ya que en repetidas -
ecasiones los preductes nacionsles dejam mucho que desear en relaciém a
calidad y per ende al precio, metivo gque da lugar a que ne sSe nes vuelva
& cowmprar y ah{ ya se perdid un mercade. Por el etro lado, como no se =
pregrama debidamente la producciém, en algunes afies hay demasiados exce-
dentes de algunes preductos y por consiguiente 8e tiende a exportar abier
tamente habierndo cascs hasta descuidande las mpecesidades elementales del
pais y en etros periedos una escacez, le cual hace que tasmbién se pierdan
msrcados.

4.~ Las mismas estadistices mos indican que por el lade de las experta =
ciemnes, Estados Unidos sigue siendo el principal comprador, legrando cen

ésto gran dependencia de este mercado y expuecstos a las eventualidades -
del ol sme,.

Definitivamente que la cercania geografica y los medios de cemunicacien -



existentes con es8te pais son determinantes en esta situacion, pero des-
graciadamente estamos sujetos a le que nes quieran comprar, este aunade
desde luego a otro tipo de razones muchas veces ajenas a la prepia tran-

sacclén comercial.

Cencidere que si es comveniente la diversificacidn de nuestros mercados
reales de c¢ompra, siempre y cuando se utilice el procedimiento antes se-
fialade, haciéndonos menos dependientes de ume s85le y con mejores alterna-

tivas y posibilidades.

Per le que toca a las impertacienes sucede lo ziamo, Estados Unidos es el

principal preveedor de las compras nacionales.
Eatas conclusiomes forzesamente mes llevan a una sola:

El Cemercie Exterier de Méxice reclama una Marina Mercante com pesibili-

dades reales, capaz y acorde a las mecesidades del misme.



TAMPICO, TAMPS.
( 1974 )
Princip« les Productos Importados

PRODUCTOS VOLUM N PORCENIAJE %
{Toneladas)

Petréleo y Derivados 1075743 56.17
Maiz 146252 7.64
Roca Fosfdrica 102887 5537
Sulfato de Amonio 101702 B:a31
Trigo 78976 4.12
Amoniaco 76613 4.080
Titanio 28739 1..5Q
Productos Quimicos 26856 1.40
Nitrato de Amonio 20691 l.08
Idmina de Acero 17500 .91
Carbonato de Sodio l6214 -85
Sorgo 15900 .83
otros

Total : 1915050 100 %

Principales Productos Exportados

Petrdleo y Derivados 672925 31.88
Flourita 245072 l11l.61
Manganeso 219144 10.38
Concentrado de 2Zinc 212150 10.05
Sulfato de cCalcio 183728 8.72
Cemento 179377 8.50

Plomo 84373 4.02



Sulfato de Sodio

Zinc Metdlico

Colofonia

Melaza

Oxido de Plomo

Otros

Total :

IMPORTACION

Venezuela

E.U.A.

Antillas Holandesas

Canadd
Bélgica
Holanda
Italia
Inglaterra
Marruecos
Japdn

Alemania

Bermadas

Francia
Brasil

Otros

T ota l :

75384
39385
27222
22073

16276

2110504

Origen de las Importaciones
TONELAJE
696984
509860
124948
82661
75843
69246
68162
48367
47757
29592
22628

19739

17401
16865

1915050

100 %

PORCENTAJE %
36,40

26.62

1403

= 91
.88

100 %



EXPORTACION
E.U.A.
Alemania
Canadd
Japdn
Holanda
Italia
Brasil
Bélgica
Francia
Argentina
Espana
Colombia
Venezuela
Singapure

Otros

To tal

Destino de las Exportaciones
TONLLAJTE
930669
239649
144996
138278
125698
100985
85175
63131
57846
31910
30932
29530
26813

18608

: 2110504

PORCF: TATE
44.10

11.36

100 %

%



Tonelaje Movido en Trdfico de Altura por Banderas

NUM. BUQUES

BANDERAS

Liberianos 76
Mexicanos 84
Ingleses 76
Griegos 51
Noruegos 52
Panamefos 58
Alemanes 49
Rusos 20
Japoheses 20
Belgas 29
Malayos 18
Brasilefios 18
Chipriotas 9
Franceses 11
Italianos 8
Espafioles 17
Holandeses 13
Venezolanos 8
Otros

Total : 712

Fuente:

TON.MOVIDO

895258

512452

428252

418034

406398

314485

132638

119270

115846

88941

67336

58516

55840

51660

43967

40868

40692

39689

4025554

Departamento de Estadisticas,

PORCLNTAJE %

22.24

12.73

10.64

10.38

16.10

100 %

Direccién General de Operacidn Portuaria

S.C.y T.



Principales Productos Importados

PRODUCTOS

Maiz

Trigo

Papél

Productos Quimicos
Acero

Leche en Polvo
Alumina

Minerales
Maguinaria

Ensamble

Sorgo

Productos de Madera
Productos Industriales
Frijol de Soya
Refacciones
Bri%uetas

Hule

Aceite de Sova

Otros

T o t a 1

VERACRUZ, VER.

( 1974 )

VOIUMEN
{Toneladas)

277665
260826
140627
123811
93038
89088
80227
65313
64957
61680
56502
54564
49467
37224
29419
25585
21698

18281

1733220

PORCENTAJE

16.02

15.05

100 %

%



Principales Productos Exportados

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJE %
(Toneladas)

Azdcar 427909 42,97
Mieles Incristalizables 377069 37.90
café 28935 2.87
Textiles 20243 2,05
Tubos de Acero 12914 1.30
Productos Quimicos 10065 1.07
Productos Industriales 9299 .33
Piria en Conserva 8643 «87
Lithargairio 7429 5 IS
Tierra Activada 69186 .70
Minerales 6903 .70
Maguinaria 6743 .68
Miel de Abeja 6633 «67
Ferreceria 5020 .50
Otros

Total -: 994867 100 %



IMPORIACION
E.U.A.
Alemania
Canadd
Bélgica
Holanda
Finlandia
Francia
sufdfrica
Suecia

Perd
Brasil
Argentina
Chile
Irlanda
Inglaterra
Italia
Espafa

Otros

T o t a l

Origer de las Imporiaciores
TONFLAJE
769687
147633
137036
105607
50975
48567
42142
39752
38863
38371
34421
31821
28262
28074
27622
2646l

20116

5 1733220

PORCEN ATFE

100 %

i



EXPORTIACION
E.U.A.
Alemania
Inglaterra
Holanda
Italia
Brasil
Venezuela
Bélgica
Espaia
Colombia
Perd
Argentina
Francia

Cuba

Otros

Tota 1 :

Destino de las Exportacicaes
TONELAJE
744385
29140
28599
26419
25920
17297
15620
154.1
13039
11602
7538
6843
6290

5749

994867

PORCENTAJE %

74.81

<69
.63

.58

100 9%



Tonelaje Movido en Trafico de Altu a por Banderas

BANDERAS
griegos
Liberianos
Mexicanos
Ingleses
Alemanes
Rusos
Norueg©Os
Turcos
Panamefios
Finlandeses
It lianos
Holandeses
Japoneses
Daneses
Chinos
Belgas
Espafiolces
Americanos
Singapurenses

Otros

Total .

Fuente:

NUM, uQULS TON.MO DO PORCEN AT L
56 610036 22.36
46 370293 13.57
69 270287 G Il
63 213604 7.83
53 168129 6.16
25 99760 3.66
57 96001 3.52

4 83977 3.08
24 82 89 3.04
31 73 2469
16 6 7 2.33
27 60918 2.23
10 58381 2.14
28 49497 1.81

3 47380 1.74
17 47072 1.73
21 46783 4.y Tl
19 45475 1.67
1s 31855 1.17

689 2728087 100 %

Direccidn General de Operacidn Portuaria

Depa. t

to de Estadisticas, 8.C. .

%

w



Principales Productos Importados

PRODUCTOS

Trigo

Maiz

Roca Fosfdrica
Sorgo

Rieles

Nitrato de Sodio
Frijol de Soya
Sulfato de Amonio
Sosa Cdustica
Leche en Polvo
Productos Industriales

Otros

Total :

COATZACOALCOS, VER.

( 1974 )

VOLUMEN
(Toneladas)

253469
241279
102845
21864
15329
14593
13341
12017
7803
2797
1764

5456

692557

PORCENTAJE %

36,60
34.84

14.85

.40
«25

«79

100 %



Principales Productos Exportados

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJE %
(Toneladas)
Azufre 1886280 95.13
Mieles incristalizables 32635 l.64
café 32312 1.63
Madera 8315 .42
Sosa 6795 34
Manteca de Cacao 4717 «23
Arcilla Activada 4118 21
Urea ' 2150 J11
Cacao 1839 .09
Miel de Abeja 1342 «07
Material Eléctrico 711 .04
Articulos de Henequén 413 .02
Pimienta 203 .01
Otros 1107 .06

Total : 1982937 100 %



IMPORTACION
BE.U.A.
Marruecos
Escocia
Siria
Chile
Ccanadd
Panamd
Suecia
Honduras
Japén

Otros

Total

Origen de las Importaciones
TONELAJE
588003
53833
15442
14600
7900
6011
2434
1679
541
539

1575

692557

PORCENTAJE %
84,90
7.77
2,23
2.11
1.14
.87
35
«24
.08
.08

«23

100 %



EXPORTACION
E.U.A.
Inglaterra
China
Holanda
Libano
Grecia
Brasil
Italia
Australia
Israel
Tinez
Libia
Argentina
Japdn
Francia

Otros

Total

Destino de las Exportaciones
TONELATE
1096951

167992,
90409
82028
79536
79505
75962
72298
41579
31228
30618
26465
23547
17130

15468

: 1982937

100 %



Tonelaje Movido en Trdfico de Altura por Banderas

BANDERAS
Liberianos
Griegos
Americanos
Noruegos
Italianos
Franceses
Ingleses
Espafioles
Chinos
Mexicanos
Panamefios
Alemanes
Singapurenses
Coreanos

Otros

Total :

NUM.BUQUES
69
46

23

30

18

279

TON.MOVIDO

996475
649205
484470
67577
63610
60304
50430
43635
37007
36087
35570
25458
24764

15500

2675494

PORCENTAJE %

37.24
24 .27
18.11
2.53
2.38
2,25
1.88
1.63
1.38
1.35
1.33

«95

«93

«58

100 %



MANZANTLLO, COL.
( 1974 )

Principales Productos Importados

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJE %
(Toneladas)

Maiz 270099 32.80
Trigo 104573 12,70
Petr6Sleo y Derivados 98793 12.00
Arroz 71241 8.65
Iamina y Hojalata 41219 5.01
Soya 357890 4.34
Concentrado de Plomo 33218 4.03
Semilla de Trigo 31865 3.87
Sulfato de Amonio 30242 3.67
Harina de Pescado 22326 2,71
Leche en Polvo 12852 1.56
Semilla de Algodén 7216 -88
Productos Quimicos 6876 .83
Otros

Total : 823526 100 %

Principales Productos Exportados

PRODUCTOS VOLUMEN ., PORCENTAJE %
(Toneladas)
Melaza 67464 38.53

Azdcar Mascabado 39967 22.83



Concentra ic de Zincg

Colofor 1a

Semilla de Trigo
Sulfato de Sodio
Tierra Fuller
Pasta de Tomate
Tierra Diatomicea
Tierra Fonsil
Botellas de Vidrio
Lithargirio
Glucosa

Productos Quimicos
Miel de Maiz

Zinc Metdlico

Otros

Total :

IMPORTACION
E.U.A.
Japdn

China

Canadd

18746
3002
3000
2959
2815
2665
2069
2027
1891
1788
1718
1689
1518

1512

175078

Origen de las Importaciones
TONELAJE
407098
77684
72114

69209

«98
-96
.87

.87

100 %

PORCENTAJE %

49.43



Perd
Venezuela
Ecuadorx

Islas Virgenes
Bélgica

Nueva Zelandia
Corea

Ttalia
Nicaragua
Otros

T o t a 1

EXPORTACION
E.U.A.
Japdn

Pexrd
Australia
Panamd
Costa Rica
Colombia
Venezuela
China

Nicaragua

55931
33898
19856
18635
16514
11833
11041

7521

7216

2 823526

Degtino de las Exportaciones
TONELAJTE
107433
22914
6349
6212
5986
5916
3906
3339
3011

2250

«88

100 %

PORCENTAJE %
61.36
13.09

3.63



Ecuador 1875
Repiblica Dominicana 1809
Chile 1101
Otros

T o t a 1 : 175078

1.03

«63

100 %

Tonelaje Movido en Tr4dfico de Altura por Banderas

BANDERAS NUM.BUQUES
Liberia 32
Grecia 19
México 48
Japén 40
Panami 17
Inglaterra 13
China 7
Holanda 19
Filipinas 10
Chipre 7
Yugoeslavia 3
Alemania 5
Chile 8
Noxuega 5
Italia

Francia

Otros

T o £t a 1 : 253

TON.MOVIDO
234972
221047

84065
82457
79743
46858
46603
35752
29644
27675
27137
18343
12734

12120

11039
10732

998604

PORCENTAJE %
23.53
22,13

8.42
8.26
7.98
4.89
4.67
3.58
2,97
2.77
2.72
1.84
1.28

1.21

1.10
i1.07

100 %



GUAYMAS, SON.

( 1974 )

Principales Productos Importados

PRODUCTOS
Combustible

Sorga

Amoniaco

Soya -

Harina de pescado

Total :

Principales Productos Exportados

PRODUCTOS
Algodén
Garbanzo

Semilla de Trigo

Concentrado de Cobre

Varios

Total:

.VOLUMEN |

{Toneladas)

335536
204352
109620
82196
1757

733461

VOIUMEN .
{Toneladas)
59205
15757
6233
3793

4

84992

PORCENTAJE %
45,75
27.86
14.94
11,21

.24

100 %

PORCENTAJE %
69,66
18.54

7.33
4.46

100 %



IMPORTACION
EQI{‘IA."
Alaska

Venhezuela

Argentina
I. Virgenes

Colombia

Iran
Australia
Costa Rica

Perd

Total:

EXPORTACION
Japdn
Espafia

Origen de las Importaciones
TONELAJE
329088,
8427¢,
76536,
59509
42963
25004
24553
22176
17988
15611
13756
10250
7200
2800

1757

733461

Destino de las Exportaciones
TONEILAJE
46565

17182

PORCENTAJE %
44,87
11,49
10.43;

8.11,
5.86,
3.41
3.35
3.02
2.45
2.13
1.88
1.40
«98
.38

.24

100 %

PORCENTAJE %
54.79

20.22



EXPORTACION

China
Italia
Formosa
Chile
Francia
Indonesia
Tajlandia
Hong Kong
Portugal
Bélgica
Holanda
Alemania
Malasia

Australia

Total

VOLUMEN

7612
5319
3396
1927
988
507
467
346
203
157
151
104

66

84992

PORCENTAJE %
8.96

6.26
3.99
2.27
1l.16
-60
»55
41l
«24
18
«17
«12
.08

«00

100 %

Tonelaje Movido en Trdfico de Altura por Banderas

BANDERAS
Griegos
Liberianos
Noruegos
Mexicanos

Panamefios

NUM.BUQUES

14

17

15

TON.MOVIDO

184279
172123
119680

79883

42474

PORCENTAJE %
22,52
21,03
14.62

9.76

5.19



BANDERAS
Ingleses
Chinos
Chipriotas
Yugoeslavos
Suecos
Japoneses
Dinamarqueses
Italianos
Franceses

Rusos

Otros ’

Total :

FUERTE:

NUM.BUQUES

4

101

TON.MOVIDO
31816
30648
29234
28630
24310
21626
18lle6
13293
13107

5085

2222

818403

mento de Estadistica. S.C. y T.

PORCENTAJE %

2.64
2.21
1.62
1.60Q

«62

«27

100.00

Direccidén Genersl de Operacién Portuaria, Departa—



ZAR 1§

Principales Productos Importados

PRODUCTOS

Petrdleo y Derivados
Maiz

Sulfato de Amonio
Sorgo

Fertilizante

IL&Amina de Acero
Rieles de Acero
Trdgo

Titanio

Maquinaria en general
Nitrato de Amonio
Carbdn Mineral
Productos Quimicos
Bauxita

Otros

Total :

TAMPICO, TAMPS.

1 1975 )

VOIUMEN
(Toneladas)

666815

254913

214520
53077
53070
38342
34717
34000
31549
25201
21436
17384
15434

12449

1648265

PORCENTAJE %

g
40.45

15.46
13.01

3.22

.76

100 %



Principales Productos Exportados

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJE %
(Toneladas)

Petrdleo y Derivados 6247%4 35.45
Cemento 182547 19.36
ManganesQ 162579 9.22
Fluorita 153048 8.68
Sulfato de Sodio 109871 6,23
Concentrado de Zinc 85349 4.84
Sulfato de Calcio 83831 4.72
Plomo 66148 3.75
Zinc Metilico 59147 3.36
Melaza 23090 1,31
Botellas de Vidrio 16238 =92
Colofonia 12952 I73
Durmientes de Concreto 12074 +69
Oxido de Plomo 10638 61
Algoddén 10397 59
Otros

Total : 1762457 100 %



Origen de las Importaciones

IMPORTACION TONEIAJE - PORCENTAJE %
E.U.A. 599608 36.38
Antillas Holandesas 286459 17.38
Venezuela 123817 i.Sl
Bélgica 94218 5.72
Argentina 77961 4.73
Mogzambi que 47213 2.86
Canadd 40219 2.44
Suddfrica 37955 2.30
Italia 35778 2.17
Trinidad y Tobago 34499 2.09
Australia 34440 2.09
Alemania 32743 1.99
Rumania 27790 1.69
Japon 25733 l.56
Francia 24243 1.47
Otros

Total : 1648265 100 %



Destino de las Exportaciones

EXPORTACION TONELAJE
E.U.A. 869248
Japdn 142112
Brasil 123661
Canad4 102145
Holanda 96233
Cuba 52660
Italia 51883
Venezuela 49393
Colombia 38080
Alemania 37678
Bélgica 36031
Antillas Holandesas 27930
Argentina 27362
Perd 26561
Francia 21777
Otros

Total : 1762457

PORCENTAJE %

49.32

1.55
1.51

1.24

100 %



Tonelaje Movido en Trdfico de Altura po- Banderas

BANDERAS NUM.BUQUES TON. MOVIDO PORCENTAJE
Mexicanos 116 827512 24 .26
Liberianos 65 524820 15.39
Griegos 38 332388 9.75
Panamefios 57 324626 9.52
Ingleses 64 309176 9.06
Noruegos 39 175653 5.15
Alemanes 46 151681 4.45
Italianos 24 85713 2.51
Venexolanos 14 83248 2.44
Singapurenses 20 67840 ‘ 1.99
Belgas 13 65393 1.92
Chipriotas 6 56855 1.67
Yugoeslavos 13 54705 1.60
Rusos 20 43677 l1.28
Cubanos 5 : 36876 1.08
Brasilefios 13 35137 l1.03
Colombianos 12 33682 99
Daneses 11 32913 «97
Argentinos 25 27898 -82
Japoheses 6 26742 -78
6tros

T otal 666 3410722 100 %



VERACRUZ, VER.
( 1975 )
Principales Productos Importados

PRODUCTOS VOILUMEN PORCENTAJE %
(Toneladas)

Maflz 491922 31.87
Papel 143540 9.30
Sorgo 114918 7.44
Alumina 80756 5.24
Productos Quimicos 57589 3.74
Maquinaria 52857 3.42
Minerales 52845 3.42
Frijol 50644 3.28
Productos Industriales 39673 2.57
Acero 34967 2.27
Mineral de Hierro 34141 2.21
Refacciones 33172 2.15
Briguetas de Carbdn 25326 1.64
Ensamble 24928 i1.61
Material para Construc. 24575 1.59
Agricolas Transformadas 21189 1.37
Forestales Transformadas 18064 1.17
Aceite Vegetal 17719 1.15
Bauxita 17337 l.12
Productos de Animales 15727 1.02
Alambre de Acero 15430 1.00
Otros

Total @ 1543673 100 %



Principales Productos Exportados

PRODUCTOS

Mieles Incristalizables
Azicar Mascabado
Textiles

Café en Grano

Tubos de Acero
Productos Industriales
Refacciones
Prodnctos.Agricolas
Miel de Abeja
Minerales

Maguinaria

Productos Quimicos
Agricolas Transformados
Semilla de C&rtamo
Durmientes de Concreto
Lenteja

Otros

Total :

VERACRUZ, VER.

( 1975 )

VOIUMEN
(Toneladas)

313745

120375
30920
20940
9814
9340
9318
9140
9032
8797
8057
7681
7493
5741
5571

3872

624806

PORCENRTAJE

50.21
19.27
4.95
3.35
1.57
1.49
1.48
1.46
1.45
1.40
1,29
1.23
1.20
.92
.89

«62

100 %



Origen de las Importaciones

IMPORTACION TONELAJE PORCENTAJE %
E.U.A. 491444 31.84
Argentina 303797 19.68
Canadi 114281 7 .40
Alemania 79969 5.18
Brasil 74081 4.80
Mozambique 54833 3.55
Bélgica 53656 3.48
Suecia 37066 2.40
Francia 36980 2.40
Perd 34656 2.25
Finlandia 31336 2,03
Holanda 28466 l1.84
Italia 25144 1.63
Inglaterra 23422 1.52
Malasia 21126 1.37
Espafia 17559 1.14
Australia 15554 1.01
Otros

Total : 1543673 100 %



EXPORTACION
E.U.A.
Italia
Alemania
Francia
Holanda
Canad¥
Venezuela
Inglaterra
Noruega
Brasil
Argentina
Cuba

Espafia
Puerto Rico
Bélgica
Colombia

Otros

Total

Destino de las Exportaciones
TONELAJE
275261
48069
39904
30263
27741
26116
20926
16651
13317
13137
12558
12170
10333
10068
9830

7108

624806

PORCENTAJE
44.06
7.69
6.39
4.84
4.44
4.18
3.35
2.66
2.13
2.1a
2.01
1.95
1.65
l1.61
1.57

1.14

100 %



Tonelaje Movido en Trdfico de Altura por Banderas

BANDERAS
Liberianos
Griegos
Mexicanos
Noruegos
Alemanes
Finlandeses
Italianos
Ingleses
Holandeses
Rusos
Panamefios

Americanos

Singapurenses

Daneses
Brasilefios
Sueco
Belgas
Chipriotas
Espafioles
Colombianos

O®¥os

To-tal

NUM.BUQUES
76
56
95
60
58
38
33
46
30
19
28
24
13
25
13

1
17
4
11

11

736

TON. MOVIDO PORCENTAJE

4953023
453884
309736
151835
112919
105316
86407
61925
43077
33564
31096
28813
26810
26270
23599
22800
19453
16317
15329

15239

2168479

22.73
20.93
14.28
7.00
5.21
4.86
3.98
2.86
1.99
1.55
1.43
1.33
1l.24
1.21
1.09
1.05
«20
-75
«71

70

100 %



COATZACOALCOS, VER.
{ 1975.)

Principales Productos Importados

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJE %
(Toneladas)
Maiz 471694 68.11
Sorgo 79828 11.53
Roca Fosforica 73491 10.61
Ttiio 13248 1,91
Durmientes 11226 l1.62
Eosa C4ustica 9443 1.36
Maquinaria y Refacciones 9198 1.33
Nitrato de Sodio 8138 1.17
Productos Quimicés 6077 .88
Rieles de Acero 5929 .86
Gas Butano 2371 «34
Ferreterfia 677 10
Otros 1256 .18

To tal : 692575 100 <%



Principales Productos Exportados

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJE
(Toneladas)
Azufre 1460730 94 .31
Mieles Incristalizables 37714 2.43
café 26084 1.68
Sosa Caustica 6997 «45
Mafz 5208 34
Tierra *#Eil 4131 =28
Miel de Abeja 1546 .10
Manteca de Cacao 1398 09
Algoddn 1273 ' .08
Madera 1210 .08
Pifia 830 - «05
Cacao 8l1l .05
Pimienta 508 .03
Otros 457 =03

Total : 1548897 100 %



IMPORTACION
E.U.A.
Argentina
Brasil
Marruecos
Honduras
Alemania
Sudd frica
Chile
canad4

Otros

Total :

EXPORTACIONES
E.U.A.
Inglaterra
Libano -
Brasil

Italia

Libia

Francia

Origen de las Importaciones
TONELAJE -

305127
209724

62245

29680

24632
‘21809
16377

8137

5939

692575

Destino de las Exportaciones
TONELAJE
1020776
111641
99989
91201
58250
26630

22853

PORCENTAJE %
44.05

30.28

100 %

PORCENTAJE %

65.90



Cuba 14470 93

China 14128 9L
Alemania ll986 <77
Grecia 10601 .68
Holanda 10542 «68
Belice 10192 «66
Otros

Total : 1548897 100 %

Tonelaje Movido en Tr&fico de Altura por Banderas

BANDERAS NUM.BUQUES TON. MOVIDO PORCENTAJE %
Liberianas - 93 1176191 52.47
Griegos 35 430045 19.19
Americanos 12 177760 7.93
Noruegos 10 78062 3.48
Ingleses 11 76036 3.39
Franceses 3 43893 1.96
Alemanes. 25 38003 1.70
Holandeses 17 34721 1.55
Italianos 6 33024 1.47
Panamefios 3 28164 - 1.26
Chiléﬁos 2 23987 1.07

Mexicanos 30 21963 .98



Chino 1 20967 - 94

Daneses 7 14049 «63
Chipriotas 2 13766 .61
Yugoeslavo 1 13248 .59
Argentinos 3 11412 .51
Otros

Total : 271 . 2241472 100 %



Pajaritos, Ver,.

( 1975 )

Principales Productos Importados

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJE %
(Toneladas)

Roca Fosférica 1144087 91.04

Acido Sulfidrico 96021 7.64

Butano Propano 16597 1.32

To t a 1 : 1256705 100 %

Principales Productos Exportados

Petréleo Crudo 5264725 95.21
Acido Fosférico 240108 4.34
Super Fosfato 22350 .41
Etileno 1800 «03
Combustible 326 .01
T o £t a 1 : 5529309 100 %

Origen de las Importaciones

IMPORTACION TONELAJE PORCENTAJE %
E.U.A. 938007 74,63
Marruecos 210011 l6.71
Sanegal 48089 3.83

Nauru 21590 1.72



Holanda 18037
Francia 14460
Venezuela 3300
Antillas Holandesas 3211
T o t a 1 = 1256705

Destino de las Exportaciones

EXPORTACION TONELAJE
E.U.A. 3,880153
Antillas Holandesas 562282
Israel 461046
Puerto Rico 333028
india 84452
Brasil 76002
Italia 60745
Paraguay 26541
Uruguay 23915
Argentina 8200
Francia 7669
Otros

Total : 5,529309

«26

100 %

PORCENTAJE
70.17

10.17

«48
«43
«15

.14

100 %



Tonelaje Movido en Trdfico de Altura por Banderas

BANDERAS
Griegos
Liberianos
Mexicanos
Noruegos
Dinamargueses
Suecos
Panamefios
Alemanes
§ngleses
Italianos
Franceses
Japoneses
Norteamericano
Uruguayo

Holandeses

Total =

NUM.BUQUES
78
72
34
15
12
17

12

= N W o v O

(S

270

TON . MOVIDO

2196697
1963044
687560
370474
322035
289958
277855
197724
169245
103321
82400
62414
29286
23915

10086

6786014

PORCENTAJE %
32.38
28.94
10.13

5.46
4.75
4.27
4.09
2.91
2.49
i1.52
1.21

92

.43

«35

«15

100 %



Principales Productos Importados

PRODUCTOS

Maiz

PetrSleo y Derivados
Sorgo

Sulfato de Amonio
Harina de Pescado
Concentrado de Plomo
Idmina de Acero
Nitrato de Amonio
Ruedas de Acero
Polietileno

Trigo

Acero

Otros

Total =

MANZANILIO, COL.

{ 1275 )

VOILUMEN
(Toneladas)

470923
198873
67467
63048
49060
44213
42831
16712
9773
9404
8904

8093

1047202

PORCENTAJE %

44.94

18.98

.85

100 %



Principales Productos Exportados

PRODUCTOS

Melaza

Concentrado de Zinc
Plomo

Botellas de Vidrio
Algoddn

Harina de Maiz

Zinc Metdlico
Refacciones

Tierra Tonsil
Cobre

Tierra de Infusorios
Colofonia

Productos Quimicos
Jugo Nﬁranja
Garbanzo

Tierra Diatomdcea
Electrodos de Carbdén
Cable Eléctrico
Tubos de Asbesto

Sulfato de Sodio

Lithargirio

VOIUMEN
(Toneladas)

42439
9772
6473
4180
3240
2812
2714
2268

2234
1998
1833
1795
1727 .
1711
1603‘
1593
1565
1484
1267
1249

1210

PORCENTAJE %

38.54

~—



Peliculas 1181 1.07

Tierra Activada 1180 1.07
Otros
Total : 110104 100 %

origen de las Importaciones

IMPORTACION TONEIAJE PORCENTAJE %
Argentina 363502 34.69
E.U.A. 285189 . 27.33
Japdén 107152 10.23
antillas Holandesas 66618 6.36
Perd 65742 6.27
Venezuela 51263 4.89
Bélgica 23%;7 2.26
Costa Rica 21702 2.07
Italia 19614 1.87
Chile 16423 1.57
Ecuador 14423 1.09
Singapure 6751 .64
Canadé. 4000 .38
Otros

Total : 1047502 , 100 %



Destino de las Exportaciones

EXPORTACIONES TONEIAJE . PORCENTAJE %
E.U.A. . 26255 23.84
Japdn 17876 16.23
Inglaterra 13397 12.17
Costa Rica 6930 6.29
Perd 6160 5.59
Ecuador 5563 5.05
R.P. China 5014 4.55
Brasil 4702 4.27
Colombia 3511 3.19
Venezuela 3260 2.96
Panami | 3141 2.85
Australia 2571 ' 2.34
Nicaragua 1913 1.74
Holaéda 1800 1.63
Chile 1559 1.42
Noruega 1512 1.37
Indonesia 1144 1.04
Otros

Total : 110104 100 %



Tonelaje Movido en Tr&fico de Altura por Bandera

BANDERAS
Griegos
Liberiano
Mexicano
Panamefio
Inglés
Japonés
Noruego
Alemin
Chino
Italiano
Holandés
Chileno
Peruéno
Norteamericano
Chipriota
Danés
Hondurefio
Filipino

Singapurense

Total :

Ndim.Bugques

37
19
44
24
14
28

17

263

463868

155883

141552

73502

69327

55557

53640

34218

27743

17777

17307
11471
8530
7873
7553
€600
2620
2496

489

1158006

TON. MOVIDO PORCENTAJE %

40.06
13.46

12.22

«99
«74

.68

«57
«23
«22

.03

100 %



GUAYMAS, SON.

( i975)

Principzales Productos Importados

PRODUCTOS VOLUYER
(Toneladas)

Combustible 592201
Sorgo 281895
Amoniaco 59571
Pertilizantes 28205
Harina de Pescado 2275
Tanques de Acero 1144
Total: 965291

Principales Productos Exportados

Semilla de Trigo 28531

Garbanzo 18313
Algodén 13155
Alpiste 50
®otal 60049

Origen de las Importaciones

IMPORTACION TORELAJE
Eestados Unidos 380821
Venezuela 180707
Ant. Holandeseas 164531
Argentina 124009
Alaska 59571
Prinided Tobago _ 16976
Canadd 15200

PORCENTAJE

61.35%
29,.20%
6.17%
2.92%
0.24%
0.12%

100,00%

47.55%
30,.46%
21.91%

0.08%

100,00%

PORCENTAJE

39.45%
18.72%
17.04%
12.85%
6.17%
1.76%
1.57%



IMPORTACION TONELAJE PORCENTAJE
Holanda 15000. 1.55%
Irak 5057 0.52%
Perd 2275 0.24%
Ingleterra 1144 0.13%
Total ¥ 965291 100,00%

Deatino de las Rxportaciones

EXPORTACIOR TONELAJE PORCENTLJIE
Espafia 18486 30,78%
Pakistén 12700 21,15%
Brasil 10228 17.03%
Japén 4085 6.80%
Rusia 3300 6.49%
R.P., China 3550 5.91%
Italia 2887 4.824
Bangladesh 1360 2.26%
Chile 986 1.64%
Indonesia 690" 1,156
Taiwan 644 1,074
Grecia 220 0.37%
Portugal 202 0.34%
Singapur 66 0.11%
Pilipinas 45 0.08%
Total g 60049 100,00%

Tonelaje Movido en Tréfico de Altura por EBanderas

BANDERAS No. DE BUQUES TON. MOVIDO PORCENTAJE
Griegos 22 357188 34,84%
Liberianos 22 243622 23.76%

Mexicanos 13 147532 14.39%



BARDERAS . No. DE BUQUES TON. MOVIDO PORCENTAJE
Noruegos 6 85965 8.38%
Ingleses 6 52598 5.13%
Alemsanes 5 25839 2.52¢%
Taiwanés | 19925 1.94%
Italianos 3 19755 1,93%
Chipriota 1 17977 1.75%
Japoneses 3 17873 . 1.74%
Norteamericana 1 12700 1.24%
Brasikfia 2 10228 1.00%

 Espafiola 1 6165 0.,60%
Rusa 1 3900 0. 38%

' Panemefia 2 2369 0.23%
Chilena 2 1704 0176 -

Total 91 1025340 100,00%

PUENTE: Direecién General de Operacién Portuaria, Departamento
' de Estadistica. S.C. y T. .



PURRTO
- TANPICO, TAMPS
;== =3 P~ = ]

= A g~ e o ffrrfoe . S

Principales Productos Importadas

PRODUCTOS VOLUIEN POQRCENTAI:
(Toneladas)
Petrdleo y Derivados 584241 41.03%
Sulfato ‘de Amonio 230125 16.16%
Hafz 176835 12.42%
Rieles de Acero 64160 4.51%
Urea 45428 3.19%
Nitrato de Amonio 40718 2.86%
Ti%aneo 34315 2.40%
Roca Poafdrica 26515 1.86%
Haguinaria 18092 1.274
Productos Qufmicos 17384 1.224
Amoniaco 13423 0.94%
Ilmenita 13308 < 9%
Bauxite 10235 0.72%
Cromita 9513 0.67%
Semilla de Algodén 9213 0.65%
Pulpa de Madera 8357 0.59%
Partes para Tractor 7742 : 0.54%
Otros Productos 114444 8.05%
Total 3 1424048 100.00%

Priancipales Productos Exportados

Petrdleo y Derivadoa 565699 26.33%
Cemento 414433 19.294
Manganeso 220266 10.25%

Sulfato de Calcio 182592 8.50%4



PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJK
(Toneladas)
Concentrado de Zinc 152599 7.10%
Sulfato de Sodio 111618 5.19%
Fluorita 76163 3.54%
Zinc Met&lico 65655 3.06%
Productos Qufmicos 55646 3;595
Plomo 38525 1.79%
Spato Fluor 37382 1.74%
Calofonia 33023 1.54%
Botellas de Vvidrio 26876 1.25%
Mieles Incristalizables 18370 0.86%
Oxido de Plomo 17737 0.83%
Otros Productos 132274 6.14%
Total. 2148858 100.00%

Origen de las Importeciones

PAISES TONELAJE PORCENTAJE
E.U.A. 610491 42.87%
Ant. Holandesas 218148 15.32%
Canadé 86704 6.09%
Holande 68970 4.84%
Bélgica 44302 , 3.11%
Rumania 40374 2.84%
Australia 37910 2.668
Italia 31655 2.224
Sud Africa 30249 2.12%
Venezuela 27372 1.92%
Kenia 27295 1.92%
R.P.A. 22259 1.56%
Polonia 20496 1.44%
Kuwait 15609 1.10%

Chile 15379 1.08%



PAISES TONEI.A.JB PORCENTAJE
Brasil 14797 1.04%
Otros Paises 112038 7.87%
Total s 1424048 100.00%
Destino de las Exportaciones
B.U.A. 947338 44 .09%
Yenesuela 274091 12,768
Brasil 254672 13:854
Bélgica 109566 5.10%
Japén 82687 3:09%
Canadd 80056 3.7
Holanda 60018 2.79%
Cudbs 49759 2,328
Horuega 46912 2,156
Italia 44484 2.D7%
Colombia 32101 1.49%
Prancia 31247 1.458
Otros Pafses 135927 &3228
Potal s 2148858 100,00%

foneladas Operadas por Bandera en !.'ré.ﬁco de
Alturs.

BANDERAS No. DE BUQUES TON. MOY. PORCENTAJE
Mexicana 166 764104 21..39%
Inglesa 82 710745 19.89%
Liberiana 66 490212 233256
Panamefia 52 398901 li.'l'l'ﬁ
Griega 45 363756 10.19%
HNoruega 35 135842 3.80%
Brasilefia 23 125084 3.50%
Alemansa 48 91587 2.56%



BANDERAS

Singapurense
Italiana
Belga
Canadiense
Venezolana
Francesa

Rusa
Yogoeslava
Cubana

Otras Banderas

Total 2

No. DB BUQUES

23
24
13

4
13

9
13
1}

7

82

716

TON . MOV,

85447
73398
38252
34542
29511
28025
27311
26600
25294

124395

3572906

PORCERTAJE

2.39%
2,05%
1.07%
0.97%
0.83%
0.79%
0.76%
0.74%
0.71%
3.48%

100.00%



Principales Productos Importados

PRODUCTOS

iz
Puipel

#ijol de Soya
Alunina
#roductos Quimicos
ﬁnaamble
Acero
#aquinaria
fieche en Polvo
Mineral de Hierro
Refacciones

Bebo
Raucho

asta de HMadera
3r1quetas
Boea
Banuxita
Otros Productos

PTotal ¢

Principales Productoa ZExportados

Mieles Incristalizables

Prijold

Cefé

Papas

Prodnctos Tufilcos

PUBRTO
VERACRUZ, VZR,

IFIIFIgI=oR

- 1976 -

YOLUMEN
(Toneladas)

303407
174909
109184
82711
64256
43273
36486
" 34756
29503
29359
25472
24494
24365
22516
21830
16926
15187
224861

1283495

275115
44906
26862
19061

9914

PORCENTAJE

23.64%
13.73%
8.51%
6.44%
5.01%
3.37%
2.84%
2.71%
2,30%
2.29%
1,984
1.91%
1.9%
1.75%
1.70%
Y.32%
1,184
17.42%

100,00%

55 o 45%
9.05%
S.42
3.84%
2.00%



- 2 -—e

Origen de las Importaciones

FROTAICUL o V(I 1e
(Lore™ “~2)
Tubos de Acero 9272
Material pera FP.F.C.C. 8463
Hilo de Algodén 6363
Miel de Abeja 5945
Pifia de Conserva 5373
Jugos 4335
Otros Productos 78885
PTotal 496189
PAISES TONELAJE
E.U.A. 424206
Canadéd 121823
Mogzambique 118033
Brasil 82449
Alemania 63584
Finlandia 53914
Kenia 40098
Prancia 39301
Holanda 29.995
Bélgica 28375
Suecia 27833
Australia 26540
Itelia 23781
Chile 23663
Malaesia 21903
Inglaterra 21697
Argentina 18712
Irlanda 16148
Guyena 15172

PORCH TMLIY

PORCENTAJE

33.05%
9.4%
9.20%
6.42%
4.95*
4,204
3.12%
3.06%
2.34%
2,20%
2.17%
2.07%
1.85%
1.84%
1.71%
1.69%
1.46%
1.26%
1.18%



- 3 -

PAISES TONELAJE PORCENTAJR
Otros Pafises 86268 6.74%
Total g 1283495 100.00%

Destino de las Exportaciones

B.U.A, 240367 48.44%
Venezuela 34412 6.94%
Brasil 34166 6,89%
Alemania 29665 5.38%
Cuba 26981 S.44%
Inglaterra 20781 4.19%
Canadd 18857 3.80%
Holanda 11024 2.22%
Espafia 7183 l.46%
Colombia 6942 1.40%
Rusia 6904 1.39%
Bélgica 6648 1,34%
Italia 6521 1.32%
Francia 6255 1.26%
Argentina 5754 1.16%
Otros Paises 33729 6.77%
Potal 496189 100.00%

Toneladas Operadas por Bandera en Tréfico de Altura

BANDERAS No. DE BIQUES TON. MOV. PORCENTAJE
Griega 50 422133 23.72%
Liberiena 69 341850 19.21%
Mexicana 88 175524 9.86%
Alemana 53 105707 5+94%
Finlandesa 37 95520 5.37%

Panameria 28 78339 4.40%



BARDERAS

Noruega
Inglesa
Italiana
Holandesa
Brasilefia
Rasa
Norteamericana
Chipriota
Singapurense
Japonessa
Otras Panderas

Total

- 4

No. DE BUQUES

38
38
26
25
16
26
18
11
16

8

674

TOR. MOV.

71786
68606
54506
46191
39718
34027
32402
31003
27096
26277
128999

1779684

PORCENTAJRB

4.03%
3.85%
3.,06%
2,60%
2.23%
1.92%
1.82¢
1.74%
1.524
1.48%
T.25%

100,00%



PURBRTO
COATZACOAICOS,. VER

R I I R A S I R I N

- 1976 -
Principales Productos Importados

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJE
Baig 92209 29,95%
Roca Posférica 85672 27.82%
Sulfato de Amonia 19370 6.294
Naquinaria y Refacciones 16973 5.51%
Nitratos 16856 5.47T%
Cloruro de Potasio - 16850 5<47%
Iubricantes y Gas 14956 4.86%
Urea 10120 3.29%
Sosa Calcinada 8096 2.63%
Rieles 6448 - 2.09%
Durmientes 6246 2.03%
Equipo Petrolero 5962 1.94%
Otros Productos 8200 2.65%
Total s 307958 100.00%

Principales Productos Exportados

Azufre 1084524 92.74%
Mieles Incristalizables 38007 3.29%
Caré 32082 2.74%
Cacao y Cocoa 3966 - 0.34%
Henequén 3.187 0.27%4
Manteca de Cacao 2902 0.25%
Miel de Abeja 2560 0.22%
Artesanfas 377 0.03%
Otros Productos 1765 0.16%

Total @ 1169370 100.,00%



PAISES

BE.U.A.
Alemania
Brasil
Espafia
Holanda
Bumania
Chile
Bulgaria
Honduras
Puerto Rico
Bélgica
Hait{

Otros Pafses

Total 13

E.U.A,
Inglaterra
Brasil
India
Alemania
Prancia
Costa Rica
8l Salvador
Bélgica
Holanda
Uruguay
Otros Pafses

Total

Origen de las Importaciones

TONELAJE

181003
22630
18180
163909
12809
10120

9650
8096
6372
4680
3280
3178
11051

307958

Destino de las Exportaciones

907772
153522
39005
20166
13842
10197
5253
5202
5120
2909
2010
4151

1169149

PORCERTAJE

58.78%
T.34%
5« 90%
5.4%
4,16%
3.29%
3.13%
2.63%
2@07%
1.51%
1.07%
2.03%
"3.60%

100.00%

TT.64%
13.13%
3.34%
1.72%
1.18%
Q.87%
Q.45%
0.45%
0.44%
0.25%

0.18%
Q@.35%

100.00%



.

Toneladas Cperadas por Bandera en Trdfico de Altura

BANDERAS No. DEsBUQUES TON. MOV. PORCERTAJE
Liberiana 76 776136 52.54%
E.U.A. 19 355138 24 ,05%
Griega 16 109005 7.38%
Mexicana 31 57393 3.89%
Inglesa 15 36682 2.48%
Noruega 6 27672 1.87%
Panamefia 8 25418 l.72%
China 2 24044 1.63%
Francesa B 19725 1.34%
Alemana 25 13873 0.94%
Singapurense 1 10850 0.73%
Bulgara 1 8096 0.55%
Holandesa 10 5239 0.35%
Otras Banderas 20 7836 0.53%

PTotal 3 235 147707 100.00%



~ PUBRTO
PAJARITOS, VER.

Principales Productos Importados

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJE
(Toneladas)
Roca Posférica 1065141 96.58%
Butano y Prepano 13500 1038
Acido Sulfdrico 11176 1.02%
Cloruro de Vinilo 7332 0.6T%
Superfosfato Priple 2004 0.18%
Maguinaria 314 0,02%

2otal ¢ 1099467 100 ,00%

Principales Productos Exportados

Aceite Crudo 5665290 95.17%
Acido Posférico 186318 3.13%
Superfosfato 60618 1.02%
Combustoleo Pesado 37016 0.62%
Acido Sulfdrico 3666 0.06%
Total s 5952958 100,.00%

Origen de las Importaciones

PAISES TORELAJE PORQEﬂTAJE
Marruecos 654050 59.494
E.U.A. 374696 34.08%
Senegal 44041 4,004

Antillas Holandesas 13500 1.23%



PAISRS TONELAJE
Finlandia 11176
Puerto Rico 2004
Toteal 1099467

Destino de les Exportaciones

E.U.A. 4245374
Israel 923951
Antillas Holandesas 473285
Puertoc Rico 98873
India 81650
Brasil 40432
Holanda 29382
Bélgica 29289
Prancia 18327
Alemania 3300
Inglaterra 2495
Total s 5952958

PORCENTAJE

1.02%
0.18%

100,00%

71.32%
15.52%
T.9%%
1.66%
1.37%
0.68%
O.49%
0.49%
0.31%£
0.16%
0.05%

100 ,00%

Toneladas Operadas por Randera en Tréfico de Altura

BANDERAS No. DE BUQUES
Liberiana 70
Griega 56
Mexicana 22
Panamefia 12
Noruega 14
Inglesa 17
Italiana 9
Holandesa T
Alenana 8
Marroqui 11

TONELAJE

2205658
1666467
628678
424339
405905
372057
329617
251977
240652
223085

PORCENTAJE

31.28%
23.63%
8.91%
6.02%
5 076’
5.28%
4.67%
3.57%
3.41%4
3.16%



BANDERAS No. DE BUQUES TON. MOV. PORCENTAJE
Sueca 13 197453 2.80%
Danesa 2 45360 0.64%
Malaya 1 42850 0.61%
Rusa 3 18327 0.26%

T o t als 245 7052425 100.,00%



PUERTO

ISLA DE CEDROS, B.C.N.

EEOCR - TN T T EEEIT I NEREXEEEZEXXIN

- 1976 =

Principales Productos Exportados

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENT JE
{Toneladas)
Sal 3724204 100%

Principales Productos Importados

conservas 49 100%

Origen de las Importaciones

PAISES TONELAJE PORCENTAJE

E.U. A, 49 100%

Destino de las Exportaclones

Japdn 2739972 73.57%
E.U.A. 685057 18.39%
Canada 299175 8.04%
Total : 3724204 100.00%

Toneladas Operadas por Bandera en Trafico de Altura.,

BANDERA No. DE BUQUES TONELAJE PORCENTAJE
MCV.

Liberiana 25 2318094 62.24%



BANDERA

Inglessa
Roruega

Japones a

Polacsa

-¥ilipine
Mexicana

T ot als

No. DE BUQURES

18

v W

59

TONELAJE

PORCENTAJE

MOV,

951112
224504
147966
49057
33472
48

3724253

25.54%
6.03%
3.97%
1.32%

0.90%

10C.00%



PUERTO

Principales Productos Exportados

PRODUCTOS VOLUYRN PORCEL TAJE
(?onefadas)
Yeso 1160716 100 £
Principales Productos Importados
Ague Potable 84 100 #£
Origen de leg JImportaciones
FAISES TONELAJE PORCENRTAJR
EDU.A. 84 100 ﬁ

Destino de las Bxportaciones

E.U.A. 1075797 92.6684
Taiwan 56170 4 .84%
Hawai 18397 1.588
Hong Kong 10352 0.90%£
Total:s 1160716 | 100.00%

Toneladas Opersdas por Bandera en Trédfico de Altura

BANDRERAS Ho .DE BUQUES TON. MOV. PORCERTAJE
Panamefia 37 620053 53.42%
Liveriana 28 500551 43,124
China 5 40196 3.46%

Totals 70 1160800 100.00%



PJUERTO

MAK ANILLO, COL.

1 § — = =

- 1976 -
Principales Productos Importados
PRODUCTOS VOLUMEN _ PORCENTAJE
(Toneladas)
Maig 142299 18.17%
Petréleo y Derivados 111000 14.17%
Sulfato de Amonio 96074 12.27%
Nitrato de Amonio 82980 10.59%
Orea 75645 9.66%
Soya 68761 8.78%
L4dmina de Acero 40189 5.13%
Semilla de Algodén 30888 3.94%
Harina de Pescade 281398 3.63%
Roca Posfdérica 21522 2.758
Acero 15661 2.004
Pertilizantes 9518 l1.22%
Hoja de Lata 7493 0.96%
Hule Crudo 7313 0.93%
Aceite de Coco 7045 0.90%
Refacciones 5204 0.66%
Otros Productos 33304 4.24%
Totals 783294 100.00%

Principales Productos Exportados

Melaza 33653 33.79%
Plomo 1326% 13. 396
Zinc Metdlico 6367 6.39%
Productos Quimicos 5052 5.07%
Concentrado de Cobre 4792 4.82%

Refacciones 3151 3.164



PRODUCTOS

Tierra Batan
Electrodos de Cardén
Ajo

Peliculas

Eechas de Acetato
Lithargirio

Harina de Mafz
Garbenszo

Cobre

Tilerra de Infusories
Fabo de Ashesto
Sulfato de Sodio
Antenas

Pritas de Vidrio
Yehisalos

Alpiste

Ploruro de Aluminio
Botellas de Vidrio
Tierra Diatomacea
Otros Productos

Totals

Origen de las Importaciones

YOLUMEN
(foneladas)

2280
1385
1817
1607
1473
1441
1308
1299
1199
1170
1134
1118
947
946
870
852
808
642
641
97TT4

99591

PORCENTAJE

PAISES

B.U.A.

Japén
Antillas Hol.
Bélgica
Rusisa

Bresil

Costa Rica

FOEELAJE

196203
100530
100445
66652
41428
40775
40645

2.29%
1.99%
1.82%
1.62%
1.48%
1.458
1.32%
1.30%
l.208
1.17%
1.14%
1.12%
0.95%
0.95%
0.87%
0.864
0.81%
0.64%
O.64%
9.83%

100.00%

PORCENTAJR

25.05%
12.83%
12.82¢
- 8.51%
5.29%
5.21%
5+19%



PATISES

Rumania
Nicaragusa
Salvador
Argentina
Holanda
Eosaexbique
Perd
Bcuador
Otros Palses

P otal

B.U.A,

Japén

Brasil
Colombia
Costa Rica
Perd

Bcuador
Venezuela
Indonesia
Chile
Argentina
Nicaragua
Panamé
China Popular
Otros Pafses

Total s

TOREIAJR

36465
25777
21388
17818
16816
157190
15375
11171
35451

783249

Destino de las Bxportaciones

PORCENTAJE

3A6T2
20669
8925
6427
6214

4773
3636
1968
1894
1789
1772
1651
1582
982
2637

99591

4.66%
3.29%
2.81%
2.27%
2.15%
2.Higk
1.95%
1.42%
4.52L

200.00%

34.816
20.75%
8.96%
6.45%
6.24%
X954



Toneladas Operadas por Bandera en Trdfico de Alturs.

BANDERAS No. DE BUQUES TON. EOV. PORCENTAJE
Liberiana 31 225870 25.58%
Griega 11 152384 17.26%
Panamefia 31 116602 13.21%
Nexicana 32 84902 9.62%
Inglesa 16 63085 T.15%
Holandesa 18 38799 4.59%
Italiana 2 36938 4.15%
Alemansa 6 34536 3.91%
Noruega 15 32293 3.66%
Japonesa 28 29223 3.31%
Yugoeslava 2 24297 2.75%
Cnipriota 2 12364 22408
Peruansa 3 8980 2.02%
Nortesmericana 22 8145 0.92%
Chilena 9 7212 0.82%
Otras Banderas 15 1210 0.82%

TPotal 243 882840 100.00%



PUERTO
GUAYNAS, SON.

- 1976 -
Principeles Productos Bxportgdoa

PRODUCTOS YOLUMEN
(Toneladas)
Algedén 16920
Ajonjolf 5152
Garbanso 3259
Semilla de Trigo 1345
Totalct:s 26676
Principales Productos Importados
Combustible 603100
Soys 123062
Amoniaco 46663
Pertilizantes 44161
Magquinaria 4178
Semilla de Algodén 3995
Nafis 2995
Harina de Pescado 1750
Libros 17
Vinos 9
Yehfculos 1
Total: 829931
Origen de las Importaciones
PAISES TONELAJR
Ant. Holandesas 434913
B.U.A. 204399
Alasks 83266

63.43%
19.1%
12.22%
% ,04%

300.00%

72,6TH
W
5.628
5.32%
0.50%

0.36%

0.21%

100.00%

PORCENTAJE

52.40%
24 .64%
10.03%



PAIS S

Brasil
Venezuela
Australia
Nicaragusa
Japén
Argentina
Perd
Turquia
Bcusdor
Chile

Totalsts

Japén
Bepafia
China
Italia
Taiwan
Polonia
Chile
Gr%cia
Alemania
Tahilandia
Portugal
Pilipinas
Francia
Singapur

Total:

58215
28790
7558
3995
3172
2995
1000
851
767
10

829931

Destino de las Rxportaciomnes

12372
3592
3150
1759
1374
1129
1128
1010

503
332
151
89
64
22

26676

PORCERTA

T7.024
3.475
Qags
0.474
0,30%

0.a2¢4

0.10
0.09%

100.00%

46.30%
13.47%
11.81%
6.59%
3lisg
4.2
4.23%
3.79%
1.89%
3248
0.57%
0.33%
0.24%

0.00%
100.00%



Tonelades Creradas tor Pandera en Tréfico de Altura,

PANDERAS Ho. TR BUGUES -mON. EOV. PORTSIATR
Eexicana 21 - 310220 *6.21%
Griega 12 179483 %0 . 95%
Liveriana 19 153904 "7 .97%
Alemana 5 68235 7.97%
Horuegs 5 50658 5.91%
Panamefia 7 28555 2,336

Hindd 1 22480 2.52%
Holandesa 1 16669 1.95%%
Rusa 1 1208F ' 1:41%
Japonesa 5 4368 0.51%
Yugoeslava 2 2282 0.27%
Italiana 1 1732 0.20%
Chilena 1 1138 0.13%
Folaca 1 1129 9,138
Chipriota 1 1000 0.12%
Dinamarquesa 1 851 0.1C%
Peruana 1 767 _0,09%
Suiza 1 567 B.078
Filipina 1 482 0.06%
Totals 87 856607 100,00%

FUENTE: Direccidén General de Operacidén Portuaria, Departamenio
de Estadistica. S.C. y 7.



TAMPICO, TAMAULIPAS

- 1977 -

PRINCIPALES PRODUCTOE IMPORTADOS

PRODUCTOS YoLUMEN
(Teneladas)
HALS - 261606
PETROLEO Y DERIVADOS 250540
SULPATO DE AMONIO 150575
TRIGO 115668
8ORQO 106342
01 -$7957
ROCA FOSFORICA 64808
ILMENITA 52388
EANGANESO 37550
RIFLES DE ACERD 49950
LaATEA BE ACENO ABAAY.
CROMITA 18170
CARBON COKE 17779
PRODUCTOS QUIMICOS 17664
NITRATO DE AMORIO 15000
PLACAS DE ACERO 13991
OTROS 1500h1
TOTAL: 1581866
PRINCIPALES PRODF¥CTOS EXPORTADOS
CEMENTO 790758
PEPROLEOC Y DERIVADOS 288006
SULFATO DE CALCIO 172021
MANGANESO 165131
CONRCENTBADO DE ZINC 132721
FLOORITA - 131684

SULFATO DX SODIO 113566

40.75%
g 2O
2.16%
5,95%
5.M%
h.,a



FRODUCTOS VOLUMEN PORCERTAJE

(Tenelgdas)
BOTELLAS DE VIDRIO 65573 | 2.84%
ZINC METALICA 56836 2.h6%
PLOXO 38601 4.67%
ONIX 30654 1.33%
PRODUCTOS QUIMICOS 22997 1.00%
COLOFONIA 22923 ¢.99%
MIELES INCRISTALIZABLES 16543 0.72%
FERRO MANGANESO 12850 0.56%
BIOXIDO DE MANGANESO 12502 0.5h%
OTROS 273733 17.86%
POTAL 3 2307096 100.00%

I3

ORIGEN DE LAS IMPORTACIONES

-

INPORTACION TONELAJE PORCERTAJE
E.U.A. 1030135 65.12%
ARGENTIKA 90666 5.73%
BELGICA 63297 §.00%
ESPARA  5hoké 3.47%
ITALIA - 49853 3.15%
JAPON 36357 2.30%
AUSTRALIA 233178 2.10%
INGLATERRA 28487 1.30%
R.P.A. 23766 1.50%
MARRUECOS 20475 1.29%
BRASIL 20295 1.28%
ANTILLAS HOLANDESAS .1897% 1.20%
CUBA 18174 1.15%
RUMANIA 15707 "0.99%
FRANCIA 12545 "0.79%
OTROS 65011 h.10%
4, x

TOTAL 3 1581866 100.00%



DESTINO DE LAS EXPORTACIONES

EXPORTACION TONELAJE PORCENTAJE
E.U.A. 1023187 i, 34%
VENEZUELA 344588 1%,92%
BRASIL 230297 9.98%
CANADA 125393 5.43%
JAPON 106188 M. 60%
BELGICA 95681 L [,
ECUADOR 84176 3.6h%
ITALIA &6977 2.03%
BOLANDA My317 1.92%
FRANCIA 31701 1.37%
INGLATERRA 25778 1.11%
ARGENTINA 18654 0.80%
BERMUDAS 17500 0.75%
OTROS 112659 5.88%
2O0TAL : 2307096 100.00%

TORELAJE NMOYIDO EN TRAFICO DE ALTURA POR BANDERA

BANDERAS Ne.DE BUQUES TONELAJE PORCENTAJE
GRIEGA 723 790679 20,33%
MEXICANA 93 683451 17.57%
PANAMERA 78 652494 16.78%
LIBERIANA 55 582520 14,.98%
INGLESA 75 421958 10.85%
BRASILERA 22 125854 3.2h%
NORUEGA 18 73238 1.83%
SINGAPURENSE 17 %9685 1.53%
ITALIANA 19 5479h 1.41%
VENEZOLANA 17 52595 1.35%

BELGA 8 k3125 1.10%



BANDERAS

JAPOKESA
YOGO=SLAVA
ALEMANA
FRARCESA
U.R.8.3.

TOTAL

Fe.DE BUQUES

6
11
n

?
10

b
10
18

7
38

H 621

h1660
34818
32185
31320
29160
23522

20272

9hk73

PORCENTAJE

1.07%
0.90%
0.83%
0.831%
0.75%
0.60%
O.50%
0.52%
0.52%
2.02%

100.00%



PRINCIPALES PRODUCTOS IMPORTADOS

PROUCTOS

MAIZ

TRIGO

80R4G0

PAPEL

801YA

PRODUCTOS QUIMICOS
ALUMINA

PETROLEO Y SUS DERIVADOS
LECHE EN POLYVO

HMATERIAL DE CONSTRUCCION
PRODUCTO= ANIMAL
PRODUCTOS INDUSTRIALES
ENSAMBLE

MINERALES

MAQUINARIA Y EQUIPO DE
TRANSPORIE

HULE

BRIGJETAS

REFACCIONES

AGRICULAS TRANSFORMADOS

PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS

MIELES INCRISTALIZABLES
FRIJOL
AGRICOLAS

PRODUCTOS QUIMICOS

VERACRUZ, VER.

1977 -

YOLUMEN
(Teneladas)

k80926
227854
188177
181206
144262
101589
%0152
43813
33227
31248
30610
27559
25343
23473

23157
22020

20934
17012
16746
118210

1847518

283908
131832
27660

17206

PORCENTAJB

26.03%
12,33%
10.18%
9.80%
?OM
S.49%
~%;87%
2.37%
1.79%
$.69%
4.65%
§.49%
1.37%
1.27%

1.25%
1.19%
T.13%
0.92%
0.90%
6.39%

100.00%

h6.91%
21.78%
“0 5”
2.84%



PRODUCTOS YOLUMEN
(Teneladas)
MAQ. T EQUIPO DE TRANSPORTE 16928
MINERALES 15434
CAFE ER GRANO 14536
PIRA EN CONSERVA 12434
AGRICOLAS TRARSFORMADOS 11850
MATERIAL DE CONSTROUCCICN 11,422
REFACCIONES 1150k
MIEL DE ABRJA 017
TEXTILES 602k
OTROS Isa0n
LOTAL : 605096

INPORTACION

E.U.A.
CANADA
ALEMANIA
BRASIL
BELGICA
FRANCIA
ABGENTINA
IRLAKDA
SUECIA
JAPOR
HOLANDA
MALASTA
ANTILLAS BOLAKDESAS
FINLAKDIA
IFGLATERRA

BSEARA
ITALIA

OTROS

TOTAL

ORIGEN DE LAS IMPORTACIONES
TONELAJE

T 1155592
221197
BERAE
hEob

. 350h0
33955

. 28652
278M8
;zﬁo1o
22253
21911
20834
19884
18547
18155

17250
17231

74105

1847518

PORCENTAJE

2.79%
2.55%
2.h1%
2.05%
1.95%
1.88%
1.88%
1.09%
g
S5.85%

100,00%

PORCENTAJR

B2.54%
11.97%
2.51%
2.81%

1.83%
1.55%
1.50%
1.29%
1.20%
1.18%
1.12%
1.07%
1.00%
0.98%

0.92%
C.93%
h.01%

1G0.00%



DESTINO DE LAS EXPORTACIONES

EXPORTACION TONELAJE PORCENTAJE
E.U.A. 256932 N2.46%
BRASIL 77854 12.87%
CUBA 67567 11.16%
YENEZUELA 43513 7192
ITALIA 33026 5.45%
ALEMANTA 22334 §.$9$
BOLAKDA A 16573 2.72%
ARGENTINA 14875 2.05%
CANADA 12507 2.07%
ESPARA 7096 1.17%
JAPON ) 6372 1.05%
FPRANCIA 5hi6 0.89%
SUECIA 5332 0.58%
COLOMBIA 915 o.81%
OTROS 30704 5.07%
TOTAL 1 $05096 100.00%

TONELAJE MOVIDO EN TRAFICO DE ALTURA POR BANDEEA

BANDERAS Ne.DE BUQUES TORRLAJE ' PORCENTAJS
GRIEBGOS 59 594408 2h.23%
LIBERIANOS 70 - 57h616 23.42%
INGLESES 52 239822 9.77%
NEXICANOS 76 219287 B.50%
RORUEGOS 2% 107756 h.39%
PANAMEROS 28 : 101040 &.11%
ALEMANES 36 77327 3.15%
ITALIANCS 2k 71059 2.89%
PINLANDESES '35 : 53629 | 2439%
BRASILEROS 21 49711 2.02%
RUSOS 10 45902 1.87%
EOLANDESES 22 39788 1.62%

CUBANOS 10 32008 1.30%



BANDERAS Ke.DE BUQUES TONELAJE PORCENTAJE

JAPONESES 9 28632 1.16%
INDUES 13 25914 1.01%
CHIPRIQTAS 7 24495 0.99%
ARADBES 1 14500 §.58%
FRANCESES 7 13639 . 0.55%
OTROS 108 13518 S5.51%

TOTAL = 612 2452614 100.00%



COATZACOALCOS, VYERACRUZ
- 1977 =

PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS

PRODUCTOS VOLUMENR ' PORCENTAJE
(Teoneladas)

AZUFEE 1148639 94.02%

NIELES INCRISTALIZABLES k3320 3.54%

CATE 1h572 . 1.19%

BENEQUEN MANUFACTURADD 387 0.35%

FTERRA BATAN ; K080 0.33%

CACAO Y DERIVADOS ' 3486 0.28%.
NIEL DE ABEJA 2h33

PIMIENTA 332

SACOS VACIOS -297

PALO TINTO 180

SISAL A8 0u29%"
AXMILLA DE CALABAZA 7

SILICATO DE PLOMO 20

ARTESANIAS 57

OTROS 83

TOTAL 1222081 100,00%

DESTING DE LAS EXPQRTACIONES

PAIS TONELAJE PORCENTAJE
E.U.A. 965587 79.01%

INGLATERRA 95105 7.78%

ESPARA 30783 2.51%

PRASIL 30000 _ 2.45%

INDIA . 20208 1.65%

CRINA POPULAR 1677h 1.37%

ITALI§ 15165



PAlS TONELAJE PORCENTAJE

FRANCIA 13070 1.06%
EL SALVADOR 10762 0.88%
ALEMANIA 71 74 0.58%
OTROS 17099 ] 1.39%
TOTAL ¢ 1222081 100,00%

QRIGEN DE LAS IMPORTACIONES

£.B.A. 716297 73.98%
JAPON 65556 &.77%
TTALIA 58522 ‘ 6. 0%
ARGENTINA 37710 3.89%
BRASIL B122 3.73%
BULGARIA 12201 1.26%
BELGICA 755h 0. 78¢
INLANDA 6390 0.66%
PUERTC RICO 5384 0.55%
OTROS 22390 2.31%
TOTAL ¢t ' 968126 100.00%

TONELAJE MOVIDO POR BANDERA EN TRAFICO DE ALTURA

BANDERAS fe.DE BUQUES TONELAJE PORCENTAJE
LIPERIANA 91 11872538

GRIEGA 37 45420 20.33%
E.U.A. 12 193514 8.83%
INGLESA 15 75818 3.46%
MEXICANA 20 59734 2.72%
PANAMER A 10 56642 2.58%
DANESA S 28397 1.29%
FILIPINA 1 22024 1.00%

ALEMARA ' 16 21176 0.96%



BANDERAS Ne.DE BUQUES TONELAJE PORCENTAJE

FRANCESA 10 19399 0.88%
CHINA 3 19224 0.87%
ITALIANA L 15306 0.69%
YUGOSLAVA 2 12914 0.55%
OTRAS 29 28671 1.30%

TOTAL 3 255 2190648 100, 00%



PAJARITOS, VERACRUZ
- 1977 -

PRINCIPALES PRODUCTOS IMPORTADOS

PRODUCTOS

BROCA FOSFORICA
ACIDO SULFURICO

-- YOLUMER,
{(Toneladas)

1352953
A4 881

OTROS DERIVADOS DEL PETROLEO 34053

CLORURO DE VINILO
MAQUINARIA
CLORURO DE ETILENO

TOTAL:

PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS

6978
397%
1500

1445339

10015391

ACEITE CRUDO
ACIDO FOSFORICO 196739
SUPER FOSFATO TRIPLE 122443
GASOLIRA 74358
AMONIACO ANHIDRO 3221%
COMBUSTOLEQ PESADO 19549
DIESEL 10796
ETILENO 9410
TOTAL: 10480900
ORIGEN DE LAS IMPORTACIONES
IMPORTACION TONELAJE
MARRUECOS 859421
EoU.A. 516671
PUERTO RICO 32871
JAPON 24876

93.70%
3.10%.
2.35%
0.48%
0.27%
0.10%

100,00%

95.61%
E 1+87%
1.16%
0. 70’
0.30%
0.18%
0.10%
0.08%

100.00%

PORCENTAJE

59.50%
35.77%
2.27%
1.72%



IMPORTACION TONELAJE PORCENTAJE

PANAMA 10500 0.72%

TOTAL : 14584339 100.00%

DESTINC DE LAS EXPORTACIORES

EXPORTACION TONELAJE , PORCENTAJE
E.V.A. 8852394 83.51%
ISRAEL 9513h0 9.07%
PUERTO RICO 167143 1.59%
BSPARA 128533 1.22%
ART. HOLANDESAS 115521 1.108
IKDIA 640kh 0.61%
EGIPTO 63926 0.60%
BRASIL 48118 0.45%
COLOMBIA . 23601 C.28¥.
BELGICA 19398

HOLANDA 17456

CHILE 15750 0.63%
ECUADOR 11401

IRLANDA 1775

TOTAL 3 10480900 100,00%

TONELAJE MOVIDO EN TRAFICO DE ALTURA POR BANDERA.

BANDERAS Ne. DE BUQUES TONELAJE PORCENTAJE
LIBERIANA 65 2527586 21.19%
MEXICANA 78 2085631 17.h8%
INGLESA Y] 1835611 15.39%
ALEMANA 35 1468285 12.31%
PANAMERA 37 1242404 10.M1%

GRIEGA 30 1135506 9.52%



BANDERAS Ne. DE BUQUES TONELAJE PORCENTAJE

NORUEGA 19 400756 3.36%
ESPAROLA 5 2k6080 2.06%
MARROQUI 10 196772 1.65%
E.U.A. 5 165410 1.30%
SUECA 9 155172 1.28%
BEOLANDESA 5 153349 1.38%
RUSA 3 82056 ©0.68%
ECUATORIANA 2 61031 0.51%
OTRAS 8 169590 1.h2%
TOTAL 360 11925239 100,00%



SAN MARCOS, B.C.
- .1977 =

PRINCIPALES PRODUCTOS IMPORTADOS

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJE
(Toneladas)

AGUA POTABLE 143 100.00%
PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS

YESO 1178523 100.00%
ORIGEN DE LAS IMPORTACIONES

PAIS TONELAJE PORCENTAIE

ﬁ.u.n. 143 100,.00%
DESTINO DE LAS EXPORTACIONES

E.U.A. 1178523 100,008

TONELAJE MOVIDO POR BANDERA EN TRAFICO DE ALTURA

BANDERAS Ne.DE BUQUES TONELAJE PORCERTAJE
PANAMERA 38 639622 54.26%
LIBERIANA 30 5390kh L5, 74%

TOTAL ¢ 68 1178666 100.00%



MANZANILLO, COL.

- 1977 -

PRINCIPALES PRODUCTOS IMPORTADOS

PRODUCTOS VOLUMEN PORCENTAJE
(Teneladas)
MAIZ 29127 32.81%
SULFATO DE AMONIO 143687 18.92%
PASTA DE SOYA 87352 11.5
COMBUSTIBLE 60549 2.97%
RITRATO DE AMONIO ‘58805 7.7
LAMINA DE ACERO 36489 4. 80%
LAMINA DE FIERRO 28848 3.79%
UREA 16153 2.12%
BARIEA DE PESCADO 11838 _1.55%
EULE CRUDO 10390 1.363
MAQUIRARIA 5093 0.67%
SACOS POLIPROPILENO M1h42 0.54%
OTROS 6768 6.15%
TOTAL : 7592h1 100.00%
PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS

MELAZA 37032 33.25%
ZINC METALICO 8797 7.89%
CONCENTRADO DE PLOMO 6996 6.28%
BOTELLAS DE VIDRIO 3857 3.06%
SULFATO DE SODIO 3234 2.90%
TIERRA DIATOMACEA 2864 2.57%
AJO 2024 1.91%
BREFACCIONES 1859 1.66%
PRODUCTOS QUIMICOS 1750 1.57%



FRODUCTOS

TIERRA ACTIVADA
ARTICULOS PE VIDRIO

HULE SIKTETICO
GARBANZO
PELICULAS

ELECTRODOE DE CARBORN,

LITHARGIRIOC
CALOFORIA
OTROS

TOTAL 1

IMPORTACIONES

E.U.A.
JAPON
RUMANIA
ARGENTINA
BRASIL
HOLANDA
ECHADOR

PERU

COREA
VENEZUELA
COSTA RICA
ANTILLAS EOL.
SINGAPURE
COLOMBIA
CHILE
FRANCIA
OTROS

TOTAL :

YOLOMEN
{Temeladas)

1613
1458
1379
1321
1288
$126
1082
1035
32603

111358

ORIGEN DE LAS IMPORTACIONES

TORELAJE

284706
195560
55999
580hk2
20169
20000
18996
17725
16h72
16137
13654
9707
9619
9283
5914
5523
9735

759241

PORCENTAJE

.44
1.34%
1.23%
1.18%
1.15%
125015
0.97%
C.92%
29.27%

100,00% .

PORCENTAJE

© 3T50%
25.76%
7-90%
§.33%
2.66%
2.63%
2.50%
2.33%
2.17%
1.86%
1.80%
1.28%
1,27%
1.22%
0.78%
0.73%
1.28%

100,00%



EXPORTACION

E.U.h.
CHILE
JAPON
COLCMBIA
COSTA RICA
PERO
PAHAMA
ECUADOR
VENEZUELA
NICARAGUA
BRASIL
ARGENTINA

DESTINO DE LAS EIPCRTACIONES

CHINA NACIORALISTA

COREA
OTROS

TOTAL :

RBEE2

9397
7856
6569
6723
5636
5498
4888
LoB6

. 34h6

3372
11388
1121

758
1738

111358

TCNELAJE

PORCENTAJE

h3.72%
8.4h%
7.05%
6.26%
6 .04%
5.06%
4,94%
h.37%
3.67%
3.00%
3.03%
1.07%
1.01%
0.68%
1.56%

100.00%

TONELADAS OFPERADAS POR BANDERA EN TRAFICO DE ALTURA

BANDERA

GRIEGA
LIBERIANA
JAPQONESA
PANAMERA
MEXICANA
HOLANDESA
PEEUANA
INGLESA
COLOMBIA
NORTEAMERICANA
CEILENA

Ne.DE BUQUES

2h
hO
36
26
23
21
5
5
7
23
9

TONELAJE

321902
256579
57270
56815
55529
35864
30265
27204
9230
7512
5061

PORCENTAJE

36.97%
29.47%
6.58%
6.53%
6.38%
h.12%
3.48%
3.12%
1.06%
0.86%
0.58%



BANDIRA Ne.DE BUQUES TONELAJE PORCENTAJE

IRLANDESA 1 3139 0.36%
CHINA 3 1638 Ca19%
FILIPINA & 1380 0.16%
SUIZA 1 728 0.08%
NORUEGA 1 310 0.0h%
ALEMARNA 1 173 0.02%

TOTAL : 230 870599 100 .005



PRINCIPALES PRODUCTOS IMPORTADOB

PRODOCTOS

SOYA

COMBUSTIELE

SORGO

HAIZ

BEMILLA DE ALGODON
FERTILIZANTE
AMONIACO

PASTA DE S0YA
MAQUINARIA

OTROS

TOTAL

PRINCIPALES PRODPUCTOS EXPORTADOS

CEBADA

ALGODON

GARBANZO

SEMILLA DE TRIGO
AJONJOLI

ALUBIA

CARNE DE CABALLO
ALPISTE

OTROS

TOTAL :

GUAYMAS, SONORA
1977 -

TOLUMEN
{ Teneladas )

127023
78h0h
73945
41550
36902
25230
23055
11467

6009
1006

h2h5914

h9oz2k
5888k
2570k
24761
1308
308

hé
23
11

15C1 81

PORCENTAJE

29.91%
13 . 6%
17.51%
9.78%
8,693
5.94%
S . h2%
2.70%
1.01%
C.23%

100.00%

32.65%
32.55%
17.11%
16.49%

0.87%

0.3‘05

100.00%



ORIGEN DE LAS IMPORTACIONES

IMPORTACIONES TONELAJE PORCENTAJE
E.U.A. 240261 56 .58%
ARGENTINA 52009 ' 12.24%
NICARAGUA 36902 8.69%
VENEZUELA 25646 £.04%
TRINIDAD=TOBAGO 19875 h.68%
FRANCIA 16983 3.99%
COLOMBIA 15900 3.74%
COREA 10000 2.35%
JAPON 5469 1.28%
PERU 1181 |

BRASIL 360 0.36%
CHILE 5

TOTAL = 424591 100,00%

DESTINO DE LAS EXPORTACIONES

EXPORTACIONES TONELAJE PORCENTAJE
HCLANDA 39189 26.10%
JAPON ‘ 29302 19.51%
ESFPARA 23101 15.38%
CHINA 10537 7.01%
CUBA 9835 6.55%
BRASIL 8300 5.92%
LIBIA 8000 5.32%
ITALIA k125 2.75%
PORTUGAL 3476 2.31%
CHILE 3338 2.22%
GUATEMALA . 1980 1.31%
ALBANIA 1012 0.67%
OTROS 7346 L.89%

TOTATL : . . 15011 100.00%



TONELAZAS OPERADAS POR BANDERA EN TRAFICO DE ALTURA

BANDERAS Ne.DE BUQUES TONELAJE PORCENTAJE
GRIEGA 18 240188 b1 .84%
LIBERIANA 11 67303 11.72%
MEXTCANA 6 43218 7.52%
INGLESA 4 41204 717%
PANAMERA 12 32076 5.58%
ITALIAKA 5 22893 3.98%
FILIPINA 2 22184 3.86%
NORUEGA 3 20971 3.65%
JAPORESA 10 19373 3.37%
ESPAROLA 2 17072 2.97%
YUGO-SLAVA 6 14682 2.55%
RUSA 2 13140 2.28%
COREANA 1 10000 1.74%
MALASIA 1 3979 0.69%
CHINA 1 3383 0.58%
CHILENA 2 1185 0.20%
PERUANA 1 1181 0.20%
TOTAL 87 574032 100,00%

FUENTE: Direccidén General de Operacién Portuaria, Departamento
de Estadigtica S.C. y T.



3,2) MOVIMIENTO DE ALTURA DE MERCANCIAS A NIVEL NACIONAL. (Importacig
neg—exportsciones) 1974 - 1977.

Unz. vez anzlizado el movimiento de importeciones y exportaciocnes
de mercanci{as generado en'cada uno de los puertos principzles -
tanto del Fac{fico como del Golfo en el subcapftulo anterior, -
ahore nos proponemos verificar en el cuadro siguiente, cudl fué-
el comportamiento de los mismos pardmetros pero a nivel nacional,

De esta forma observamos que por el lado de las importaciones, =
de 1974 a 1975 se dié un incremento de 441,173 tons., no as{ pa-
ra el aflo 1376 en el cual se da un decremento de 1,493,703 tons.
con respecto a 1975, volviehdoae a elevar para 1977 en 1,162,454
tons. en relacidén al afo inmediato anterior.

En estos términos, podemos decir gque las variaciones en este ru-
bro fueron minimas para el perfodo abarcado, tenidiendo mas a una
estabilidad que a los cambios radicales.,

Por lo que se refiere a las exportacioned, s{ encontramos cambios
notables logrédndose un incremento de 1974 a 1375 de 2,818,508 -

tons., no tomando en coneideracién las 4,179,131 tons. de sal ma-
rina que se movieron a través de Isla de Cedros y que en este ca-
so sumadas nos reporteria un total de 6,997,639 tons, De 1975 a
1976 se experimenta un nuevo au-mento de 2,751,799 tons. sin to =
mar en cuenta 1las toneladas de sal marina y comnsiderdndolas, un -
decremento de 1,427,332 tons.

Por dltimo, para 1977 se logra otro incremento de 6,893,112 tons,
con respecto al aflo anterior.

En este sentilo se palpa que nuestrcs exportaciones fueron supe -
riores a partir de 1975 a las importaciones, logréndose con ésto

82ldos un tanto favorables y a 1la vez la tendencia a incrementar

ailo con ajo lms ventns nncionales y reducir por el otro lado las

coapras al exterior.



Ahorz, toaznlo ea' cuenta el global movilizado de cada uno de los
afios estudiados o sea, 1la suma de'importaclonea Y exportaciones,
podemos certificar que de 1974 a 1977 se da un incremento -

. " del T79%, cifra que nos manifiesta que el comercio ex =
terior del pafs tiende & incrementarse afio con afioc y que por =
tanto se vuelve a2 demostrar la urgente necesidad de fomentar la
Marina Mercante Nacional, en proporcién a las demandas de espa -
cio que requieren los volumenes de mercancias operadas a través -
de los puertos mexicanos.

Aclaro que este cuadro nos lleva & un andlisis de violfn, debido
a que la particularizacidn del comercio exterior del pafs se higo
en el subcapitulo anterior ¥y estas cifras globales analisadas -
simplemente nos sirven de apoyo a la conclusidén a la que se llegd;
por consiguiente siento que se Justifican-las altas y las bajas-
$§lzwyeiadas aquf, ademds de que si se observa el cuadro no se podria
Recer un estudio mas detallado puesto que se redundaria en lo y=a
q§icho con anteriorided. : '

En estas condiciones, sigo pensando que el tonelaje movido en los
principales puertos y en los de menor relévancia, avalan la pos-—
tura de poseer una flota mercante con mayor capacidad de espacio,
que viene siendo bdsicamente la comprobacién de este trabajo.
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3.3 ) LINEAS EXTRANJERAS QUE SIRVEN NUESTROS PUERTOS

Sl v

it 3
- 2 o = ) -
T . 5 1
AGEIITES CCNSINNATAZICS EWPRESA BARDERA RUTA CUBIERTA

gE BUQUES EN VZXIr0, ARFATCRA
.F.

e

AGTHMTAS GENERAIES FARI-| JAPAN LIEE JRPONESA SRVINTO FENSTUAL LE ACA-
TIFAS, S.A. DE .V, PULCO Y KANZANILLO A ¢
Av, Paseo de la Reforma . al
107=-120, Piso Acajutla, El Salvador
México 4, D.F, Zorinto, Argentina
Tel: 566-16-00 Sta. Marta, Colombia
2élexs 01773882 Sto, Domingo, Rep. Domi~
: nicana .
Puntarenas, Costa Rica
F San José, Guatemala
Buenaventura, Colombis
Cristébal, Panamd
Cartagena, Colombia
- Barranquiiln, Colonbiay
Maracaibo, Venezuela
La Guaira, Venezuela
Pto. Cabello, Venezuela
Curazao, Ant. Holandesas
Aruba, Ant. Holandesas
Puerto Espafia, Trinidad .
Yokohama, Kobe y Osaka,
Japén ~

NCPAL SOUTH
A¥ERITA LINE NORUEGA, . SEQVICIO RZGULAR CCN UNG
. 0 DOS BARMOS NEISUALES DR

VERACRUZ Y TALPITO 4 s

o

Houston, B.U.A.

Nueva Orleédns, E.U.A.
Rfo de Janeiro, Brasil
Santos, Brasil
Jontevideo, Uruguay 1
Buenosg Aires, Argentina
« Pto. Cabello, YVenezuela
#La Guaira, Veneguela
#Torpus Christi, Z.U.a.
Jd3aton Rouge, E.U.a.

#* Fuerto escalely Spci.;::a'.‘.a-
mente por la linea,




H
NOTAL o5t !
AFLICA Ln:::
i

i

NORUEGA g '

l--'

JICIO RICULAN CCY IS

BL“UES IZNSUALES DZ TAL-
FICO ¥ VERACRUZ A @

Pto, Limén, Costa Rica
Las llinas, Panamé
Cartagena, Colombia
Barranquilla, Colombia
Aruba, Ant, Folandesas
Willemstad, Curazao
Pto. Cabello, Venezuela
La Guaira, Venezuela .
Pto, Espafia, Trinidad y
Tobago
Georgetown, Guayana
Paramaribo, Guayana Holan
desa.
San Juan de Puerto Rico.
Stoa Domingo, Rep. Domini ~
cana
Pto. Principe, Rait{
Eingston, Jamaica
Pto, Cortés, Honduras
Sto. Tomds de Castilla,
Guatemala.
*Islaa Barlovento
®*Bridgetown, Barbados
*Fort de France, Martini-

s ca
*Pointe—é—Pitre, Guadalu-
E 4 W = pe.

#»Islag Sotovento

%Saint Thomas, Islas Vir-
¥'.%1 %1 , genes
20 s TR T2 wd T

qDRVI"IO REZGULAR CON UN =
BARCO FENSLAL DE VELRACRUZ
Y TMICO A 3 =

Nueva Orledns, BE.U.A.
Pto. Hancourt, ngerla
Monrovia, Liberia
Abidjan, Costa de liarfil
Lagoa, N:i.geria,? ARG .
Wwarri, higeria
Pto.Genfll, Gabdn 3.
Apapa, Nigeria
Luanda, Angolarﬁn a8
Lovala, Camerdm .3 n -
Fo 8
aePto.escalado opcionalmen
te por la linea.



-4

JIPERVEER LINES

(

5

HOEGE LINE

KARLARZZR KAN-
GARCO LIKE

ey h ol Bl
T 9
i -J'Luu:;

NORUEGA

AUSTRALTIA
Na.

* “ointe NLoire, Coago
*kliatadi, Zaire

» Jacksonville, E.U.A.
Taxoradi, Ghana
Zalabar, Nigeria
litreville, Gabén
Freetown, Sierra Leona

SERVITIC RESLIZAR I ENSUAL
COI: ULy BUQUE DE VERACRCZ
A 2

Nueva Orleéns, E.U.A.
Harwich, Inglaterra
Tampa, E.U.A.

El Favre, rancia
Rotterdam, Holanda
Hamburgo, R.F.A,
»*Bremen, R.F.A,

SERVICIO RLGULAR COX UN
BARCC I'EZNSUAL DE MANZANT-
LLO A ¢

Jakarta, Indonesia
Pulau Bukom, 3ingapur
Colombo, Sri Lanka
Karachi, Pakistdn
Kuwait, Kuwait

SERVICIC RZIGULAR CCN UNW
BARCO MENSUAL DE KANZANI-
110 A :

| Sidney, Australia

Kelbourne, Australia
Noumea, Nueva Caledonia
Wellis, Posesidén Francesa
Pto. Vila, Nuevas Hébri -
das.
Espiritu Santo, Nuevas E¢&
bridas.
Suva, Islas Fidji
- Putuna, Nuevas Hébridas
Japér: con transbordo en
Sidney
Con serviecio opcional a -
los puertos de la Cosia
Oeste de los E.U.A. segin
oferta de carga.

W Pto,escalado oocionalmen
te nor la lfnea.

L



AGFNCIAS WARITIMAS DEL

PACIFICO, S.A.

Buben Dario Ko. 13 Pri -

mer Piso. México 5, D,P,

Telss 545-08-32 y
250~43-00 /

fPélex: 017-73-083

ITALIAN LIME

PRUDENTIAL 1LI-
NES (Ruta Sur)
Puertos del Pa
cffico de Mé -
xico, Centro y
Sudamérica.

NIPPON YUSEN
EAISHA

ITALIAKA

ESTADOUKRT =
DENSE.

JAPONESA

SERVICiI¢C REGULAR D= GLAY-~
¥asS, KAJATLAN, ZMSZUADA Y

| EAnZasILIo™ 4 s

Barcelona, Espafia
Génova, Italia
Ndpoles, Italia
¥Yenecia, Italia
Trieste, Italia
*Livorno, Italia

SERVICIO CADA 30 DIAS DE
MANZANIILO, RENSENALA Y
#UAZATLAN A 3

Acajutla, El Salvador
¥ Corinio, Nicaragua
Balboa, Paramé .
Buenaventura, Colombia
¥*Cuayaquil, icuador
Eanta, Ecuador
WValparafso, Chile
wAntofagasta, Chile

RUTA NCRTE

Costa del Pac{fico de Ké-
xico, E.U.,a. y Canadd
Servicio sujeto a oferta
entre Salina Crus, Kanza-
nillo, Wazatlén y Ensens~
da, cada 20 dfas a 13

I'O. Angel&s, E.U.A.
Portland, E.U.A,
Seattle, E.U.A.
Vancouver, Canadéd

_RUTA SUR DEL.ATLAKTICO
S8ervicio cada 20 dfas

Efo de Janeiro, Brasil
Santos,Brasil
Paranagua, Brasil
Buenos Airea, Argentina
La Guaira, Venezusla
Cartagena, Colombia
Willemstad, Curazao

SERVICIO KENSUAL DE KAN-
ZANILIO, L. CARLEHNAS,
LCAPULCO A

San José, Guatemala

3% Pto, escalgdo opcional-
mente por la linea.




AGENCI S HARITIFAS LATI-
NOAMERICANAS,S IAC DE c .vl
Paseo de la Reforma No,
107-%0. Piso, México, 4

b.r,
Tels 566-47-11
?élext 01L7-73915

ATLANTIC GULF
SERVICE

UNITED YUGOS-

LAV LINE

FINLAKDESA

YUGCSLAVA

Acajutla, El Salvador
La Libertad, El1 Salvador
Corinto, Hicaragua
Pto. Somoza, Nicaragua
Amapelsa, Honduras
Puntarenas, Costa Rica
Kobe, Japdn

Nagoya, Japén
Yokohama, Japén
Yokkaichi, Japén
Osaka, Japdén

SERVICIC REGULAR CADA 12
DIAS DE VERACRUZ A 3

Glasgow, Gran Bretafia
Pelixtowe, Gran Bretafia
Bremen, A.iama.nia. R.F,
Hamburgo, Alemania, E.F.
Copenhagus, Dinamarce
Oslo, Noruega ’
Malmoe, Suecia
Eatoooi-o, Suecia
Norrkoping, Suecia
Gotemburgo, Suecia
Felsinki, Finlandia

SERVICIO IRREGULAR DE Ea-.
ZATLAN A 3

Rijeka, Yugoslavia
Trieste, Italia
Pireo, Grecia
Beirut, Libano
Répoles, Italia
Earsella, Francia
Lisboa, Portugal
Acajutla, El Salvador
Corinto, Nicaragua
Amapala, Honduras
Puntarenas, Coeta Rica
San José de Guatemala,
. Guatemala.
Los Angeles, E.U.A.
San Prancisco, E.U.A.
Seattl., E.U.A 'y
Portland, E.U.A,
Vancouver, Canadd



AGENCIA MARITINA NEXICA-
HA’ s.l.. »

Av. Insurgentes Sur No, 1

]4)33 3er. Piso México 7,

Teln: 574-62-00
574=-02-22

P6lex: 017-73881

CIA. CHILENA
DE NAVEGACIOR
INTERCCEARICA

COMPARZA TRA-

PANOLA

DELTA LINE

HITSUI 0.3.K.
LINES

SATLANTICA E3-
ARO

r

CHILENA

ESPAROLA

ESTADOUNI-
DENSE

JAPONESA -

CON SERVICIO IRREGULAR DE
ACAPULCO, EAZATLAN, KANZA

NILLO ¥ ENNSENADA A 3

Los Angeles, E.U.A.
San Prancisco, E.U.4,
Portland’ E.U .A.
Seattle, E.U.A.
Vancouver, Canadd
Guayaquil, Ecuador

| wataranf, Pexrd

Arica, Chile
Antofagasta, Chile
VYalparaiso, Chile

SERVICIO REGULAR, RENSUAL
DR VERACHUZ A

Gijén, Espafia.
211bso, Espafia

igo, Espafis :
Canarias, Bepafia’

celona, Espafia

Cadis, Espalia
Iarseila, Prancia
Livorno, Italia

¥ Puertos Cpcionales

SERVICIO REGULAR YENSUAL

DE TAMPICO Y VERACRUZ A 3
$¥0.béminga, Rep.Dominica-

N&s
Belem, Brasil
Recife, Brasil
Fortaleza, Brasil
¥ Puertoe Opcionales

SERVICIO REGULAR CADA 20
DIAS DE MANZANILLO, ACA =
PULCO, HAZATLAN, GUAYEAS,
SAR CARIOS Y ENSENADA A 3

San José de Guatemala,
Guatenala
Puntarenas, Costa Rica
Corinto, Nicaragua
Acajutla, El Salvador
Guayagquil, Beuador
Callao, Perd
Aruba, Ant. Holandesas
Curazao, Ant. Holandesas



ASERCIA® NAVIERA DE ¥KE-
XICO, 8.A. DE C.V.
Tuxpan No. 46-202
México 7, D.P.

Tel: 584-40-88

Q‘lexs 017-73805 Wardme

ITALPACIFPIC
LINE

EMPRESA CUBAKA
DE PLETES

CIA. AGROPENUA
RIA Y MARITIKA
STA. ROSA,
L.T.D.

ITALIANA

CUBANA

COLOMBIANA
Y PANANERA

Yokochama, Japéa

Osaka, Jandn

Fobe, Jarén

Tokio, Japén

Yokkaichi, Japén

Nagoya, Japén y ptos. op—
cionales

-

SERVICIO REGULAR DE KAZA-
TLAN Y GUAYHAS A t

Barcelona, Espafia
Marsella, Prancia
Génova, Italia

Venecia, Italia

Y Puertos Opcionales del
Pacifico y Kediterraneo.

SERVICIO IRREGULAR DE TAY
PICO Y VERACRUZ A @

la Habana, Cube

-

S8ZRVICIO REGULAR CADA 20
DIAS ERTRE VERACRUZ Y TANM
PICO A 3

Barranquilla, Colombia
Cartagena, Colombia
Sta. Marta, Colomdia
Pto.Cabellio, Venezuela
Recife, Brasil
Rio de Janeiro, Brasil
Santos, Brasil
Paranagud, Brasil
Buenos Aires, Argentina
Montevideo, Urug
¥Belice, Hondurasu&grité—
nicas
*Pto, Limén, Costa Rica
Kingaton, Jamaica
San Juan, Pto. Rico
83to. Domingo, Rep. Domie=
nicana.
¥FPort de Prance,Kartinica
»#Buenaventura, Colombia
¥Tumnaco, Colombia
wLa Guaira, Venezuela
#Belem, Brasil

¥ Pto,.escalado opcional -
mente por la lfinea.




AGENCIA PHANICCEANICA DB

‘VAPORES, S.A.

Dinsmarca No. 60-101

Apartado Postal 6710

!énco 6 D.!'.

Yels: 548-86-62 y
535-99-21

PAN COSTA

JUGOLINIJ A-
YUGOSLAVIAN
LIRE

V.E.B. DEUT-
FRACHT

" SEEREEDEREI

ROSPOCK L.S.R.
LINES

TURKISH CARGO
LINES

#Fortaleza, Brasil
»¥Salvador, Brasil
*Victoria, Brasil
*Itajai, Brasil
»Rfo Grande, Brasil
wFto,. Alegre, Brasil

C!OS!I.‘AI’IRI(',‘@i SPRVICIO REGULAR HENSUAL

CE.

YUGOSLAVA

ALEMANA

TURCA

DE KANZAKILLO, ACAPULCO
Y SALINA CRUZ A 3

Acajutla, El Salvador
Balboa, Panamd
Buenaventura, Colombia
Guasyaquil, Ecuador

SERVICIO IRREGULAR ENTRE
VERACRUZ Y TAMPICO Y s

Marsella, Francia
Génova, Jtalia

] Rijeka, Yugoslavia

LA

SERVICIO REGULAR MENSUAL

ENTRE VERACRUZ, TAKPICO?

gouucou.cos, PROGRESO
3

La Habana, Cuba

Londres, inglaterra

El Havre, Prancia

Amberes, Bélgica

Hbul'go, Ro?.‘.

Rostock, Rep. Democratica
Alemana

¥ Puertos del Bdltico

SERVICIO EVENTUAL ENYRE
VEBRACRUZ, TAMPICO Y 3

Houston, E.U.A,
Rueva Orledns, E.U.A.
Bstambul, Turquis
Espirna, Turquia
Iskenderum, Turkfa

*Pto. escalado opcional =,
mente por la linea.




CONMPAGNIE GENZRALE TRA-

SATLANTIQUE,

fonjunto Aristos

Insurseates Sur 421

Edificio A", Desp. 10C6

Méxieo 11, D,F,.

Telas 564-25-45 y
564-62-31

DELFIM Y CIA., S.A.
Eomero 1425 Dep. 501
artado Postal No.5-761
gxico 5, D, F,.
ele: 520-57-72 ¥
520-57~T73
$Elexs 0177-2-523

PRENCH LINE

HARRISON LIKE

FLOTA MERCANTE
GRANCCLOMBIARA

MONTREAL .
_SHIPPING

FRANCESA

INGLESA

COLONBIANA

CANADIENSE

SERVICIO REGULAR MENSUAL
DE VERACRUZ Y TAHPICO A:

Hamburgo, Alemania, R.FP.
Bremen, R.F.A.

Amberes, Bélgica
Rotterdam, Holarda

Bl Havre, Francia

Y Puertos Opcionales

SERVICIC REGULAR CATA 14
DIAS DE VERACRUZ Y TAXPI-
cCO A

“Houston, E JU.A,
“*Nueva Orleans, BE.U.A,
Liverpool, Inglaterra

SBERVICIO OPCIGKAL SUJETO
A OPERTAS TOCANZ0 SALINA
CRUZ Y PTO., MALDZRO CON -
DESTINO A 1

_Los Angeles, B.U.A,
San Prancisco L.U,.A,
Portland, E.U.A.
Vancouver, Cansdé
Escala puertos del Centro
¥ Sudamérica sujeténdose
al ofrecimiento de carga,
desde Manzanillo y Salina
Crusg.

CON SERVICIO REGULAR LU-
RANTE LOS MESES DE VERANO
DE: PUERTCS DEL GOLFO Dz
MZXICO 4 PUERTCS CANADIIN
SES,

DURANTE EL INVIERNC 10S /
BUQUES NO PRESTAN SERVI =
CIO EN SU RUTA ORIGINAL,
DEBIDO AL CCRGELAMIENTO
DEL RIC SAN LORENZO- )
NQ CUEKTAN CON REPRIGERA-
CIOH Y SALEN R:EGULAIKENTE
EN LASTRE DE PTOS. KEXI-
CANOS.

¥ Pto. encalado opcional-
mente por la linea.



GCKZALEZ ZORRILLA, 8.A.-

Palma o, 30-402 .

Féxico 1, D.7*.

Tels: 515-25-09 ¥
585-3¢-41

Télexs O0177-2-754

IOPEZ HZREANGS, S.A,

Ruben rarfo Ne. 13

3er, Piso, WMéxico, D.F,

Telg: 250=-45-00 ¥y
245-10-=09

Télexs 0177-2-734

- 10

EMPRESA LINEAS
MARITIMAS ARG:EN
MTINAS " EINA "

DEUTSCHE DAMPFS.
CHIFPPAHRTS-GE -
SZLLS=CEAFT
“HANSA"

BALTIC SHIPFING
co.

CIA. SUDAMERI-
CANA DE VAPORES
"CEILEAN LIRE"

ARGENTINA

) B.P.l.

SOVIETICA

CHILENA

[ SERVICIO QUINCENAL ENTRE -

TAMPICO, VERACRUZ, MANZA-
NILLO Y MAZATIAN A @

Buenos Aires, Argentina
Asuncidén, Paraguay (con
Sounko Btlz;m;sbordo)
ousvon, WWedle

Nueva Orledns, E.U.A,
Acajutla, El Salvador
Buenaventura, Colombie
Guayequil, ZBcuador
Callao, Ferd
Valparaiso, Chile

[¥Y %
S8ERVICIO REGULAR ENTEE =
TAMPICO, VIRACRUZ, CCGAT-
ZACOALCOS™ Y 3

Dudbai

Damman

Kuwait
Bagdor-Shahpour, Irin
Khorramshaahr, Irdn
_Houston. EQU'.‘..

SSRVICIO QUINCENAL REGU-
LAR DE VERACRUZ, TAWFICO,
PROGRESO™ Y COATZACOALCGS®
As .

Houston, E,U.A.

Nueva Orleans, E.U.A.
El Bavre, Francia
Amberes, Bélgica
Rotterdam, Holanda
Hamburgo, Alemania R.F,
Bremen, R.F.4A.
Leningrado, U.R.5.5.

SERVICIO KENSUAL REGULAR
DE VERACRUZ, TAMPICO Y =
COATZACOALCOS™ A 3

Guayaquil, Ecuador
Callao, Perd
Arica, Chile
Iquique, Chile
Antofagasta, Chile

» Pto. escalado opcionsle

mente ‘por la lfnea,



CCLUMELS LINE

FIOTTA LAURO

I1LOYD 3RASILEL
RO.

NEPLLCYD LINE

ITALIANA

BRASILEZNA

HCLANDESA

San Antonico, Chile
san Vicente, Chile
Valparaiso, Chile

SERVICIC RZGULAR MERSUAL
LE MAKZANILLO A 3

3idney, Australia
Melbourne,Australia
Auckland, lueva Zelandia
Wellington, Nueva Zelan =
dia.

STRVICIO MENSUAL REGULAR
DE VIRACRUZ, TAKPICO Y -
COATZACOALCOS™ A :

Houston, E.U.A.
Nueva Orlesans, E.U.A,
Marsella, Francia
Barcelona, cspana
Savona, Italia
Génova, Italia
Livorno, Italia
»Lisboa, Portugal

SERVICIC CADA 21 TIAS IE
VERACRUZ Y CCATZACCALCOS™
A 3

Sto;Tomds de Castilla,
Guatemala

*Pto, Limén, Costa Rica

*Pto, Cabello, Venezuela

Rfo de Janeiro, Brasil

Santos, Brasil

Buenos Aireés, Argentina

SERVICIO REGULAR CADA 21/
25 TIAS DE VERACRUZ Y TAM
PICO* A 3

Penang, lMalasia

. Pulzu 3ukom, Singagpur

Jakarta, Indomesia
Hong Fong, Hong Kong
Nueva Yorkx, EZ.U.A.
Dubai, Dubai
Abu-Dhabi, Abu-Thabi

¥ Puerto IZscalado opecicnal
rierte vor la linea,



NAVEMAR, S.A. DE C.V.
Av, Paseo de la Reforma
No. 234-102 Kéxico 6,
D.F,

Tels: 533-02-76 a 78
Télexs 017, 72406

ROYAL INTERO-
CEAN LINES

SIDARMA/COSTA
LINE k-

GREAT LAKES
PRANS-CARIBBEAN
LINE

JUGOOCEANIJA
LIRE

12 -

HOLANDESA

ITALIANA

i R.r_qA '3

YOGOSLAVA

Pasmman, Arabia Saudita’
Bahrein, Bahrein
Kuwait, Kuwait
Ehorramshaahr, Irén

SERVICIO MENSUAL REGULAR
DE MANZANILIO Y ACAPULCO
As

- Buenaventura, Colombia
Guayaquil, Ecusdor
Valparaiso, Chile
Penang, ¥alasia

ulau Bukon, Singapur
ong Kong, Hong Kong

Yuertoa de Japén

SERVICIO RIGULAR MENSUAL
DE VERACRUZ, PAMPICO-Y. -
COATZACOALCOS* 4 ¢

Houston, E.U.A,
Nueva Orleans, E.U.A,
Marsella, Francias
c4dis, Espafla
Barcelona, Espafia
Savona, Italia
Génova, Italia
Livorno, Italias
#*Lisboa, Portugal

‘BERVICIO SUJETO A OFERTA

DE CARGA DE TAHPICO, PRO-
GRESO,Y OTROS PUERTOS DE
CENTROAMERICA A 3 PUERTOS
CANADIENSES Y NORTEAMERI-
CANOS DB LA Z0NA DE LOS =~
GHANDES LAGOS, ASI COMO -
A PUERTOS SUDAMERICANOS

SERVICIO NMENSUAL REGULAR
DE TAMPICC Y OTROS PTOS.
DZEL GCLFQ DE MEXICO A 3

Génova, Italia
Savona, Italia
Iivorne, Itelia
Rdpoles, Italia
Rijeka, Yugoslavia
Venecia, Italia

3 Puerto escalado opcio =
nalmente por la linea.




f\‘\"ﬂ-rn ~mriyayra Ty o4 A
: 5 C . -

L O emees [YCR )
LIN=

VAASA LINE

OZZAN/STINNES
LINTEN

BELGTAYN DEPTE
IIMNE

TAI'ANESA

FINLANDESA

BELGA

SERVICIO MENSUAI REGULAR
DE MAZATLAIT, GUAYMAS Y
C™RCS PUZRTOS D LEXICO Y
OTLIOTCALIZRICA

Keelung, Taiwan
Kaohsiung, Taiwan

Hong l‘ong, Hong Yong
Bangkolz, Tailandia
Pulau Bukam@ingapur

Y otros Ptos. del Lejano
Oriente -

SZPVICIO K=ENSUAL REGULAR
DE NAZATLAN, GUAYIAS Y -
OTRCS PTOS. DEL PACIFICO
DE MEXICO A = .

El Havre, Francia
Amberes,. Bélgica
Rotterdam, Holanda
Bremen, R.F,A.

Hamburgo, R.F.A,
Helsinki, Finlandia

Y otros puertos del Norte
de Europa (Directo y con
trancbordo en Amberes y
Hamburzo).

SERVICIO MERSUAL REGULAR
DE VERACRUZ, TAKPICO Y
COATZACOALCOS A

Anberes, Bélgica
Rotterdam, Holanda
Bremen, R.F.A.

HaIHburgo ? R.F.A.

Y otros puertos del Norte
de Europa con transbordo
en Amberes ¢ Hamburgo.

SERVICIC RESULAR CADA 30
DIAS DI VERACRUZ, TAMPICO
Y COATZACOALrCS™ A

Hamburzo, R.F.A.
Bremen, R.P.A.
Amberes, Bélgica
totterdan, Holanda
Tl Havre, Francia

¥ Puerto escs;lalg opcional-

mente por l1a 1inea.



INCOTRANS-NCRSE-MEXL,

S.A.

Av,. De los Insurgentes

Bur, No. 421 "Conjunto

Aristos™

Edif. "A" Desp. 601 y 603

¥éxico 11, D.PF,

Apartado Postal 273165

¥México 7, D.F,

Tela: 574-64-67 a 69
564-57-00

Télex: 017-71086

REPRESERTACIORES MARI®I-

¥AS, S.A.

Av. Judrez No. 42 Edif,

*D" 11 Piso Apdo. Postal

1326 Xéxico 1, D,P,

Tels: 518-51-92 y
585-14.-99

Télex: WU-017-73834

INTERCONT INEN
TAL TRANSPORT
1.C.T.

A. BOTTACCHI,
S.A. DE NAVEGA
CION, A.B.S.A,

C.A. VENEZOLANA
DE NAVEGACICN

« EURO~PACIPIC

HOLANDESA

ARGENTIRA

VENEZOLARA

NCO—4LE
FRAL R.P.

SERVICIC REGULAR QUINCE —
NAL DE VERACRUZ, CCATZA--
COALCOS Y TANPICO 4 ¢

Brmen’ R.F.‘A. ’
Hmb\u'go' R.F.A.
Amberes, Bélgica
Rotterdaf,Bolanda
Léndres, Inglaterra

SERVICIO MENSUAL DE VERA-
€RUZ Y TAMPICO A 3

Pto. Cabello, Venezuela
Santos, Brasil

wBfo de Janeiro, Brasil
*Kontevideo, Uruguay
Buenog Aires, Argentina

SERVICIO IRREGULAR DE VE
RACRUZ Y TAMPICO A 3

Houston, E.U.A,

Rueva Orlesdns, E.U.A.
Le Guair Veneizuela
Pto. Cabzllo, Venezuela
*Karacaibo, Venezuela

SERVICIO IRRECULAR MANCO-
MUNADC ENTRE HAPAGLLOYD,

A.G, Y LA CONMEAGKIZ GENE~
RALE TRANSATLANTIQCUE DE -
MAZATLAN A ¢ ‘

Rotterdam, Holanda

£1 Eavre,; Erancies
Amberes, Bélgica

Bremen, R.F.A,

Hamburgo, R.F.A, g
Cuenta con una extensa -
red de servicio de trans-
bordo.

% Puerto escalado ovpciona],

mente por la linea.



PARRILL LINCS

HAPAG LLOYD,
4.G.

ITATRSK LINE

TARTINZEZ FSREI

PLAYCIA.' S.Al
NAVIZAA

™

STATCUNI-

—Iwrs T
D.‘:.ub:&

R-PQA.

DANESA

CIIILENA

SEEVICIC RIGULAR CADA NE
DE VERACRUZ A @

Nueva Orleans, E.U.A.
Charleston, E.U.A.
Norfolk, Z.U.A.
Filadelfia, Z.U.A.

Nueva York, E.LU.A.
Brizbane, Australia
Sidney, Augtralia
Kelbourne, Austirzlia
Auckaund, Nueva Zelandia
¥ellington, Nueva Zelandia
Servicio de transborde a
otros puertos australianc
Nueva Zelandia, Islas d~l
Pacifico del Sur y Ptos.
Africanos del Atlédntico.

ZRVICIO REGULAR CADA 15
DIAS D3 VERACRULZ, TAMNPICO
Y COATZACOALCOS A :

Hamburgo, R.F.A,

Bremen, R.F.A.

Rotterdam, Holanda
Amberes, Bélgica

El1 Havre, Prancia

Cuenta con una extensa
red de servicios de trans
borde al resto del mundo.

SERVICIO IRREGULAR DE EBN-
SENADA A @

Yokohama, Japdén

Nagova, Japén

Kobe, Japdbn

Yokkaichi, Japdén

Manila, Filipinas
Bangkck, Tailandia
Servicio de Transbordo a:

Yong Kong, Pusén y Fuertos
comprendidos en el Estre~
cho Indonesio.

SERVINIO RIGLLAR CADA 30
DIAS DE KAZATLAN, GUAY -
T4AS, SAN CARLOS Y MANZA
n1Lic as

M Fuerto escalazdo orcional-

l mente por la linea.



NORDANA LINE

DANESA

INDIA

-Valparaiso, Chile
#Callao, Perd
#»Antofagasta, Chile
Ctroz Fuertos Chilenos.

SERVICIO REGULAR KENSUAL

™ YT A Trry
R J...L\nc.h[_lu A .

RETL KEDIRERANED

Barcelona, Espaiia
c4diz, Egpafa
Sevilla, Espaia
Valencia, Espafia
Génova, Italia
Karsella, Francia

RUTA DEI. GOLFO ¥ CARIBE

TP

Houston, =Z.U.A.

Nueva Orledns, E.U.A.

S5to. Domingo, Rep. Domi-
nicana.

La Guaira, Venezuela

Pto. Limén, Costa Ricd

RUTA DEL NORTE DE AFRICA

¥ Argel, Argelia

* Sfax, Tdnez

Bengasi, Libia

¥»Tripoli, Libia
Alejandria Egipto

Con servicio de transbhor-
do a puertos Sudasidticos
desde Marsella

SERVICIO NISUAL RECULAR
DL VERACRUZ A

Youston, Z.U.A.

Nueva Orledns, E.U.A.
Baltimore, £.U.A.
Nueva York, E.U.A.
Pulau Bukom, Singapur
Bonbay, India

Cochin, India
Calcuta, India
Colombo, Sri lanka

< Puerto escalado opcional
mente por la linea.




- BaR3 0 ZLUT SZaA SERVICIC BEGULAR MENSUAL

LINT - NORUEGA DE VIGZACRUZ O FANZAKILLIC
A 3

HONG ZCIG, HONG KNI
Bangkok, Tailandia
Pulau Buxom, Singapur
Port Kelang, Kalasia
Jakarta, Indonesia
¥anila, Pilipines
Eeelung, Formosa
Zaohsiung, Formosa

REPRESENTACIONES MEXICA-}] EKAWASAKI KISEN ,§ERVICIO-BEGULAB.CADA 30
N4Z DE TRANSPORTES, S.A.| EKAISHA L,T.D, JAPOKESA DIAS DE; ENSTNADA, VAZA-
Av, ¥orelecs No, 110-1Q06 » K LINKE * TLAN, FANZANILIO, ACAFUL-
México 1, D.P, COo A :

Tel: 591-01--X1 s

Télex: 017-T74584 Puertos, Centroamericanocs

del Carite

Japfn y lLejano Oriente

¢on transborde en puertos
Japonesesa,

De Coatzaccalcos, Veracruz
¥ Tampico, aceptan carga
para; Japdn.

Lejano Oriente con trane-
bordo en Puertos Japone—
ses, v{a Canal de Panamd,

REPRESENTACIONES TRANSPA| TRANSYTUR YENEZOLARA SERVICIO EXPRESC MENSUAL
CIFICAS, S.A. LINE DESDLC TAKPICC, VERACRUZ
Berna Fo. 12-101 Y CCATZACOALCCS A
Yéxico 6 L.FP. .
Tels: 526=73-69 y ¥Miami, E.U.A.

511-77=53 Lla Guaira, Venezuela

Télex; Q0177-4349 Pto. Cabello, Venezuela
| Maracaibo, Venezuela

Note: Eeta compaiifa se -

dedica al corretaje y =
fletamento de bugues.

SERVINTIOS QCEANINCS, S.4A D'AVICA LIKE ITALIANA SERVICIO REGULAR CADA 30
Av.de los Insurgentes DIAS TE VERACCUZ Y TANMPI=-
Sur No. 421 EZdif. "B" co A :

407. México 11, D,P.

mel: 584-82-5% Génova, Italia

mélex: 017-73162 Listoa, Portugal

liworno, Italia




ZUVPTA FARITINA MEXICA-
NA, S.A.
Av. Insurgentes Sur 432
Jer, Fiso. ¥éxico 7, D.F
Tel: 574-26-00

FUENTEs DIRECTCRIQ DE LINEAS
MEXICANC DE COMERCIO

EMPRESA NAVIE-
RA HDI“IHAFIC-
NAL DEL CARIRB
S.A.

(NAYUrAR)

HAVIFERAS NACIONAL=S
EXTERICR. PUBLICACT

ACTUALIZADO POR LA CQMISION EACICNAL DE

18

Y EXTRANJERAS
'® 78 2a. EDICTH
FLATES MARTTING

¥argella, Francia
Nd-oles, Italia
Venecia, Itziia
Eijeka, Yugr3lazvias
Barcelorea,¥spata
Cédiz, Espafia_
Mdlaza, Espafia

SERVITIC R:=GULAR FENSUAL

DE YERZACRUZ Y TAMPICG A 1

Ya Habana, Cuba

FKingston, Jamaica

Pto. Cabello, Yenezuela

ka Guaira, Venezuela

Bahia de las Minas, Pana-
mé.

Pto, Limén, Coste Rica

Blue Pields, Nicaragua,

EDTTADO POR EL INSTITUPRO
N JULIO DE 1976.

B’




. . v e € = el o . .
3,4, Diferentes Tipos de Buqueg S&fan cor ctericticss de 1 @ re-nci-,

A) Bugues destinados &)l Transporte de Caergas Fluidss.- Estos buques -
transportan cargamentos, talee como el petrdleo y sus derivados o ga -
ses licuados, reciben el nombre genéri e de buque tanque y se ¢ racte-
rizan por tener su caso divi ido compartimentos estancos llamados -
tanques en los cuales carg n las merca clas en estado fluido y dispo =

nen de un sistema de bombeo para reali ar su descarga.

B) Buques destinades & C rg s Seces.- Los barcos que Be construyen p ra
el transporte de car & secs, bi n sea a granel e parcelada, se divide

en graneleros de carga general y especializades.

i) El buque granelero pueds carecer totalmente de equipo de manipu-
lacién de cmrga y en este caso dependerd de las adecumoienes de la ter

minal de puerto para llevar a cabo sus manlobras de carga y deecarga,

Cuando estos buques tocam terminsles que carecen de las instalaciones-
para realizar las maniobras, se construye o se renta el buque debida -
mente equipado con sus gruas. Este tipo de embarcacidn, al igual que-
el buque tanque, navega la mited del tiempo el lastre s8i mro consigue -
carga para el viaje de retorno y per ello, er los ultimos diez afios se
ha venide construyendo un tipe llamado 0.B.0. (O 1 Bulk Ore) que com-
bina las caracteristica del buque-tanque Yy del granelero F cuye pria-
cipal objetivo, es aumentar la productividad de su espacio de cargs me-
diante la utilizacidn racional del buque, legrandele al navegarle car-
gado tanto de idm como en su retorno.

ii) E1 buque de carga general posee caracteriaticas propias en donde

la carga a trnsportar es de caracter heterogéneo integrada por preduc-

tos manufacturados o seminanufacturados, de alta densided econdmica y -
empacados en sacos, bolsas, cartones, etc.
Este tipe de bugues tienen bodegas de una capacidad cubica muy amplia =-
y siempre estd dotade de equipo de carga.
Si un barco de este tipo cubre una ruta previamente estipulada y sujete

8 itinerarios fijados de antemano, se denomina buque de linea. General-

mente estos buques pueden desarrollar una velocidad de entre 15 y 20 mu-

dos.



Si por el contrario, no sigue una ruta especifica se depomina "Trampa"
o bugue 8in ruta fija,.

La contratacion de los servicios "Trampa" se puden realizar en diferen
tes formas, sierdo las mas usuales el fletamento por viaje o bien por
tiexpo. )

Ll fletamento por viaje consiste en contratar un barco para transportar
una carga de uno o mas puertos a otro u otros; puede fijarse la cuota
del flete Bobre la base de tonelada transportada o bien por una canti-
dad total que cubre todo el esracio requerido en las bodegas del barco.
El fletamento por tiegmgpo come su neombre lo sefizsla, se contratan losg =
servicios de un barco por un periiode determinado de tiempe. E. flete
Be cubre normaimente sobre la base del peso muerto del barce y el fme-
ro de dias, meses o aifios en que el mismo se utilice, ademés 48l cot bus-
tible que se consuma y gastos de puerto en que incurra durante diche =
intervale.

Ona variante de buque de ca ga seca desarrolladoe recientemente, es el -
de porta contenedores que puede ser consideradoe como un competidor del
buque de linea.

Eate diselio e8 con la finglidad de hacer frente a lo8 fuertes incrementos
de costo por conceptoe de carga y descarga y para disminuir el tiempe da
entadia del bugue en puerto y sumentar la preductividad del bugue.

Eeste tipo de buque puede o no tener equipe de carga. En este caso dete
hacer su servicic entre terminales de contenecores que incluyen dentro

de su equipe las gruss necesarias.

El sistema de carga consiste en produetos manufacturados ¢ semimanufac u-
rados de alta densidad econdmica. Esta carga se introduce en recipien es
dencomingdos contenedores hermeticamente bien cerrados. Durante todo e’
transporte inter-modal (llamado asi porque durante él1 se utilizan varics
modos de transporte) el contenedor estd amparado por un &e¢lo comocimien-
to de embarque, viaje sellado por las autoridades aduanales de les palases
correspondientes y no es abierto, sino hasta 8u llegada & las puertas de
la fabrica de destino, con la intervencien de los psrepresentantes de la

aduana y del receptor de las mercancias.

El buque LASH o8 el que utiliza el sistema porta-barcazras, gque embarca
por sus propios medios (grua o plataforma elevadora) barcazas que han =

side previamente cargades en el muelle de la fabrica de origen y que -

llegan al costado del buque remclcadas por los rics ¥y csnales. Al 1le~



gar al puerto de destino, la operacidén se hace de una forma inversa.

Este sistema rinde una mayor eficiencia cuande comunica dos sistemas -

fluviales que tienen una importante gzona de influencia.

Tal es el caso de New Orleans puerto de salida del Mississippi y del =
centro de log E.U.A. con Retterdem en la desembocadura del Bhin y que

constituye la entrada & teda EBuropa Central. ( 1 ).

El buque frigerifice es otro de los buques de carga seca altamente espe=
clalizaedo que se dedicsg al transporte de cargas perecederas, tales como
frutas, carnes, legumbres. Su caracteristica principal es de que cuen
ta con una adecuacidén frigorifica suficiente para mantener en todas 3ua

bodegas la temperatura ideal al cargamento.

Exigten otros tipos de buques muy especializados, dentre de les cuales
se localizan el maderero para trozas, el mineralero a basce de todes -
también llamadoe "slurry", el ganadero y el transporte de automdviles -
nuevos y una combinacidn muy reciente de granelero con garage para au-—

tomdviles. ( 2 ).
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CAPITULO 4

INCIDENCIA ECONOMICA DE LOS FLETES MARITIMOS EN EL COMERCIO

EXTERIOR DEL PAIS

4.1 LA INTEGRACICN DEL FACTOR FLETE

4.1.1,., FACTORES QUE INTEGRAN EL FLETE

Un flete puede definirse como el coste total para el transporte -
de una mercancia de un puerto de origen a uno de destino, dentro—
de las condiciones de transporte establecidas en el conocimiento-—
de embarque, en caso de buques de carga general, o bien de la p&é-

liza de fletamento, en caso de buques fletados.

El flete ha sido estudiado por algunos organismos internacionales,
llegdndose a precisar veintisiete elementos que inciden de manera

directa y que pueden ser divididos en cuatro grandes grupos:

I. Factores relativos a las caracteristicas de la carga:
II. Factores relativos a los costos portuarios:;

III. Factores relativos a la operacifn naviera;

Iv. Factores relativos a la comercializacifn.

La informacifn correspondiente a los factores relativos a la car-
ga, deberd ser proporcionada, en su mayor parte, por los usuarios

0 embarcadores.

La informacién relativa al segundo grupo deber& ser proporcionada
por las autoridades correspondientes, es decir, las diversas di--

recciones de la Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante, Empre



sas de Servicios Portuarios (conc s onadas), Gremios y Sindicatos

de Trabajadores Portuarios.

Los elementos integrantes del tercer grupo corresponden propiamen
te a los armadores, ya que ellos conocen todos y cada uno de los-
gastos que reporta la operacifn de un bugque. En este mismo grupo-
se puede solicitar la informacidn a Petrbleos Mexicanos sobre los

costos del combustible.

En lo referente a los factores relativos a la comercializacibn, -
la informacién deberi ser proporcionada por el usuario, algunos -
elementos deber&n obtenerse a través de las autoridades encarga-—-
das del comercio exterior, y la propia Comisién podr& obtener al-
gunos elementos a través del estudio de las tarifas de fletes re-

gistradas.

Para la mejor comprensifn de esta exposicibn, a continuacidn se -

explican todos y cada uno de los factores.
I. Factores relativos a las caracterfsticas de la carga:
1. Relacién peso/medida (factor de estiba)
2. Tipo de empague
3. Peso excesivo
4. Largo Excesivo
5. Posibilidad de dano
6. Posibilidad de robo

7. Naturaleza de la carga.



Relacifn peso/medida.- Este elemento es muy importante pata »
la fijaciS6n de un flete, en virtud de que hay productos que -
cubican m&s de lo gque pesan y ello provoca una ocupacidn ma--
yor de espacio; se da el caso contrario de productos que pe -
san mucho y ocupan poco espacio. Por lo general el armador de
ja abierta la operacidn y a su criterio, ya que aplicar8 el -

flete en base al elemento gue le redit@Ge mayores ganancias.

Tipo de Empaque.- La importancia de este elemento se deriva -
de la facilidad u obstéculo gue ofrezca una caréa, en virtud-
del empaque utilizado para las maniobras de carga, descarga,-

estiba y desestiba.

Si el empaque no es el adecuado, l8gicamente se tomard mis -
tiempo la manipulacifn de la carga y consecuentemente se tra-
duce en mayores costos, que se absorben a través del flete. -
Las repercusiones de este elemento pueden ser de tres tipos:-
peso del embalaje, volumen del mismo, retorno de envases va--

clos.

Peso Excesivo.- Se considera peso excesivo, cuando una sola-
pieza o producto, pesa més dé cinco toneladas, lo cual difi--
culta las maniobras de carga/descarga y estiba/desestiba, tra

ducié&ndose en mayores costos gue se reflejan en el flete.

Largo Excesivo.- Se considera largo excesivo, a agquellas pie-



zas o productos que sobrepasen doce metros de longitud, ello-
dificulta las manicobras de carga/descarga y estiba/desestiba,

provocandc una elevacidn de costos que se refleja en el fle--

te.

Posibilidad de Dano.- Este criterio se aplica cuandco las mer-
canclas son muy frigiles o delicadas y ficilmente pueden ser-
dafadas, en virtud del riesgo que esto implica el armador s:-

protege a priori aplicando un flete miAs alto a este tipo de -

nercancias.

Posibilidad de Robo.- Existen mercancias que por su naturale-
za y su empague son presas fAciles de robo, ante el peligro -

gue ello implica, el armador se protege a través de la fija--

cifn de fletes m&s elevados.

Naturaleza de la Carga,- Algunos productos requieren de condi
ciones especiales para su transporte, es decir, diferentes ti
pos de estiba gue pueden ser ordinaria, ventilada o refrigera
da; bien sea un producto perecedero, un producto contaminante

o un producto peligrosc, requiri&ndose muchas veces de insta-

laciones especializadas.

Existen algunos grados de peligrosidad, es decir, los riesgos
gue el transporte de mercancfas peligrosas implica para el ar
mador, son consideradas en toda su extensién en la fijacibn -
de un flete; pudiéndose sefialar las siguientes: inflamacién,-

explosién y contaminacibn.



Todo este tipo de informacibdn corresponderi proporcionarla al
usuario, auxiliindose en el C&6digo de Mercancias Peligrosas -

de OCMT, en lo referente a mercancias peligrosas, su embalaje

y estiba.
II. Factores relativos a los costos portuarios:

1. Carga/descarga

2. Estiba/desestiba

3. Tasa de rendimientoc portuario
4. Pilotaje

5. Atraque/desatragque

6. Derechos ¢© impuestos portuarios

7. Facilidades de acceso al puerto

El porcentaje mayor de los elementos que se toman en considera- -
cifn para la fijacidn de un flete, corresponde a este sector, de-
bido al tiempo que el bugque permanece en puerto, ya gue durante -

ese tiempo sigue erogando el gasto normal, y pr8cticamente esti -

inactivo.

En este sector se considera la eficiencia y grado de especializa-
cién de las instalaciones, lo cual facilitari o dificultari las -
maniobras de carga y descarga, en este mismo rengl&fn debe incluir
se lo relativo a la organizacibn y forma de operar de los trabaja

dores portuarios.



La localizacifn y condiciones propias del puerto son fundamenta—-
les, pues de ello dependerdn las facilidades de acceso, atrague/
desatraque y muellaje. Este renglbn es fundamental, pues mientras
mé&s tiempo pase el buque maniobrando, o en espera, mas aumentan -
los gastos del mismo, sin obtener por contraparte ningtn benefi-~-
cio, lo cual se traduciri en la elevaci®dn de los niveles de los -

fletes.

Con relacidn al pilotaje es necesario decir gque en algunos puer -
tos es obligatoria la utilizacitn de este servicio aungue en oca-
siones no se regquiere, tal es el caso de Mé&xico, en otros puertos

es opcional y gqueda a criterio del capitan del buque.

Los Derechos o Impuestos Portuarijios, es un elemento que depende-
de las autoridades de cada pais, en base a ello podrfa alegarse -
que si en un puerto los gastos por este concepto son bajos, los -
fletes deberlfan ser bajos, o por lo menos no elevarse, sin embar-
go, los servicios de lineas regulares conferenciadas prorratean -
este y todos los gastos gue han de efectuar en los puertos com- -
prendidos en una ruta para sacar un flete promedio, castigando al
gunas veces, a puertos gque cuentan con buenas instalaciones y con

una organizacidn de trabajo adecuada.

Todos estos elementos van a influir de una u otra manera en el ni
vel de los fletes, pero no hay gue olvidarse gque alguncos de estos
factores a pesar de gue ya han sido considerados, pueden provocar
la imposicifén de un recargo adicional, el cual ya ser8 especifico

para un puerto determinado,



Para poder determinar, en un momento dado, cuil es el factor gue-
incide m&s, o bien, en cuil de ellos se base una conferencia para
elevar un flete y sobre todo evaluar si procede o no, €s necesa--
rio contar con una serie d informaciones gue van desde los cos--
tos de operacibfn en los puertos, hasta estadisticas de diversa In
dole. Creemos que estos datos se pueden obtener a través de las -
sigulentes Dependencias:

--— Empresas de Servicios Portuarios

~-- Comisibn Nacional Coordinadora de Puertos

—~—— Direcci®n General de Tarifas, Terminales y Servicios Conexos
-~=- Direccifn de Obras Mariltimas

-—- Direccifn de Operacidn Portuaria

-—- Direccifn de Sefialamiento Maritimo

-—— Documentos de la ONU, UNCTAD, OEA, entre otros

—-—- Bibliografia especializada

——=- Informes de las Conferencias Maritimas

I1I. Factores Relativos de la Operacibn Naviera:
1. Costos de los bugues

2. Tipos de bugues

3. Gastos de Administracidn

4. Costo diario de Operacidn

5. Derechos de canales

6. Costos de agenciamiento maritimo



La mayoria de los gastos relativos al bugque son costos fijos, y -
no estin expuestos a alteraciones violentas, sin embargo, en los-
Gltimos afios ha habido aumentos considerables en los siguientes -
renglones: salarios de la tripulacidn, gastos de reparacifn y pri

mas de seguros, en especial para los grandes petroleros.

Las innovaciones tecnolbgicas en este campo han hecho posible la-
aparicién de bugues especializados, muchos de los cuales cuenten-—
con instalaciones propias para la carga y descarga de algunos bfg
ductos. Este tipo de buques requieren de una mayor inversidn que-
de uno comf{in y corriente, conéecuentemente ia inclusidn de &stos-
en algunos tréficos provocari una elevacién del flete con el obje

to de recuperar la inversid&n inicial.

Independientemente del tipo de bugque de que se trate, los costos-
diarios de operacidn son muy elevados, en este punto, el problema
se presenta cuando un bugque ha de esperar més tiempo del requeri-
do para sus maniobras de carga y descarga; ya que a pesar de es-—-

tar inactivo se est8 haciendo una erogacién.

Cuando la ruta de una linea queda comprendido el paso de uno o -

mis canales, el costo gque ello le reporta quedard comprendido en-

la fijacibn del flete.

La forma de determinar la incidencia de este grupo de factores en
la fijacibén de un flete, es a través de la informacifn que propor

cionen las mismas lfineas que sirven nuestros puertos, desafortuna



damente no existe un espiritu de cooperacifn ya que se muestran -
reacias a proporciconar cualquier dato que -consideren perijudicial-

para sus actividades.

I1V. Factores relativos a la Comercializaci®n:

1. Competencia de productos de otras fuentes de abastecimien-

to.
2, Cargas por vias alternativas
3. Competencia de otros transportistas
4, Valor comercial del producto
5. Tonelaje por embargue
6. Derechos o iImpuestos en palses de origen y destino
7. Tarifas para productos sustitutivos

La informaci®dn relativa a estos elementos corresponderd proporcio
narla en algunos casos, al exportador, es muy importante llevar -
un control sobre los mismos, ya que en ocasiones son la base para

la imposicién de fletes discriminatorios.

El principal elemento gue influye en la fijacién de tarifas de -
fletes es la competencia de productos de otras fuentes de abaste-
cimiento, es decir, si a un mercado conviene en un momento dado,

por circunstancias econfmicas o politicas adguirir un producto de
una regidn determinada, cuando tiene dos o mis opciones, lo favo-
receri a través de un flete m8s bajo gue de los otros trificos. -
Esta situacidn se da principalmente con productos de bajo valor -

agregado, © bien materias primas.



Las cargas que tienen otras posibilidades de transporte y la com-
petencia de otros transportistas, por lo general independientes,-
son elementos que pueden favorecer al usuario, ya gque al aumentar
la oferta de espacio y disminuir la demanda, l&6gicamente, el - -
transportista tendr8 que disminuir, o por lo menos fijar tarifas-

de fletes razonables; aunque es necesario aclarar gue las tenden-

cias no son siempre en este sentido.

El valor comercial del producto y el tonelaje a embarcar son ele-
mentos gue influyen sensiblemente en el nivel de los fletes. Es -

tos elementos si son determinantes en el caso de los fletamentos.

Derechos o impuestos en paises de origen y destino son fijados a-
juicio de los gobiernos de cada pals, en el caso de Mé&xicto existe

un impuesto de 2.2% sobre portes y 5.5% sobre pasajes.

Las tarifas para productos sustitutivos han sido obst&culo para -
la comercializacifn de algunos productos, sobre todo materias pri
mas, vya gque por lo general los fletes para los primeros son m8s -

altos gue para los productos naturales.

El transporte maritimo ha venido desempefiand> un papel fundamen -
tal para el incremento y desarrollo del comercio exterior de cual
quier pails, su importancia aumenta en la medida de que un pais -
cuente o no con una marina mercante acorde a sus necesidades; ya-
que por concepto de pago de fletes se erogan grandes cantidades -

gue repercuten negativamente en las balanzas de pagos.

De ello, se desprende la necesidad de tener en constante observan



cia las tarifas de fletes de las conferencias marftimas, en vir—-
tud de ser fijadas de manera unilateral sin tomar en cuenta los -
intereses de los embarcadores; de ahf que la Comisifn de Transpor
te Maritimo de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comer-
cio y Desarrollo, recomiende el establecimiento de Oficinas de In
vestigacifn sobre Transporte Maritimo, asi! como de Consejos de -
Usuarios, como una forma de contreol de las actividades de los —-

transportistas,

Es muy importante que el nivel de los fletes permita la correcta-
y mejor comercializacidn de los productos, y que a la vez incenti

ve las exportaciones.

Debemos recalcar la necesidad de que los exportadores consideren-—
el costo de los fletes para el costo final de sus productos, aGn-
cuando su exportacidn la haga sobre bases FCB, ya que este elemen
to puede sacar a sus productos de competencia en el mercado inter

nacional.

4.1.2 Composicidn de la Tarifa.

Despu&s de haber enunciado los elementos que se consideran para -
fijar un flete, debemos sehalar gue eso constituye el flete base,

ya que las conferencias aplican los fletes de la siguiente manera:
T La tarifa b&sica; m&s
IT. Leos recargos por diversos conceptos; menos

III. Los descuentos que se pueden aplicar a esa tarifa.



Dentro de la Tarifa Bisica se pueden serialar cuatro tipos de-
fletes:

o

Fletes especificos
Fletes promocionales
Fletes para productos no especificados (N.0.S.)

Cuotas abiertas para algunos productos (open rates)

El flete especifico es aquel gque se otorga a productos de-
terminados y €stos aparecen en la tarifa de acuerdo a un -
orden alfabético, clasificaci®dn arancelaria, o biem por -

clases.

El flete promocional es agquel gue se otorga a un usuario -
que lo scolicite, con el objeto de promover un producto de-
terminado, en un tr&fico especifico, y con una duracidn 1i
mitada, ¢ sea el tiempo necesario para dar a conocer esa -
mercancfa. Este flete debe solicitarse directamente a la -
lfnea y sblo se otorga a productos no tradicionales, espe-
cialmente manufacturas y semimanufacturas, y es m&3s bajo -

que el flete especifico.

Originalmente fue concebido para promover los productos de
los paises en desarrcllo, sin embargo, esta facilidad ha -

sido aprovechada por los paises desarrollados con mayor -

frecuencia.

El flete para productos no especificades o N.0.85., como lo
indica el nombre, se aplica a todos aqgq‘rllog nridact~s que

no aparecen dentro de la tarifa y puede ser aplicado en ba



II.

se a dos criterios: cuando un producto o similares no apa-
rece, se le aplicari el flete de carga general, con la des
ventaja de que &ste es el mids alto; o bien cuando bajo al-
gGn rubro o grupo aparece un producto pero no con las ca -
racteristicas del que se regquiere transportar, se encuen——
tra una leyenda, "los dem&s", o "N.0.5.', ese es mis bajo-
que el de carga general, pero mis alto que el especifico.-
El usuario o exportador puede solicitar a la linea trans -
portista la aplicacidén de un flete especifico, en base a -
los volfimenes gue piensa mover y la periodicidad de los -

mismos.

Las cuotas abiertas (open rates) son para productos cuyos-
fletes no pueden ser determinados hasta el momento en que-

se cierra la operacién.

Recargos

Los recargos son establecidos por decisién unilateral de las-

conferencias y las lineas marftimas independientes de servi--

cio regular y, por lo general, obedecen a situaciones especi-

ficas que provocan el gue los costos de operacidn de las Ji--

neas navieras, miembros de una conferencila en particular, se-—

eleven, y por lo tanto repercuten esos aumentos en los usua--

rios de sus servicios; entre los principales motivos por los-

gue se aplica un recargo nos encontramos con:

s

2.

Congestionamiento portuario

Ajustes cambiarios



Precios del combustible
Inseguridad en los puertos
Peso exceslivo y largo excesivo
Recargos gubernamentales
Riesgo de guerra

Diferencial portuario

El recargo por congestionamiento portuario, se aplica, ~ -

cuando por alguna razbn, el puerto o los puertos de un --
pals no pueden despachar r&pidamente los barcos que llegan,
provocando con ello una mayor estadfa de los buques en -—--
puerto, durante los cuales est& inactivo, y retrasos en -
los intinerarios lo gque consecuentemente ocasiona mayores- -
gastos y p&rdidas para las empresas navieras, por lo gque -
las conferencias maritimas recurren a los recargos como -

una forma de recuperacidn econfmica.

El recargo por ajuste cambiario; conocido como CAC, (cu-~ -
rrency adjustment charge) y FAC (factor de ajuste cambia--
rio), se debe a las pérdidas gue representa el hacer el -
cambio de una moneda a otra, sobre todo cuando son monedas
dé€biles y est8n expuestas a constantes devaluaciones, en -
el caso del transporte maritimo, generalmente los servi- -
cios se pagan en dSlares de los Estados Unidos. Esas pérdi
das del armador son transferidas al usuario a través de -

los recargos.



. Recargos por precios del combustible, la imposicién de es-

te tipo de recargo se ha acentuadc a partir de la actual -
crisis energé&tica, que ha provocado el que los precios del
petrSleo vayan en constante aumento y consecuentemente los
costos de operacifn del bugue aumenten, reflejindose en re

cargos que tienen gque cubrir los usuarios.

Recargo por inseguridad, se aplica a aguellos puertos que-
tienen un alto Indice de sustraccifn de mercancias, ¢ no -
cuentan con las instalaciones adecuadas para combatir in—-
cendios, situacifn que provoca el que las conferencias -~
apliquen un recargo, por la inseguridad que ese puerto re-
presenta a los bugques y/o su operacibén, asi como para las-

mercanclas,

Recargo por peso excesivo y largo excesivo, se considera a
una mercancia en tales circunstancias cuando pesa mas de -
cince toneladas, o bilen cuando mide m8s de doce metros. El
recargo se destina a compensar las dificultades de carga/-

descarga y estiba/desestiba.

Alguncs consideran como recargos a las tasas de impuestos-
a fletes establecidos por los Gobierncs; sin embargo, en -
la mayorfa de los casos se considera como un elemento dis-
tinto al transporte. En M&xico existe el 2.2% de impuesto-

sobre portes y 5,5% sobre pasajes.



7. Riesgo de gquerra (war risk), este recargo se 1mpone por el

riesgo de servir un tr&fico en una zona de peligro o gue--
rra, ya que evidentemente aumenta la responsabilidad del -

armador.

Diferencial portuario, este recargo es impuesto por la eile
vacifn intempestuosa en los costos portuarios y en los ser
vicios gue los diferentes gremios de trabajadores prestan-
a los buques. De otra manera, corresponde a las alzas in -
tempestivas que efectfian los pr&cticos, los remolcadores,-

los trabajadores en sus salarios y prestaciones, etc.

tiI. Descuentos

Como se menciond con anterioridad, las conferencias en ocasio

nes otorgan descuentos por los siguientes conceptos:

1.

Acuerdos de lealtad o fidelidad

Fletes promocionales

Requerimiento o flete especial

Descuentos a diplomiticos

Descuentos por obra de caridad y beneficencia.

Acuerdos de lealtad, es un decumento a través del cual un-
usuario se compromete a transportar tocda su carga en cual-

guier bugue de una conferencia determinada, en algunos ca-

sos por un tiempo determinado gue puede ser de seis meses-



en adelante y en otros sin plazo alguno, a cambio de lo

cual se le concederd un descuento sobre el flete normal.

En este caso se puede hablar de una tarifa doble, una para

clientes bajo acuerdo y una para embarcadores en general.

El descuento para los usuarios bajo acuerdo es concedido a
través de bonos gue se cuantifican en forma semestral o -~
anual, segfin se haya establecido en el Acuerdo de Lealtad-

o Fidelidad, una vez transcurrido el lapso acordado, la

conferencia bonifica al usuario.

Fletes promocionales, de los cuales ya se habld en el apar
tado 4.1.2 y que se conceden para promover un producto no-
tradicional, manufacturado o semimanufacturado bisicamente-

para paises en desarrollo y con una duracidn limitada.

Requerimiento o flete especial, es agquel que se negocia 4i
rectamente entre el usuario y la conferencia, en base a un
volumen lo suficientemente importante para conceder un fle
te especial, y el cual puede transportarse en uno o dos =
viajes. En Europa se les denomina "Special Enguiries" y en

Estados Unidos y Jap6n "Industrial Agreements"”. Por lo ge-

neral scon para montar plantas industriales.



La informaclitn adicicnal de la tarifa de una conferencia contiene

los siguientes datos:

l.- Ruta

2.- Palses y puertos de los mismos gue quedan comprendidos en una

ruta
3.- Lineas gque participan en la conferencia
4.- Reglas y bases para la aplicacifn de la tarifa

5.- Lista de productos por clase, clasificacifn arancelaria u or-
den alfab&tico y flete correspondiente (Flete base).

6.— Productos especiales: refrigerados, peligrosos, de manejo de-

licado o fragiles.

7.~ Recargos a los diferentes puertos y por diversos conceptos. (1)



4.2 LOS MERCADOS DE FLETES.

4.2.1. Cémo se define el Mercado.

El mercado de fletes e8 considerado comc el segmento geografice donde con
curren per un lado, persconas sclicitantes de um servicie de espacie en ua
buque para el transporte de sus mercancies y por otre lasdo personas afe -
rentes "Armadores" que requieren de cargamentos para ocupar el espacsie de

sus unidades.

Aqui se localizan les agentes de los emdarcadorss y comsigaataries de la-
carge y los representasksde les armadores, porque es donde se presents la -
epertunidad de proporcionar sus servicios a los comerciantes y naviercs -

que iatervienem en las transaocienes maritiaas.

En epte mercade puede el propietario per un lade, conecer lae comdiciones
de la demanda de espacio por parte de los cenvrscimntes que desean movili-
Zar su carga a ua punte determinade y por etro, los embarcadores cercie -

rarse de la oferta de espacie en les buques.

En estos términoes, mse lleva a cadbe Ia tramsaccién eatre emdarcadores y ar
maderes surgiendo de esta relacién un comtrate dferide se estipulesr lés ne-

gociaciones mas convenientes para ambos.

Unoe de los mas impertantes mercados de fletes o8 ol Baltic Mercantile asnd
Shipping Exchange, localizado en Londres, Inglaterra. Existen otros que
operan tambiém un gran numero de transaccidnés relacionadas con el trafice
maritime en Retterdam, Holanda, Hamburge y Bremenm en Alemania, Amberes cn
Bélgica, New York en E.U.A., Tokie en Japén y etros pafsesa. Es convenisn
te hacer motar que los mercades de fletes mo siompre estin ubicades en las
sreas maritimas sino que a veces sa& lecalizan en ciudades alejadas del -
oc;ano, per ejemplo, Paris,Francie; Basilea, Suiza; Madrid, Espafia y en -
el caso de México, ea la ciudad de México en la cual se contratan la mayor

parte de los cargamentos, tanto del sector privado come del sector pablice.

En 61 estndie de la oferta y demanda de servicios en el mercado de fletes, el
araador se auxilia de un corredor que sera el que coloque su bugue en el -
nercade. De la miasma forma les ezpresaries que movilizan suas cargas en el
mercade internacional, desigrnan su corredor que los ayuda ea la contrata -

¢ién de un buque de acuerdo & las necesidades del transporte de sus mercan-

cian.



Les corredores (brokers) entablan las negociaciones a nombre de sus Tespec
tivos representades y tratan de lograr cada une per su parte la mejor coa
tratacida. Em eatas condiciones, ¢l broker del armader el cargamente -
mas redituable y el del embarcador, ¢l buque mis adecuado para las Rercan

cias a transpertar y con el ceste per ¢l servicie mis econdmice.

Cuando se propone un cargasento en el mercado del flete, se establece uma
conunicacién entre las cuatro partes invelucradas em la megociacidéa: El -

usuario y su corrsder per un lado y el arwader y s#u ¢orreder per ¢l etre,

Los medies que se utilizan para la intercemunicaciém tienem que ser les -

Bas veloces y directos: teléfomo, telex o el telégrafe.

los corredores ¢ brokers cobran un percemtaje, que ¢s: apreximadamente del
2% sobre el monto brute del flete. ( 2, ),

Estes brokers, tienen sus oficionas en los principales mercades: Lendres,
Osle, Nusva York, Retterdam, Tekio.

Gabe destacar que ea la contratacida de este servicio, el nivel de les -~
fletes es determinante ya que si- ¢l flete en ¢l mercado mo es remunerader
© apenas cubre los gastos en que el buque debe imcurrir para properciona-
el servicio, la prestacion de éste no resulta conveniente para sl arsador
excepte en ¢l case de que se pressnts la expectativa de un sejer flete a

la termipaciéen del viaje.

Esto puede suceder en la medida en que diche viaje puede acercarle a algu-
na area donde la demanda de su espacio sea mis atratdtive y per ceielaries -
iniciar un nueve trayecte que le reditue grandes utilidedss.



4.2.2. Variantes en la Contratacidn del Servicio Maritimo.

De las diversas formas de contratecidn de este servicio, las mas repre -

sentativas son las siguientes:

A) El de Fletamento per Viaje y a Periedo Corte.- Este mercado es li-

bre y quedan los fletes establecidos per el juego de oferta y demanda de
buques aptos para el transporte de carga a grarnel, tanto secas como 1f -
quidas, tales cemeo: carbém, granos, fosfatos, azucar, ezufre y petroleo

con sus derivados entre puertes que se establecen en el contrate.

En esta relacidn de oferta y demanda, lee armadores son un gran nimero -
de competidores para oebtener el contrate de fletamento y su ofrecimiente
'Y pri&ticamento ¢l mismo servicie, sin restricciea de bandera. Ademas

nipguno de los armadores puede actuar individualmente para fijar el fle-

te; ol buque posee wna gran movilidad y tedes los -armadores acttan aten-

diendo a su propio interés.

En este mercado, los fletes son muy sensibles y por tamte variantes, de-
bido a factores de carscter comercial, fimanciere, militar y politico.

Como consecuencia de esta viariabilidad en loe fletes existe una mayor -
propensien por el contrato a plazo largo, auanque para algunos preductes
per sus viariaciones ciclicas principalmente preductes agricelas, es oon

veniente recurrir a esgte tipo de centrate.

E) E1 de Fletamento por Periode Largo, de Tres a Veinte Afos.- En Es-
te régimen de fletamento el precio del servicio queda determinado también

per la ley de oferta y demanda aunque mo esta expuests a fluctuaciones -

tan marcadas conmo el anterier,

Esta variante en la contrataciom del servicie, la iniciaron compaiiias pe-
troleras que trataban de asegurar a largo plaze las facilidades gue este-
medio de tranaporte reportaba para el traslade de sus crudos y productos
derivados y a la vez evitaban que gran parte de sus recursos finamcieros
los destinacen a la compra de bugues. Esta pelitica se segufa debido a
que consideraban que la mayeria de sue recursos econdmicos debian ser des

tinades a la expleracién, extraccidn y refinacién del petreleo donde les

reportaba mayores beneficioes.

Este contrato puede abarcar un periodo de tres a veinteafies, o sea ol pro



medio de vida atil del buque. La negociacidén se realiza desde antes de -
que el buque comience A ser construido y con frecuencia las carascteristi-
cas principales del mismo son determinadas por less condiciones estableci-
das por el contrato de fletamento. El nrrendn;iento 2 periode largo me -
extendié de los buques tanque a los graneleros de carga seca, tales coto:

minerales de hierre, carbdom, cereales ¢ a los buques de limea y actual

mente & los porta contenedores.

C) E1 de Contrate de Transporte a Periedo Large.~ Esta megociaciom se
lleva a cabs entre armader y embarcador sin especificer que buque en par-
ticular va a propercionar el servicio, es una ferma de compremiso, segin
la cual la empresa transportista asegura al embarcador la satisfaccién de

sus necesidades de transperte,

Les motivos por les cuales s ha generalirado este tipe de transacciones,
se debe al fuerte incremento gque ham sufride los costos del bugque grane-

lero moderne que obligaria al armador gue ebtiene ¢l centrate de tranapor
te a invertir fuertes sumas de capital en aquellas unidades que necesita-

ria para cumplir con las necesidades del embarcadeor.

En este tipe de servicie, el arrendader signatarie del centrato de trans-
porte queda en libertad para fermar un consercie con otros armadores o to-
mar en fletsmento la unidad o unidades necesarias para satisfacer la soli-

citud de espacio del embarcader con quien se ha firmade el centrato,

D) El de Servicie de Linea.- X1 mercado de este servicio tieme las si -
guientes carscteristicas:

4) En 81 se transpertan mercancias heteregémeas smpacadas en saces,
cajase, hﬁaculos, tamberes, barriles. Los embarques representan un pequefie
porcentaje de la capacidad del buque; el nimero de embarcadores es muy gren
de; generalmente los lotes de mercancia estan forn;doc por preductos manu-
facturados o semimanufacturados y de gran densidad econdémica.

it) Les barcos dedicados a este servicio siguen rutas especificas in-
cluyende numerosos puertos localizados en fireas previamente asignadas segum
la Confererncia & que pertenezca la lines raviera propietaria del buque. Laa
escalas & los puertos estan sujetas a itinerarios fijados de anteamano de -
acuerdo con las necesidades de los usuarios y con el volumen de carga per-
transportar.

iii) El1 mercado del flete ern el servicio de linea, esta regulade por
el 8istems de Conferencias, en donde se comprometen las liueas afilisdas y

que cubren una Area geografica determinada a cobrar fletes uniformes, inva-



riables dentro de determinsdos Plezos, producte del scuerdo constitutive
de 1a Conferencia, También ofrece a los usuaries que muestran preferen-

cia por las lineas afiliadas fletes mas atractivos al embarcar sus pro -

ductos.



4.3,

EL S315TEMA DE CONFER.NCIAS Y SUS CARACTERISTICAS.

las conferencias son asociaciones de lineas navieras generslmente de di-

ferentes nacionalidades, que se han agrupado para uriformar sus politi -

cas de servicio y tarifas, vigilando el cumplimiente de las mismas y evi

tando competencias ruirosas con el objeto de ofrecer las ventajas siguien
tes;

1.- La medida de estadbilidad conferida por tarifas de fletes esta -
blecidas y las practicas uniformes de emba}que, Pueden mejorar la deatre
sa de operacion de las lineas individuales. Mediante este tipe de or-
ganizacidon los embarcadores se aseguran de un servicio de itinerarie re-
gular y cierta estabilidad.

2.~ Para limitar la competencia y prevenir la operacién de las ru -
tas maritimas con capacidad sobrada de tonelaje, las Conferencias Mariti-

mas aseguran grandes inversiones de capital para una opernc;an exitosa de

las lineas mnavieras y de esta forma estar en pesicion de imtroducir moder

. nizaciones en las flotas y dar muevos servicies para la seguridad y efi -

ciencia en la transpertacién.

3.- Debido a que un embarcador de Cenferencia esta protegido contra
la competencia de tarifms de les demas miembroa de la Conferencia, pue -

de concentrar su~ esfuerse en proporciomar un servicie de aayor calidad-
& sus embarcaderes.
Las nuevas lineas navieras pueden ser admitidas en una Conferencia per -

El ipgreso de un puevo miembreo -
En la situacien de post-

¢l voté unamnime de todos sus miembros.
depende de Bu fuerza imdividual de negociaciédn.
guerra, donde los paises en desarrello habiam establecide compafiias na -
vieras pacionales, Las Conferencias que operaban el trafico en tales aa-
ciones, por regla general, admitieron a las compafiias nacionalez. Exie-
ten dificultades para declarar abiertamente esta politica debido a que -

las reuniones de las Cenferencias nunca son dades a conocer pablicamente.

Las reglas para votar en las Conferencias generalmente son establecidas
ez el Acta Constitutiva y especifican la mayoria que se requiere (de 2/3
& 3/4) para la aprobacidn de una tarifa prepuesta, admisiém de nueves -

miembros, modificaciones del Acta Constitutiva,mtc.

E) presidente de una Conferencia a menudo mantiene estrechas relaciones



con presidentes de otras conferencias.

Las relaciones tienen por ebjeto el conocer asuntos de otras Conferenm =
cias, tante como les de la propia. Un ejeaplo de elle e¢s ¢l constante-
intercambio de informaci®n en asuntos de tarifas.

Dentro de este tipo de amociaciones existe un sistema de tarifas duales
que consisten em mantener dos tipes de fletes: une para les embarcaderes
ocasionales y otro, miés bajo, para les clientes hadituales que firmem -
contrato, compremetiéndose a despachar su carga exclusivemente per bu =
ques de la Conferencia, durante un perfede determinado, generalmente 6-

meses o un afie.

En relacidén al sistema de rebajas diferidas que prevalece demtro de las
Cenferencias, este ecomsiste en la develuciéa de unasspecie de prima de-
fidelidad (equivalente generalmemte al 10% de les fletes) a aquellos -
clientes que durante el periocdo respective ham embareade 8élo por navea
‘de la Conferenmcia.

Dentro de este mismo sistems, se puedevméencionar algunaes desven-
tajas a sabers

l.- Los embarcadores estiman que las cuotas de fletes fijadas -
por las Conferencias son un tanto elevadas, debido a las carac_
terfeticas monopélicas de las mismas y por su caracter cerraldo-
que impide la libre entrada de otras lfneas.

2.~ Logs fletes se fijan en forma unilateral casi elempre sin -

entablar mnegociaciones o consultas con losusuarios, logrando con
esto que los em-barcadores no estéh de acuerdo al ser desculda-

das sus necesidades.

3.~ Descenso de la eficiencia en la operacidn de los buques, =
Pues al dejar de existir la competenclia que se presentaria sji =-
pudlieran entrar otros buques a proporcionar el servicie, la au-
sencia de ésta provoca un incremento en los coetos de operacidn
que a la vez repercute en los fletes.



Por otrz parte, cabe indicer que el Acuerdo de la Conferencia -
es un documeato fundamental que rerula las relaciones contractua
les entre los asociados Yy cuyo objetivo primordial es restringir
0 eliminar la competencia interna ¥ por otro lado dar fuerze a -
su posicidn contra las lineas que operan fuera de la Conferencis
llamzdas "Qutsiders" .

Este documento es privado y netamente confidencial ademds de te-
ner un carédcter comercial. En algunos casos se puede apreciar-
alguna ingerencia gubernzmental como es elde Estados Unidos a =
través de la "Pederal Maritime Commission™. (3).



4.4 LA COMISION N.C AL DE PLFIr MARITINOS

4.4.1) ANTFCEDENTES 2

La problemédtica del transporte marftimo, en general, y las précti
cas de las conferencias maritimas, en particular han sido estudis
das por los orgznismos internacionales y los goblernos de los paf
ses en desarrollo, que son los mds afectados por la forma de ope-

racién de dichas conferencias.

Los primeros, como son ONU, UNCTAD, OEA, CEFAL y ALAIC, han pugna
do, desde 1964, por la creacidn de organismos nacionales e inter-
nacionales que contro-len las actividades de las conferencias, a-

través de diversas recomendaclones al respecto. Esta preocupa-

cidn cobré mayor importancia & rafz de un estudio elaborado por -
el Fondo Monetario Internacional, que sefialéd que las erogaciones por
concepto de fletes pagedos por pafses en desarrollo a bugues de -
bandera extranjera, perjudican gravemente sus economfas internas-

¥ su comercio exterior.

Ante este panorama, la Primera Conferencia de las Raciones Unidas
Bobre Comercio y Desarrollo, que se celebrdé en Ginebra, Suiza, en
1964, adopté varias recomendaciones sobre transporte marftimo, en
tre ellas la de crear la Comisién del Transporte Mar{timo pare que
estudiara toda la problemdtica de este medio de transporte.

Una de las recomendaciones mis importantes acoptada en la primera
UNCTAD, fue la decimosegunda, en la que se menciona que todas las
naciones del mundo, deberdn ayudar a los pafses en desarrollo a -
obtener condiciones mds favorables en fletes y seguros. En la -
segunda UNCTAD, 1968, destacan las recomendaciones sobre la crea-
¢idn de Srganos Aamotonales registradores de fletes, el estableci-
miento de consejos de usuarios y el estudio de las transacclones-

invigibles,

En el punto 16 del prugrama de trabajo de la Tercera UNCTAl;,, San-



tiazo, Chile, 1972 se refiere al desarrollo del transporte mariti-
mo, sus costos y los fletes; entonces iriclaron los trabeajos para
elaborar una Convencidn sobre un C8digo de Conducta para las Con -
ferencias Marftimas, aceptable internzclonzlmente.

Durante esta misma reunidn se manifestd que el constante aumento -
de los fletes mrritimos requerfa de un ajuste y revisién de hechos
por las autoridpsdes correspondientes de los pafses que participen-
con sus buques en las diversas conferencias mar{timas, Con ese¢ -
propésito se adoptd una resolucidn tendiente 8 que, dichas sutori-
dades participen en el anédlisis de los aumentos de fletes, & través
de érganos naclionales especializados en el registro de fletes.

De los estudios y reco-mendaciones de los organismos internaciona-
les, se concluye que son dos los mecanismos fundamentmrles para con-
trolar las actividades de las mencionadas conferencias

a) Los Consejos de Usuarios
») Los Organos Registradores de FPletes Mar{timos.

Caebe destacar que en México ya existe 1la Asociacién Mexicana de -
Usuarioe del Transporte Marftimo, A.C., equivalente & un consejo-
de usuarios compuesto de importadores y exportasdores tanto priva -
dos como del sector pdblico, fundada el 24 de enero de 1975, para-
representar y defender los intereses de los usuarios mexicanos del
transporte marf{timo.

En atencidén 21 otro érgano, la idea quedd materia‘izada con la crea
cién de la Comisién Nacional de Pletes Mar{timos "CORAPLEWAR", mis—
ma que el 22 de enero de 1963, por acuerdo verbal del entonces pre—
8idente de la Repdblice Lic. Adolfo Ldpez Mateos, con el Consejo de
Administracidén del Banco Nacional de Comercio Exterior, quedd esta-
blecida como drgeno encargado de llevar un registro de los fletes -
maritimos y anelizarlos. Ia Comisidén por tanto , queda integrada
en la estructura del Banco Nacional de Comercio Exterior, S.A.

El 31 de diciembre de 1970, se publica en el Diario Oficial de la =
Pederacién, 1la ley que crea el Instituto Mexicano de Comercio Exte-

rior y n cumplimiento de su A t. 50. transitorio, COVAFLEMAR pasé



a formar parté¢ del IMCE. (4 )

Bs a partir del afio 1977 y de acuerdo a la ley de Reforma Adminis-
trativa como CONAFLEMAR pasa a formar parte de la estructures de la
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, la cual dependerd de -
la Subsecretarfa de Puertos y Marina Mercante. ( 5)

4.4.2) ATRTBUCIORES ¢

l,~ Estudiar las tarifas de fletes y condiciones de transporte ma-
ritimo aplicades en el comercio exterior de Néxico, a efecto de so
meter a las sutorlidades competentes las posibles medidas tendientes
a evitar que tales fletes y condiciones coloquen a los productos -
mexicanos en situaciones desventrjosas de competencia, en compara -
cién con las aplicades a productos similares en otros paises y pro-
poner, asimismo, las medidas que coadyuven a evitar la incidenclsa =
de prdcticas discriminatorias y rechazo de cargsas

2.~ Realizar investigaciones para identificar, cualificar y cuanti.
ficar el trdfico marftimo de altura de otros pafses, a efecto de -
examinar la polftica que observen en materia de transporte de mer -
cancias;

3.~ Investigar y analigzar las medidas que adopten las lfnes navieras
extran jeras, respecto as niveles de fletes; fletes de promoecidn; re

cargos en los fletes por el incremento del costo de los insumos em-

plesdos por los medios de transporfe; recargos por sobrestadfa y ajus
tes camblarios ¥y, cualesquiera otras cuyas repercusiones afecten al

comercio exterior del pais;

4.~ Examinar las polfticas adoptadas por otras naciones en materia
de transporte marftimo que afecten al comercio exterior de México.

5.- Formar y mantener el registro de los fletes mar{timos tanto na-
cionales como extranjeros, gque se destinen a KHéxico o se originen =
en §1 con destino al extranjero, estableci».endo al efecto las sec—
ciones correspondientes segin se trate de los fletes marftimos apli
cados por las conferencias mar{timas, las 1fndés no afiliadas a con-



ferencias y las empresas navieras en general;

6.~ Pormular y mantener el reglstro de los volumenes de mercan -
cfas de exportacidén e importacidn transportadas en buques de dban-—

dera mexicana o extranjera;

7.- Intervenir ante las empresas del sector pdblico y privado -
para que en igualdad de condiciones y precio del flete, otorguen
su preferencia a los servicios de las empresas navieras naclona-
les para el transporte marf{timo pare sus exportaciones e importea-

ciones;

8.- Proponer a las auntoridades competentes las medidas que deban
ser aplicadas para establecer una polftica en materia de fletes -
marfitimos, y para apoyar el empleo de los servicios de las empre-

aas navieras nacionsales;

9.- Informar a las entidades que integran la Comisidn del Incumpli
miento & las medidas propuestas y a la polftica adoptada en esta -

materia;

10.- Asesorar a los usuarios del transporte marfitimo respecto a las
condiciones de fletes, rutas, y tiempos de entregas;

ll._- Asesorar en sus consultas y negoclaciones a la Asociacidén Me
xicana de Usuarios del Transporte Marf{timo, A.C., a fin de estimu-
lar 1la consolidacidén de carga y el incremento del comercio exterior.

12.- Pungir como érgano de coordinacidén y consulta en materia de =
transporte mar{timo, emitiendo las opiniones que le soliciten las -
diversas dependencias del Ejecutivo Pederel y entidades del Sector

Publico;

13.~ Participar en la formulacidén de proyectos de directrices sobre
transporte marftimo y asesorar a las delegaciones mexicanes que -
participan en conferencias internacionales vinculadas con el trans-

porte marftimo:



14.- Integrar en los casos que se estimen pertinentes, las delega
clones que concurran a los eventos vinculados con el transporte -
mar{timo que se desarrollen en foros internacionales;

15._ Vigilar el cumplimiento de las recomendaciones que deban sur-
tir efectos enterritorio nacional, que en materia de politica de
transporte maritimo emanen de las reuniones internacionales en las
que participe México;

16.,~ Llevar & cabo la actualizacién del Directorio de ,Lineas Ravie
ras y Puertos que las mismas sirvans

17.- Mantener un servicio de difusidén relacionado con el transpor-
te mar{timo;

18.- Proponer a las entidades pdblicas competentes las soluclones
que considere pertinentes en relacidn a sus atribuciones;

19.- Las demds que le confleran las leyes y reglamentos respecti -
vos.



4.5) LA ASOCIACION MEXICANA DE USUARIOS DEL. TRANSPORTE MARIT(MO,A.C.

4.5.1) Antecedentes:

El afio de 1875 marcd el inicio de una nueva modalidad maritimo
comercial con la integracidn de la primera Conferencia Mariti-
ma entre el Reino Unido y Calcuta, India. A partir de esa pri-
mera experiencia, esta modalidad asociativa, en donde confliu -
yen los intereses de las distintas lineas que sirven un tr&afi-
co determinado, empezd a cobrar importancia para el transporte

maritimo, esencial para el comercio exterior mundial.

Este sistema de conferencias, al estructurar sus tarifas unila
teralmente y desplazar a segundo plano los intereses de los -~
usuarios, hizo reaccionar a estos filtimos guienes respondieron
con la creacidn de asociaciones apropiadas, representadas por-
el Consejo de Usuarios. El primero fue organizado en 1955 en -
Inglaterra, BRITISH/SHIPPERS COUNCIL, para salvaguardar los in
tereses del usuario 1inglé&s. A partir de esa fecha se crearon -
varios consejos de usuarios -casi siempre en los paises desa-
rrollados-— a fin de determinar mecanismos de c¢onsulta y nego-
ciacidn de fletes frente a las Conferencias Maritimas. De esta
forma, los usuarios logran negociar reducciones substanciales-
de los fletes que pagaban para enviar sus productos a los mer-
cados” internacionales, y evitar gue aumentara el precio final-

de las mercancias.

Los esfuerzos de los consejos de usuarios del mundc desarrolla
do provocaron el desequilibrio inmediato de la estructura tari
faria del transporte maritimo internacional, ya que se fijaron
cuotas diferenciales de fletes gue redundaron en perjuicio del
comercio exterior de los palses en desarrollg,que atin no te- -
nfan sus propios consejos. En consecuencia, los productos y -
mercanclfas de los palses en desarrollo se encarecieron debido-
a fletes mas elevados, lo cual resultd en detrimento de su co-

mercio exterior.

Esta situacifn fue adquiriendo una importancia vital para el -



desarrollo del comercio exterior de los paises del Tercer Mun-

do, v en la agenda de trabajo de la primera Conferencia de las

Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, celebrada en 1964

el Grupo de Estudio sobre el Transporte Maritimo Internacional

recomend® la creacidn de una Comisidn que examinara los proble

mas del transporte maritimo en general. Una de las reccomenda -

ciones de ese grupo de trabajo fue precisamente la creacidn de

consejos de usuarios en los palses en desarrollo.

Varios paises adoptaron esas reccomendaciones, las que fueron -

mis tarde recogidas en el Convenio sobre un C8digo de Conducta

de las Conferenclas Maritimas, aprobado el 7 de abril de 1974-

en Ginebra.

Ese instrumento, que a la fecha ha sido ratificado por varios-

paises entre ellos M&xico, permitir8 que los usuarios gde las -

naciones en desarrollo participen activamente, en unién de las

Conferencias de Fletes, en la determinacitn de las tarifas co-

rrespondientes. En M&xico, en 1974, la ComisiSn Nacional de

Fletes Maritimos tom& en consideracidn la necesidad de crear
un Consejo de Usuarios, Y el establecimiento de un registro na
cional de fletes. Para lograrlo, inicif diversos trabajos, co-
mo el entrenamiento y preparacibn de té&cnicos en registro de -

fletes maritimos y consejos de usuarios, quienes viajaron a
Brasil, Colombia, Canadd y E.U.A. para adquirir conocimientos-
directos de los sistemas y t&cnicas susceptibles de aplicacidn

en México.

Al mismo tiempo elaboraron anteproyectos para la constitucibn-
del Consejo de Usuarios del Transporte Maritimo (Estatutos) y-
el correspondiente al acuerdo relativo a los organismos y em—-
presas del sector pGblico, usuarios del transporte maritimo, -
que fijaria la obligacidn de participar como miembros permanen

tes del Consejo de Usuarios.



El 24 de enero de 1975, se constjtuyd la Asociacidn Mexicana ~
de Usuarios del Transporte Marftimo, A.C., y el 21 de mayo del
mismo afio, en el Diario Oficial de "la Federacibn, se public§ -
el acuerdo que dispone gque los organismps de participacifn es-
tatal, usuarios del transporte marftimo, deberfn asociarse --
obligatoriamente, con lo que sus disposiciones tendr&n vigeﬁ-—
cia. (6)



4.5.2) FUNCIONES:

La Asociacidn Mexicana de Usuarios del Transporte Maritimo,
A.C., considerando los intereses del usuario del transporte ma

ritimoc en México dentro de su estructura abriga las siguientes

funciones:

1. Analizar las condiciones de adecuacién de los servicios y-
valor de los fletes del transporte maritimo por barcos de-
lfnea regular, atendiendo al tipo de carga y el lugar de -
origen y destino de la misma, cuando se trate de productos

que se destinen a M&xico o se originen en &1 con destino -

al extranijero.

2. Formular el programa anual general del transporte maritimo
internacional del pals, con base en los requerimientos de-

los usuarios.

3. Proponer a los usuarios del servicio los transportes mari-
timos adecuados para la importaci®n y exportacidn, a fin -

de asegurar las mejores rutas, tiempos de entrega y condi-

clones de fletes.

4. Estudiar los fletes maritimos gue apliquen las Conferen --
cias de Fletes Maritimos, las lfneas no afiliadas a confe-

rencias y las empresas navieras en general.

5. Estudiar y analizar las fluctuaciones en los niveles de
fletes maritimos en el mercado internacisnal e informar y-

asesorar a los usuarios en esta materia.

6. Estudiar y analizar los fletes marftimos aplicables a pro-

ductos similares o sustitutivos de &stos en otros palses.

7. Participar en los foros internacionales sobre la materia y
estudiar y analizar los resultados de dichas reuniones gue

sean aplicables a los Consejos de Usuarios.

8. Cclaborar estrechamente con el Instituto Mexicano de Comer
cio Exterior (IMCE) en las atribuciones cue ese organismo-



10.

11,

tiene asignadas, respecto a las actividades vinculadas a -
los objetivos de la Asociacién asi como con la Comisién Na
cional de Fletes Maritimos, para coadyuvar en el cumpli- -
miento de las funciones que &sta tiene encomendadas, espe-

cialmente en materia de registro de fletes maritimos.
Colaborar estrechamente con la Comisidn Nacional Coordina-
dora de Puertos coadyuvando en las funciones gue €sta tie-

ne encomendadas en el Programa de Mejoramiento del Sistema
Portuario Nacional.

Estudiar, analizar y participar conjuntamente con la Comi-

sifn Nacional Coordinadora de Puertos en las negociaciones
gue realicen con motivo de recargos portuarios que preten-—
dan establecer conferencias marfitimas, lfneas navieras no-

afiliadas a conferencilas y empresas navieras en general.

Representar a los usuarios del transporte maritimo ante
las autoridades y organismos competentes y proporcionar 1=
Iinformaci®n que &stos requieran respecto a los problemas -
que incidan en la prestacibén de los servicios del transpor

te maritimo. (7}



La primera funcién es importante debido a que de la adecuacibn de
los servicios dependerd el grado de &xito que se logre en las con
sultas y negociaciones, puesto gque se podr& conseguir en un momen
to dado el que las lineas conferenciadas puedan programas las uni
dades necesarias y especializadas para transportar los vcolGmenes-
va detectados por el consejo de usuarios, evitando de esta forma-

ciertos congestionamientos o escasez para ese tr&fico especifico.

En la tercera funci8n b&sicamente la asociacidn fungiendo como re
presentante y defensora de los intereses de sus afiliados, anali-
zar8 la competitividad, calidad y preclo del servicio y no s&6lo -
en la bandera que enarbole el bugque del transportista, consideran
do estos elementos los m8s abocados para diagnosticar un buen ser

vicio y asi poder recomendarlo a los usuarios.

Las funciones 4, 5 y 6 ser&n llevadas a cabo a través de la imple
mentacién técnica proporcionada por la Secretarfa de Comunicacio-—
nes y Transportes y la Conaflemar misma que al permanecer en po -
der de la Asociacifn, las tareas de negociacifn y consulta se po-

dr&n efectuar sobre una base té&cnica y real.

De la sé&ptima funcidn se puede deducir que el conocimiento acerca
de las medidas adoptadas en dichos foros siendo estas analizadas,
permitir& que la Asoclacidn se adecGe a las condiciones en benefi

cio de sus socios.

La funci®n novena y dé&cima deber&n cumplirse en una estricta - -
coordinacifn con la Comisifn Nacional Coordinadora de Puertos pa-
ra que de esta forma se puedan elaborar programas de trabajo y de
sarrollo portuario, asf como en las negociaciones en materia por-

tuaria, recordando que es el Consejo el que lleva a cabo dicha ne

gociacidn.

De la filtima funcién se puede concluir que la Asocilacifn no s&lo-



representaré los intereses de los usuarlos ante las Conferencias-
Maritimas y otras lineas independientes, sino tambi&n ante nues—-
tras autoridades nacionales con las gue en un momento dado se ten

dra gue tratar algin problema que afecte a los socios.



4.6) TZ'IN0S DE CONFRA=VENTA INTEZZNACIOWALES ;

LA CONTRATACION IDONEA TANTO PARA ntponm’
DORES COMO EXPORTADORES. =

En el comercic exterior son aplicadas miltjiples férmulas contrac-

tuales para fijar las condiciones transaccionales de las mercan -

cfas negociadas y establecer las responsabilidades que competen -

tanto al exportador como 8l importador, considerandoc no s86lo el -

pago de los costos provenientes de la operacidén comercial en Bi,~

8ino er lo que respecta a la responsabilidad éde uno y otro por -

las pérdidas o daios que pueda sufrir el producto durante su trans
porte,

La interpretacién exacta de cada una de las variables que compd -
nen esas férmulas han sido motiveo de amplias discusiones en reunjo
nes murdiales, debiendo resaltarse las celebradas por la Cémara -
de Comercio Internacional, "C.C.I."™ en 1953 y las del Comité Con-
junto representando a la Cédmara de Qomercio de los Estados Unidog
-de América, al Consejo Nacional de Importadores Americanos y 8l —
Consejo Nacicnal sobreComercio Extranjero de los E.U.A,

Las conclusiones de la C.C.I1. se conocen con el nombre de INCCTERMS
1953 y las adoptadas por el Comité como "Definiciones Revisadas =
sobre el Comercio Extranjero Norteamericano®™ el 30 de Julio de -
lo41.

a
En base a estos antecedentes, podemos describir los distintos tér
minos de compra-venta internacicnales de la forma siguiente, para
posteriormente analizar la mejor utilizacidén de las mismas.

Las claves mencionadas son reccnocidas por las siglas inglesas -
que inmediatamente se desglosan,

EX WORKS .- Ex-fébrica, ex-almacén, ex-planta, etc. Disposi-
¢ién de la mercancfa en el lugar de origen.

Estas siglas comprometen al vendedor a2 entregar la mercancfa debi

flamente empacade y confcrme a las disposiciones del contrato de =
venta, ya litsta para ser carcada en ¢l transporte que suministre-



el conprador,

Puesta la mercanci{a a disposicién del comprador éste se hace res-
ponsable de todos los gastos inherentes en el manejo ¥y transporte
hasta su destino final.

POR .- (Free on railroad)s Libre sobre Vagén de Ferroca =
rril, punto de partida convenido.

Bajo esta sigla el vendedor estd comprometido a cargar la mercan-
cfa, debidarente empacada y conforme a los térzincs del contrato-
de venta, en un vagén o vehiculo de los ferrocarriles, dentro de-
los plazos convenidos,

Cargada la mercanc{a en el vagén o vehfculo de los ferrocarriles

el comprador se hace cargo de la mercancfa, asumiendo todos los -
gastos inherentes al manejo y transporte desde ese momento hasta

su destino final,

POT .- (Free on truck): lLibre sobre Carién; punto de par-
tida convenido,

Las obligaciones de los contratantes bajo estos términos operan-—
con lap mismas normas que las anteriores; modificando dnicamente
el tipo de transporte, que en este caso se trata de camién.

F AS .- (free Alongside Ship); Libre al Costado del Barco;
puerto de embarque convenido.

Conforme a estas siglas el vendedor estd obligado a colocar la =
rercancfa, devidamrente empaeada“y conforme a las dispoesiciones =
del contratc de venta, en el muelle del puerto de embargue conve-
nido, acormpafiada de la documentacién de exportacidén necesaria, si
el comprador lo solicita y a cuenta y riesgo del mismo.

Il compraéder debe comunicar, con la debida anticipacidén, el nom-



bre del barco, el puerto de embarque y la fecha de entrega; asu-—

mir los gastos y riesgog derivados de fallas en el servicio mari-

tinmo ¢ de fletarento, ¥y desde el momento en que la mercancfa haya
sido colocada al lado del navio.

P OB .~ (Free on board)}; Libre a bordo; puerto de embarque
convenido,.

De acuerdo con este término internacional el wyendedor estf obli -
gado a colocar la mercancfa debidamente empacada y conforme & las
disposiciones del contrato de venta, & bordo del barco designado-
por el comprador, en el puerto de ‘embarane eonvenido y & recabar,
por su cuenta y rieszo la licencia de exportacion o de cualquiera
otra autorizacién oficial necesaria. Asimiemo; ¢l vendedor debe
r4 suministrar, sin demora, al eomhrador, el conocimiento de em -~
bargue respectivo.

A su vez, el comprador estf obligado 'h?}f%fr pPor su cuenta el -
barco 0 reservar el espacio necesario, dando el aviso correspon —
diente al vendedor. Deberd ademés, correr con los gastos y rieg
gos derivados de fallas en el servicia marftimo o de fletamento,-
a partir de que la mercancf{a haya pasado los lImites a bordo del
barco.,

C &P .-~ (Cost and Freight) comio y flete; puerto de desti-
no convenido.

Cuando se ha estipulado este férmino el ven@edor debe realizar -

por su cuenta un contrato para el tramsporte de la mercancfas, de-
bidamente empacada y de acuerdo ¢on lo dispuesto ean el contrato -

de venta, asimismo, pagar la carga a bordo del bugque, el flete y -
los gastos de la documentacién oficial necesaria. Debe suminis-—

trar al comprador sin demora, el conocimiento de embarque,.

El comrrador deberd recibir la mercancia en el puerto de desembar
que convenido y asumir, exceptuando el del flete, todos los ries-



gos, costos y gastos incurridos durante el transporte, a partir -
del momento en que haya pasadc la borda del barco, exceptuando los
costos y gastoe propios del flete.

ECYN

C&PF LANDED .~ FKodslidad del término anterior en la cual-
los gastos de descarga son por cuenta del vendedor.

CIP . (Cost, Insurance and Freight)s Costo, seguro y
flete; puerto de destina convenido.

Bajo este término el vendedor dede realigar por su cuenta un con=
trato para el transporte de la mercancia debidamente empecade y =~
de acuerdo con lo dispuesto en el contrato de venta. Asimismo, -
pagar la carga a bordo del bugue, el flete y los gastos de la do-
cumentacién oficial, Contratar por su cuenta y en forma transmi-
‘8ible, un seguro maritimo que cubdbre loa riesgos de transporte. De
be suministrar al comprador sin demora el conocimiento de eabarque.

El comprador debers recibir la mercancfa en el puerto de desembar
que tonvenido y asumir exceptuando el flete y el seguro marftimo,

lo8 costos y gastos incurridos durante el transporte al puerto de
destino.,

CIPF LANDED .- Modalidad éel término anterior en la cual -
los gastos de descarga son por cuenta del vendedor,

EX SHIP .- Disposicién de la mercancia a borda del dbarco en
e], puerta de destino convenido,

Conforme a este térrino el vendedor se compromete a colocar la =
mercancia, debidamenté¢ empacada y cumpliendo con lo estipulado en
el contrato de venta, a bordo del barco en el punto de descarga -

del puerto coanvenido, asumiento todos los gastos y riesgos,



1 tocprador debe Lacerce carco de los gestos y rieszos a partir
8¢l momento en que efectivzmente tenga a.su disposicién la mer -
iancia a btordo del barco, en el puerto de destine.

EX QUAY .~ (Duty Paid) Disposicidn de la mercancia en el -

huelle del puerto cunvenido, con los dereches e impuestos de a -
duana pagados.,

El vendedor asume la responsabilidad de colocar la mercancia debdj
damente erpacada y de acuerdo con las disposiciones del contrato-
de venta, a disposicién del comprador en el muelle del puerto cog
venido, corriendo por cuenta del vendedor los derechos e impues -
Wos de la aduana de introduccién.

E). comprador debe hacerse cargo de los gastos y riesgos a partir-

el momento en que efectivamente tenga a su disposicidén la mercan-
cﬁa.

EX QUAY .- (Duties on Buyer's account) Disposicién de la mer
dancfa en el muelle del puerto convenido, los derechos e impuestos
de aduanas a cargo del comprador.

Yodalidad del término anterior en la cudl el pago de los derechos
&, izpuestos de le aduana de entrada corren por cuenta del comprador,

FREICHT OR CARRIAGE PAIT TO.sa. Flete ragado hasta el -
dunto de destino; tramsportes internos solamente.

%1 vendedor se obliga a despachar la mercancfa, debidarente empaca-
da y conforme a los términos del contrato de venta, en el punto de
entrega convenido en el lugar de destino, asumiento los gastos de

despacho y los riesgce de la mercancfa hasta su entrega al primer
transportador,

Ll 'comprader asure todos los gastos y rieszos que pueda correr la
aercancia a partir ée que le es entregada &l primer transportador.



A8n cuando las claves descritas son de aceptacifn universal y fa-
cilitan las transacciones internaciondls es recomendable que expoyr
tadores e importadores al celebrar un comtrato de compra-venta, -
dejen perfectamente aclarado el aslcanre de sus derechos y obliga-
ciones contractuales para evitar controversias- generalmente costo
sas paras ambos en el caso de ocurrir algén siniestro o de que por
cuclesquiera contingencie, 1l merczncia no llezue a su destino a-
satisfaccién del comprador.

Una vez'explicados los términocs de compra-venta internacionales o
més usuales en el &mbito de las tranmsacciones comerciales, es cop
veniente que tanto exportadores como importadores contemplen 18 -
mejor utilizacién de estos términos.,

Para ésto, & continuacién se desarrolla un breve andlisis de lo -
que creemos serd de utilidad psra cuando un exportador o un impor
tador realice sus negociaciones con personas fisicas o morales rg
-dicadas en el exterior.

G

Pensamos que para las exportaciones conviene contratar- bmze he-Nes
se de la cotizacién C.,I.P., pues de esa manera el exportador pue-
de contratar el transporte maritimoc con lfneas nacionales, lo que
redundaria en el conocimiento mas preciso acerca del precio que -
tendrén las mercancfas al llegar a los mercados extranjeros; al -
mismo tiempo se podrén compsrar los precios de productos simila -
res précedentea de otras a-reas.

Esta compra —venta facilita los trémites que debe realizar el com
prador, Para las importaciones convienen las bases FP,0.B. pues =~
de esa forma el importador se ve en la ventaja de contratar el =
transporte marftimo con lfneas nacionales, 1o cual permitird ad -
quirir las mercancfas a precios mas bajos al eliminar intermedia-
rios. )

Las exportaciones sobre bases C.I.F. y las importaciones sobre ha
ses F.0.B., permiten law negociacidén de las tarifas y cuctas de =
fletes mas convenientes para los intereses de los usuarios de di-

cho transporte y del pafs.



$i los exportacdores mexicancs realizaran en forma permanente sus
ventas sobre bases C.I.*. y los importadcores coopraran sobre ba-
gses F.0.B.y en determinados trdficos podrfan obtener los descuen
tos en fletes que concede una conferencia marftima, a través de-
las 1fneas afiliadas & los embarcadores que se¢ comprometen a uti
lizar en forma exclusiva los buques de una conferencia para el -
transporte de sus mercanc{as durante un tiempo determinado (acuer
4o de lealtad),.

Este tipc de cotizacién "CIPF" de los productos mexicanos permite
2l comprador en el extranjero conocer el precio final del artf -
culo y compagarlo, sobre las mismas condiciones, con productos de
competidores extranjeros.

Si la contratacién del transporte se deja s eleccién del compra-
dor ¥ vendedor en el extraﬁjero es frecuente Jue recurran a los-
corredores de flete, 1o gque ocasicna gque aumente el costo de trans
. porte; consecuentemente los exportadores mexicanos recibirdn me-
nos por los productos que venden y los importadores pagaréin mes ~
por sus mercancias.

Al realizarse las exportaciones sobre cotizaciones C.I.F. 108 =
exportadores mexicanos podrfan coordinarse entre si, en relacién
2 la programacién de los embaxvq_ws; con el objeto de consclidar -
y/o agrupar sus cargamentos, para ofrecer a las 1fneas mar{timas
un mayor volumen de artfculos y transportar hacia determinadas -
zonas, 1o cuasl optirmisaria el aprovechariento de los servicios =
existentes, facilitaria el establecimiento de servicios regula -
res donde -n6 los hay y por otro lado facilitarfa la negociscién
de mejores cuotas de flete con los transportistas.

Tomando en consideracién que el costo de transporte representa - .
una proporcidn considerable del importe de las transacciones co-

merciales, los exportadores mexicanos al realizar sus operaciones
sobre cotizaciones C,I.P. comprobardn que el valor de sus transag
ciones ser4 mayor, lo gque implica mejores mnegociaciones y proba =
blemente ur marzen surerisr de utilidades. Ademis, el exporta -



CAPITULO 4

dor facilitarf al comprador en el extranjero la realizacién de
la operacién, en virtud de que éste se encargarfa de los trédmi-
tes de carga, transporte, despacho aduanal y contratacién del -
seguro eantre otros, con la posibilidad de que sus productos pue-
dan concurrir en condiciones de competitividad en relacién a -
otros oferentes de distinta 4rea. En este misro caso, cuando-
se trate de mércancfas que causen impuesto ad-valorea, éste serd
aplicado sin incluir en dicho valoxr el costo del seguro y del -
flete.

Si bien es cierto que el contratar el transporte marfitimo a tra-
.vés de 1ineas de pabellén nacional constituye una medida de fo -
mento y apoyo a la marina mercante de nuestreo paIs, lo determi -
nante es que el comercio exterier mexicano dependerd cada vez me
nos de aquellos servicios que proporcionan las lfneas extranje -
rag y 1o que es més, evitard cuartiosas fugas de divisas que por-
este concepto se erogan.

En conclusién, podemos decir que al exportar C.I.F. ¢ importar -
F.0.B., tanto vendedor como compradcr tendré un mayor control 8o
bre sus mercancfas ya que al contratar el tranpporte y el seguro,
en caso de algin problema podrédn recurrir directamente ante las ~
lfneas mexicanas 0 a las instituciones de seguros establecidas en
el pais, segiin el caso, para evitar trémites lentos y gastos que-
reporta recurrir al vendedor o comprador en el extranjero.



4.7 EFECTOS EN LA BALANZA DE PAGOS.

Es conveniente antes de entrar en materia dar definicién a lo que
se considera como balanza de pagos de un pals y posteriormente -
describir a groso modo la estructura conceptual que la conforman.

Para esto hemos retomado la definicifn del maestro Roberto Marti-
nez Le Clainche, (8) la cual se reduce a lo siguiente; "Es un re-
gistro sistemfitico de todas las transacciones econfmicas realiza-
das, durante cierto perlodo, entre residentes del pais y residen-
tes de los otros paises llamados extranjeros®™.

La estructura de la balanza de pagos de acuerdo a la naturaleza -
de las operaciones, se compone de la -*Balanzd Cemerclal -y -@e Sex-
vicios" (o de transacclones corrxrientes) y de la “"Balanza de Capi-
tales” (o de operaciones de capital),,

"Balanza Comercial y de Sexviciog.~ Epta balanza incluye aguallos
rubros que signifigquen percepciones o pagos correspondientes a -
la venta o a la compra de mercancias y servicios, asf como los -
rendimientos (dividendos e intereses) a pagar o a percibir por -
concepto de inversiones directas e {n§iree$ac o de cartera.

La Balanza Comercial (o de visibles) considerada parte de la ante
rior, Jincluye importaciones y expdrtaciones de mercanclas de un -
pais, eliminando de tal cSmputo las mercancfas en tr&nsito y las-
re-exportaciones, que no causen niﬁgﬁn pago.

S1 de la comparaciSn de importaciones con exportaciones se obtie-
ne un saldo positivo, se dice que la Balanza Comercial es activa,
o favorable y 81 es negativa, se dir8 que es pasiva o desfavora--
ble.

La Balanza de Servicios Qo}de invisibles } encuadra varios ru- -
bros entre los que destacan: turismo, gue consigna los gastos rea
lizados por los turistas extranjeros (activo) y los realizados -
por turistas nacionales en el exterior (pasivo); transportes, en-



que se inscriben los Tletes pagados por los extranjeros al em- -
plear ‘medios de transporte nacionales (activo) y los pagados pox-
los nacionales que hayan utilizado transportes extranjeros (pasi-
vo)} . Haciendo una pequefia digresifin este es el rubro principal -
que interesa para nuestro estudio, ya que se trata de observar c8
mo inciden los fletes del transporte marftimo sea en el sentido -
activo o pasivo dentro de nuestra Balanza de Pagos.

Los seguros, en cuyo activo figuran las primas e indemnizaGiww e
recibidas por empresas nacionales y en cuyo pasivo se consigna -~
las primas e indemnizaciones pagadas a empresas extranjeras; las-
remesas al pais de oxigen de los trabajadores eventuales que pres
tan sus servicios en un pafs diferente; lag cuentas del gobierno,
consistentes en las recaudaciones en el extranjero, gastos de con
sulados y embajadas, asi como las contribuciones a organismos in-
-ternacionales; otros conceptos, en donde se incluyen log donati -
vos8, gastos de estudiantes nacionales en el extranjero y vicever-
sa, etc.

Dentro de la Balanza de Servicios también se incluye el importe -
de los intereses a pagar y/o a percibir por concepto de cré&ditos-
privados u oficiales o por tenencia de valores, asf como los divi
dendos que reciben los tenedores de acciones de empresas ubicadas
fuera del pals y los que deben enviarse a tenedores extranjeros -
de acciones correspondientes a empresas establecidas en el pais.

Balanza de Capitales.- Esta registra todas las transacciones que
representan cambios en la posicifn internacional acreedora-deudo~-
ra del pais.

Los movimientos de capital a largo plazo, pueden estar constitul-
dos por cré&ditos conferidos por particulares, empresas o institu-
ciones oficiales de un pafs a los de otro pafs, con vencimiento -
mayor de un afio, as! como las amortizaciones gue tales créditos -
implica: por la compra-venta de valores (inversiones de cartera)-



Y, asimismo, por las inversiones, desinversiones, liquidaciones y
reinversiones realizadas por particulares o empresas (inversiones
directas).

Los movimientos de capital a corto plazo, pueden originarse en -
créditos con vencimientos hasta de un ano; por las variaciones en
los activos y en los pasivos correspondientes a particulares, ban
CO8 Yy empresas ho bancarias de un pals en el extranjero (princi--
palmente depSsitos bancarios) y también por las variaciones gue -
experimenten los saldos de los convenios de pagos suscritos entre
paises.

La Reserva Nacional .— Es la suma de los actiYos internacionales
que un pais puede emplear libremente en un momento dado para rea-
lizar pagos a otros paises. En la balanza de pagos s8lo figuran -
las variaciones que registra dicha reserva, las cuales permiten -
igualar la suma de los rubros de activo con la correspondiente a-
los rubros de pakivo.

Errores y Omisiones.=- Como filtimo concepto se encuentra el de -
errores y omisiones, el gue permite 1gua1a£ el saldo neto de las-
balanzas Comercial y de Servicios y la de Capitales, con el monto

de variacifn que registra la reserva.

Como se menciond en el apartado dela Balanza de Servicios, prin-
cipalmente el rubro relacionado con los fletes pagados por extran
jeros al emplear medios de transporte nacionales y viceversa, se-
r§ el punto que nos ocupe en este momento, por lo que es preciso-
que detallemos en qué medida se afecta la Balanza de Pagos por es
te concepto ya sea positiva o negativamente.

Antes hay que aclarar que al referirnos exclusivamente al concep-
to flete, no gqueremos decir que sea el finico servicio que afecta-
la Balanza de Pagos, pero que en términos gruesos es el mis repre
sentativo para este trabajo.



La Balanza de Pagos se ve aTectada favorablemente por el desgloce
siguiente:

a) Cuando nuestras exportaciones se hacen a través de buques na—
cionales y en términos C.I.F. puerto extranjero.

b) En el momento en gue al realizar las importaciones €stas se ha
gan en términos F.0.B. puerto extranjero y posteriormente sea uti
lizado algin bugue nacional para el traslado interno.

¢} Por los ingresos resultantes en un trifico cruzado entre teirce
ros paises, tambi&n denominado de tercera bandera.

d) Por conceptos de buqueé dados en arrendamiento a las marinas -
mercantes de otros paises.

e) Por los pasajes pagados por pasajeros extranjeros.

fJ Por los servicios cubiertos por los pugues extranjeros en puer
tos mexicanos tales como: remolcadores, pricticos, muellaje, avi-
tuallamiento del buque, combustible, reparaciones, mantenimiento-
Yy gastos personales de la tripulaci&n.

L}
Por el otro lado, se ve afectada desfavorablemente por los siguien
tes conceptos:

a) Fletes pagados a buques extranjeros por el transporte de nues-
tras exportaciones, cuando estas se hacen en términos F.0.B. puer
to nacional.

b) Fletes pagados a buques extranjeros por transportar las mercan
clas importadas, cuando la operacifn se hace C.I.F. puerto mexica
no.

¢) Pagos realizados a bugues de tercera bandera cuando estos rea-
lizan los movimientos tanto de exportacién como de importaci&n de
fivestras mercanclas.



d} Pasajes pagados por pasajeros nacionales a armadores de bugues
extranjeros.

e) Pago de ingresos a empresas armadoras extranjeras, por el - -~
arrendamiento de gque son objeto sus buques por la marina mercante
mexicana.

f) Pagos hechos por los buques nacionales a los puertos extranje-—
ros por los servicios prestados tales como: remolcadores, pricti-
cos, muellaje, avituallamiento del bugue, combustible, reparacio-
nes, mantenimiento, etc.

Ya desglosados los conceptos que en un sentido u otro afectan la-
estructura de la Balanza de Pagos, nos vemos precisados destacar,
qus el elemento mis importante dentro del renglfn de invisibles -
de la balanza de pagos es el flete, debido a que depender& de la-
captacifn o erogacibn del mismo como se afectarf positiva o nega-
't:gvamente.

Asl, podemos deducir que el poder de negociacifn en los té&rminos-
de compra-venta adecuados y la posesifin de una flota mercante de-
sarrollada, serin los par&metros fundamentales que determinar8n -
el grado de afeccifin en 1a balanza de pagos.

Con estos instrumentos de anilisis, podemos decir que la situa- -
cién de Mé&xico es la siguiente:

Se ha debido recurrir a los servicios que prestan lineas extranje
ras por carecer de una flota mercante desarrollada o al menos su-—
ficiente para movilizar nuestro comercio exterior, lo cual ha oca
sionado la erogacidn por ese concepto de grandes cantidades que -
se reflejan negativamente en mnuestra balanza de pagos, mismas que
para 1973 fueron de m&s de mil millones de pesos (9); para 1974 -
de cinco mil millones de pesos; para 1975 de 8,350 millones de pe
sos; para 1976 13,740 millones de pesos y para 1977 aproximadamen
te 16,000 millones de pesos (10). -



Por estos datos se aprecia gue nuestra situacifn no es tan alaga-
dora por lo gue es preciso que dentro del desarrollo integral del
pais, se tomen en consideracién renglones gue este podrfan -
representar grandes divisas para México. El simple hecho de que—
ios palses se desarrollen a ritmos diferentes indica que las con—
diciones de desarrollo son mSs favorables en algunas naciones que
en otras. En los paises pobres compo el nuestro, las condiciones -
han sido desfavorables; el desarrollo se ha yisto limitado por to
dos los obsticulos que abarcan desde las imperfecciones del merca
dq hasta las repercusiones exteriores, pasando por los circulos -~
viciosos,. Sin embargo, su persistente pobreza no significa gque no
dispongan de potencial alguno de desarrollo y este es el caso de-
México, con amplias perspectivas de desarrollo .siempre y cuando —
8¢ haga una debida programacifn y racionalizacién de los recursos
de gue disponemos.

Por tal razén, urge que dentro de este contexto global se tomen -
e} ¢cuenta los renglones de invisibles, en especial el gque nos ata
fie en &ste trabajo, resolviendo paulatinamente los males tan cré-
nicos que por muchos afios han sacudido nuestro registro sistemiti
co de todas las transacciones econSmicas realizadas con el resto~-
‘de los paises existentes.



(9)

(10)
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CAPITULO §

LA NECEBSIDAD DE UNA MARINA X¥ERCANTE MEXICANA

Bdsicamente se ha llegado e la conclusién final de este trabajo,

en donde ya se demostrdé que los voldmenes de mercancias tanto de

importecién como de exportacién gestado en cada uno de los puer-

tos principales y en los de menor :envergadura, exceden en mucho a
la capacidad de oferta de espacio‘ﬁor parte de nuestra Marina Ker
cante para moviligar esos productos, motivo gue nos lleva a resu-
mir custro capftulos en uno solo y el cual consiste en le necasi-
dad de una Marina Nercante Nexicana.

Una vez presentada esta conclusidn, pretendo desarrollar a lo largo
de este ;épitulo aquellos factores que vienen & reafirmar el epf-
grafe de este apartado y que por consiguiente da fin a este modes
-$0 estudio.

Se comienza planteando una serie de f/lternativas y posibilidades -
que de inmediato puede tener la flota mercante nacional, haciendo

algunas consideraciones de polftica interna a insernacional pars -
hallar cuales son las perspectivas que verdaderamente pudiese te--

ner nuestra flota. Mas adelante se desglossf{las principales ven-
tajas que paralelamente conlleva el desarrocllo de ésta y como pun-
to d1timo, los apoyos que desde un panorama particular considero -
debe tener por parte del Gobierno Pederal. '

Creo que este capftulo debe considerarse como la realidad & gque de-
bemos llegar 8i pretendemos que el pais vaya en busca de los merca-
dos internacionales y que a través de ello se obtengan las divisas
tan sns{adas pars sanear en algo nuestra balanza de pagos.

Es de vital importanciz en este sentido que 81 no se posee el medio
de trznsporte fundamental para las relaciones de intercambio comer-
clal, los esfuerzos que se hagan no tendrin los resultados espera -



dos para la economie del pafs, debido a que se dependeré de 11 -
neas de bandera extranjera, las cusles nos privarin de fuertes -
cantidades de dinero que bien podrian quedarse mquf y & 1la vez, -
se estard supeditado a un sin ndmero de eventualidades y condicio
nes impuestas que dafian grandemente nuestra estructura econdémica.



5.1 FERGLEFZCTIVAS DE LA FMARINA HoxkGCANTE MEXICANA
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Dentro de los problemas nacionales que afectan indudablemente nuestra eco
nomia y que por tanto se hace necesario se les de um grado de'ateucién mayor,
se encuentra el del transporte maritimo, que por el papel que juega dentre =~
de nuestro comercio exterior es considerado como el medio de transporte que/
nos comunicari en forma méas econdmica con aquellos centros de corsumo inter-
nacional, logrando de esta forma que nuestros productos concurran a esos cen

tros, en una Bituacidn de competencia.

Es indiscutible que en loe filtimos afios, una de las politices fuertes de-
nuestros gobiernos viene siendo el fortalecimierto de nuestras exportaciones,
tratando de lograr & través de ello ceaptar una serie de divisas que nos per-
mitan en minima escala autofinanciar nuvestro desarrolle, hecho sigznificative
8i partimos de que como pais subdesarrcllado dependemos en gran medida del cc

mercio exterior que tengamos con otros paises.

Si consideranos esta politica como significativa en la estructura econdmi-

ca wactual, no es aventurado pensar que el panorama que Se le puede presentar
a puestra marina mercantes es un tanto alagador, sieapre y cuando se le brin-

de un apoyo total tanto por parte del gobierno federal como por la iniciativa

privada.

Estn;os conscientes que se ha realizado-y se continua realizando fuertes
inversiones en caminoe, obras de irrigacidn, obras de infraestructura en gene-
ral, etc., que se han constituido como la base para el desarrollo gradual de
nuestra industrializacion, pero es tambiém necesario que se desarrolle mas
uceleradamenf; nuestra marina mercante y que los puertos de que disponemos se

encuentren & la sltura del progreso logrado hasta la fecha.

Si consideranos que el servicio de tercers bandera puede constituirse como
una fuente de ingreso extra a la relacidén comercial estricta con otros paises,
incrementando nueatra capacidad de espacio estariamos en posibilidades de ofre

cer ese servicio, lo que se presenta como buena perspedtiva para la marins mer

cante nacional.

Pensandoc en uno de los puntos & los que se refiere el Cédigo de Corducta =~



de las Conferencias, en donde nos establece que en acuerdos comerciales =
internacionales se deben incluir cléusulas de reparto de carga con la fina-
lided de apoyar a las marinas mercantes de los paisgs dependientes, éste -
debe convertirse en un incentivo para el fomente de nuestra marina mercan-

te, viéndolo como otra buena perspectiva.

Estas perspectivas desde luego no son las unicas, pero si cree que pue-
den ser las significativas para que nos lleven & la idea primero y después
a la materializacidén de la misma, de que la Marina Mercante Nacional tiene
un amplio campo de operacidn y desde el punto de vista econdmico bastante
rentable, ain llendo en contra de aquellas versiones que dicen que nusstro
pals no tiene nada que exportar (yo diria que antes se revisaran algunes -
estadisticas para certificarle) pero también hay que mencionar que £ tene-
mo& Que importar y en mucho.



S5e2e INTAJAS INTPINSFCAS DE UNA MARINA MERCANTE NACIONAL
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Es de vital impoftancia para el pais el que consideremos que el poseef - .
una Marina Mercante Nacional trae concomitantermente una serie de benefi-
ciose La evolucion de nuestro comercio exterior a través de las esta -
- disticas mane jadas en este trabajo.'nos demuestran que cade vez se hace- ~
necesario el que integremos un espacio suficiente en este medio de trans-
pdrte,_capaz.de movilizar tanto importaciones como exportacioneé, con lo
cual reducirieros en gran medidas esoﬁ gestos tanzcuantiesos que‘so pagan
8 lineas de papell&n extraniero por transportar aquella cargy que no es -

posible sea movida por unidedes propias, producto de esa reducida cepaci-
dad de espacio de que se dispone.

Ya ;. ﬁa demostrado plenamente en las Conferencias de las Naciones Unidas

sobre Comercio y Desarrollo, que paises con un nivel de desarrolleo rela -

tivamente inferior a los suficientemente industrializados, requieren de unt
' marina mercante, sobre todo pars estar én posibilidadea de expandir su co-

_mercio exterior y paralelamente obtener loa beneficios completos que de 81
se deriven. -

Asf{, nos proponemos en este comentario desglosar nquellas_ventajas que nos

reportaria el poseer una Karina Mercante Nacional bien integrada.

a) Nos permitira reducir en una fuorma considerable la dependencia de flotas
'extranjeras Y por ende no estariamos expuestos a eventualidades y limitan-
tes. Adenés, ello nos llevaria a noéoeiar de mejor manera todas las trans-
saccioﬂ§s con el exterior lo cual es detefminante 8i partimos, que nuestros
" productos de veﬁta compit;n'en los mercados internacionales con otros simi-

les y es 1631c6 que el de mejor precio y calidad tenga mayor scepotacidm.

b) Considerando el Sistema de Conferencias que se lleva actualmente, dentro
de las mismas se podris lograr cuotas de fletes mas Justas y sobre todo ra-
zonables para squellos productos que compiten en el exterior, ya que son =
ellas casi siempre las que fijan las: tarifes de fletes y se requiere de una

marina mercante integrada para poder influir con nuestro voto en la fijacion
de esos fletes.

‘¢) Bvitar modificaciénes radicales en este servicio, en &pocas de crisis -

mundieles o conflictos bé&licos, siendo o no participaﬁte. Zn estas situa-
1



e)

ciones por lo regular existen desarticulaciones que periudican la movili-

zacidn normal de los productos via maritima.

d) La diversificacidn de enpleos, es otra razdén por las que se debe favo-

recer el desarrollo de la harina Mercante Nacional.

Esta diversificacidn de empleos no s8lo puede considerarse al nivel de «
las necesidades de una tripulacién, sino se requiere también de Técnicos
en trafico maritimo, fletes, reparaciones, construcciones navales, segu-
ros maritimos, compra-ventas maritimas, clasificacidon de buques, reg stro
de naves, administracidén de empresas armadoras, construcciones portua ' -

rias, etc,

Esto desde luego traeria como consecuencia la cresacidon de ciertas indus-

trias conexas y por tanto de nuevas fuentes de trabajo.

Se lograria un ahorro de divisas que repercutiria favorablemente en la =

estructura de nuestra balanza de pagos.

f) Se estaria en posibiliiades de utilizar aquel espacio excedente como =

un instrumento de exportacidn de servicios.

g) La Marina Mercante Nacional puede considerarse como factor clave para

lograr la integracién econdémica de una regidn.

Eato piede justificarse cuando los paises-que ccncurren a los mercades in-
ternacionales celebran ciertos convenios comerciales en donde se otorgan -
prerrogativas en el tratamiento de sus banderas encargﬁdas de transportar
las mercancias contratadas. Por ejemplo: cuando se reservan las cargas -

para las marinas nacionales contratantes.
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En la2s8 resoluciones de la UNCTAD e internacionalmente se ha tomade en ¢on-
sideracidén que cada pais tiene derecho a desarrollar su Marina Mercante, =
pudiendo considerar les politicas al respecto de acuerdo al criteric parti
cular de cada gobierno todas desde luego encaminadas a lozrar una posicion
pés justa dentro del contexto del transporte maritimo internacional y con-
ello una situacién ceteris paribus en relscidén a los paises que delinean -
mecanismos discriminatorios y que atrofisn grandemente el desserrolle de -

las marinas mercantes de los paises subdesarrollados.

Los gobiernos de todos les paises deben considerar a la marina mercante co-
mo un factor bésico que coadyuva al desarrollo de su ecomomia, principal -
SE
mente para paises que como el nuestrc encuentran en proceso de desarrollo y
que requieren de un medie de transperte gue como ¢l maritimo, cubra las ne-

cesidades de su comercie exterior.

Para lograr este obJetivo se han adoptado une serie de mecidas terdientes a
favorecer la marina mercante nacionalj sin embargo, no se har legrado los -

prepésitos planteados en el sentide amplio del término.

Enconsecuencia, estimamos pertinente sugerier ciertas dispeoasicienes (sin -
pretender cor ésto haber descubierte nuevamente América), con la finalidad
de contribuir por minimo que sea al establecimiento de medidas conducentes

a forrentar el desenvolvimiento de la Marina Mercante Mexicana.

A) Debe existir por decreto presidencial 1a prioridad para les barcos nacio
nales de transportar los cargamentos importacdos o exportados por entidades
del propio gobierno, de empresas descentralizadas o de participacion esta-
tal, dejando abierta la posibilidad de contratar los servicios de pabello=-
nes extranjeros cuando la capacidad de- espacio por parte de la flota macio-
nal sea inferior a las necesidades de nuestro comercio exterior y cuando -
las lineas navieras nacionales traten de aplicar tarifas excesivas al espe-~

cular con su posicidn prioritaria.

Asimismo, debera tenmer igual contemplacidm aquellos cargamentos originadoa



o con destino del exterior, finsnciados por -instituciones de crédito ofi-
ciel.

L.a conveniercia de sugerir esta alternative a nivel de decreto presiden -
cial, es con la finalidad de que tal o teles disposiciones se cumplan mas

eficazmente por parte de las entidades del sector piblice y de las lineas

navieras mexicanas.

B) Que en los acuerdos comerciales firmados por nuestras autoridades con -
otros paises, se incluyan clausulas de repartoc de carga para buques nacio-
nales, segin formula que sugiere el Cédigo de Conducta de las Conferencias
Maritimas y el cual se resume de la siguiente manera:

El 40% de la carga debe ser transportado por el pais importador.

Otro 4O% debe ser transportado por el pale exportadoy y, el 20%

restante puede ser transportado por un pais de tercera bandera.

C) Deber otorgarse estimulos para la renovaciém y comstruccién de nuevas -
enbarcaciones,as! como créditos firmados a largo plazeo y 3 tazas de inte -

'rés reducidas para la adquisicidn de buques destinados a la marina mercan-
te mexicana.

D) Se debe revisar y actualizar constantemente nuestra Legislecibn Marfitima
adecuandola especialmente en las siguientes disposiciones:

i) La ley de Vias Generales de Comunicacidén, principalmente en lo que

se refiere & su reglamentacidén respecte de los trabajos y las tarifas de -
servicios portuaries.

11) El capitulo especializado en comercio maritimo, del Cddige de Co -
mercio.

iii) La Ley de Navegacidn y Cemercio Maritiso.

iiif) Por Gltimo todas las disposiciones que desuna u otra forma ataflea

al fincionamiento y operaéién de puestra marina mercante.

E) Se deben cresr empresas armadoras estatales para la movilizacion de sus
cargamentos originados ¢ con destino del exterior.

Esto es un elemento importante para empresas como Consasupo, Azufrera Panaae
ricane, Sider-mex, C.F.E., etc. que mueven grandes volumenes de carga en =~
los dos sentidos y que se hace necesario por tal ra.on se Zispongan de uni-

dades propias,evitando asi grandes erogaciones por cuacepto de fletes paga-



deras & lines de pabelldn extranjero.

F) La Comisidén Nacional de Fletes Maritimos debe gozar del spoyo total de
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la cual abrigsa en su seno -
dicha Comisidn & través de la Subsecretaria de Fuertos y Marina Mercante,
para que de esta forma se reslicen loe estudios técnicos que por ley tiene
conferidos la Conaflemar (descritos en el capitule i apartadoif%l&[.él )
disponiendo asf, del cuerpo técnico capacitado en materia de fletes que =

mucha falta hace para el desarrollo de la Marina Mercante Nacional.

G) Siendo la Asociacidén Mexicana de Usuarios del Transperte Maritimo una -
asociacidn de importadores y expertadores piblicos y privados, &sta debe -
gesar del apoye total por parte del goblerne federal, trayende comnsigo les
beneficios siguientes; siempre y cuando exista la dinamica y capacidad para

hacer frente a la problematica de la carga de nuestro pais.

. i) Se logran economias en los costos de importacidn como consecuencia -
de sus actividades ante las Conferencies Maritimas, los puertos y el trens-
perte interno.

ii) Se logra una adecuacion de los fletes de exportacidn especialrente
para los productos no tradicionales, a travées de sus gestiones ante el siste
na de Conferencias ¢l cual permite la megociacidén para la apertura de nue -

vos mercados.

iii) Las auvtoridades gnbornalentile. cuentan cem um erganismo que cana
liza y evalua los problemas de la carga, llegando a captar en forma mas -

real las necesidades del transporte.

iiii) Se equilibran las relaciones entre los usuarios y les transpor =
tadores, dada la existencia de las Conferencias Maritimas, permitiendo =an

tener un sistema de mutua consulta.

iiiii) Los importadores y exportadores cuemntan con un organisme de ca-
racter técnico en el cual encuentran apojo para el mane jo de sus transpor-

tes,



CONCLUSIONES Y REZCKENDACIOL:S

1.~ Considerando que la hipétesis de nuestro trabaje consistid en relacie-
mar dos parametres, el Cemercie Exterier del Pais y el Trensperte Maritime

del miswme, consistiendo la relacién er el analisis del movimiente de altu-
ra de mercancias a través de les principeles puertos mexicanos, tante del

Pacifice come del Gelfe y la capacidad de espacie de muestra Mariza Mercan
te para movilizar esas mercanciasdiresos quela cenclusién de la necesi -
dad de pescer uma Mariaa Mercaste com mas capacidad de espacie se mes ha
cumplide, debide a la baja participaciém de les bugues nacionales (tante
propios cemo fletadoa)dentre del global movilizade.

Esto desde luege se sestieme per les porcentajes ebtenidos em el periede -
analizado, que mos sefiala que para 1974, la participaci&n de la bandersa me-
xicana dentro del teotal mevide en les principales puertos analizados fué -
de 982,774 teneladas, representande el 8.73% del tonelaje reservade para -
"estes puertos y el 6.04%X del tetal gestade en tedes les puertes maciesales.

Aquf desde luege, habria que agregar la participeciéa ez lea etres puertes
monos impertantes que ne fuerom temados er cuenta, pere que de ninguna ma-

aera constituyen una cantidad que haga elevar en mucho su participaciénm.

Para 1975, les buques maciensales movilisarem en les principales puertes ua
tetal de 2,135,855 temeladas representande ol 12.72% del tetel gestade en
les seis puertes y 9.01% cen respecte al tetal generade en tedoes les puer=-
tes nacionales que fuerom 23,694,898,

Er 1976 1a Marina Mercante Mexicana mevid 2,020,859 tenelasdas de 20,506,622
teneladas que sumaron les puertes estudiades en este afle, cantidad que re =
presentd um 9.80%. Ea relaciém al total movide en todes lec puertes, gque =
fub-de 22,267,566 tem. representé selamente un 9.07%.

Per ultimo, en 1977 la Marina Mercante Nacienal participé con um tonelaje
de 3,146,850 toneladas, representando 2 1la vez el 13.63% del monto temade en
cuenta para este afile, que fué de 23,080,760 ten.

Relacienande esta misma cantidad con el total movide =n tedes “3s nuertes -

Racionales, salo representé ua 10.79% de 29,160,678 tcao~ladas.



Es nos vien a demoatrar, que la M ri M rcante Mex ana ha sido raq i-

t ¢ en relacién a las necesidades d esp cio que dema d el Ceme ¢ e Exte-
rior del pais, le que respalda la pesi ié dad em um principie y que ceas-
tituye la primera y mas impertante de nu str s comclusiones y como comse -

cuencia, ¢l ebjetive immediate de fem ntar la oferta de espacie de muestra

Marinas Mercante, evitande com este recurrir a les servicies que prestas li-
neas extranjeras, eregande por ese cencepts grandes cantidades de dinere =

que vienem en detrimente del pais.

2.= Piense que tanto la Ley de Navegacién y Cemercioc Maritimo, la Ley de -
Vias Gemerales de Cemunicaciém y ol Cédige Aduamere que comstituyea la mé-
dula de la legislacién Maritisa Mexicana, ham dade erigen a le pece ¢ mu-
che segim el case que se¢ mansje, de¢ le que pedriames deatacar como desarre
lle de la Marima Mercamte Mexicana, pere gque deade luege han faltade cier-
tes criteries que biem pedrisn dar dinamisme en la ejecucién de tedas estas
dispesicienes legales.

Cree que la legilacién Maritima Mexicana siende revisada peridédicemente por
persenal capaz en esta actividad tendr& um seatide de realisme mayer y um
sener grade de reduadancia en algumcs pumtes, le que traer& come cemsecuen

cia uma mejor regulaciém legal y um mayer sentide de coherencia.

3.= E1 transperte marfitime e¢s um medie de tramsperte a través del cual se -
realiga= sl mayer perceataje de nuestre cemercis exterier (62.5%) ¥y ¢l que

mayor ecenenias reperta em su utilisaciém, principalmente cuande, se tra a

de tramspertar grandes velfimenes de mercancias,

4.~ Se debe ceasiderar el femente de la Marima Mercamte Mexicana como um -
facter de desarrelle eceadmice, ya que a través de ella se pueden generar
empless, ahorre de divi.nl)rodncir la dependencia de este medie de traps -
perte de las lineas navieras extranjeras, diversificacién ea las rutas in-
ternacienales, etc.

5= La situacién portuaria nacienal debe cemtemplarse ceme premisa fumda -
Rental para el fomente de la Maripes Mercamte Nacienal, primcipalmente emn =
lo que respecta a les servicios que se prepercionan en leos puertes princi-
pales, instalsciones especialixadas, cemumicaciones y en general a teda la

infraestructura de cada une de les puertes.



6.~ Debe existir uma renevacién de les buques mercantes dispemibles en -
funciém & la edad de cada une de ellos y de las comdicienes materisles -
en que se encuentrem, per unidades nuevas y no usadas elevande de esta =
feras la edad premedie del elencoe de barcos de que se diapone y‘ovitan -
do al misme tiempe pérdidas cuande se hacen a la mar per las cendicienes
ne aptas para mnavegare.

7.~ Referzar la industria iaval. de tal mamera que esté capacitada para-
censtruir y reparar les buqucs‘que intégrnn la fleta mercante naciensl,-
pregramande debidemente las imversiones para detar a la planta industrial
saval de las imstalaciones aprepiades y preparar al persomal técmice que
habrk de respemsabilizarse eaz dicha actividad.
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