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I. EL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO

En los ultimos cinco afios del comercio exterior de México (2001-2005),
hemos tenido siempre una balanza comercial negativa, no obstante el gran
numero de convenios de libre comercio que hemos firmado:

a) Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) del 17 de
diciembre de 1992, Diario Oficial de la Federacion (DOF), del 23 de di-
ciembre de 1993.

b) Acuerdo de Asociacion Economica, Concertacion Politica y Coope-
racion entre los Estados Unidos Mexicanos y la Comunidad Europea y sus
Estados Miembros, la Decision del Consejo Conjunto del Acuerdo Interino
sobre Comercio y Cuestiones Relacionadas con el Comercio, DOF del 26
de junio de 2000.

¢) Tratado de Libre Comercio entre el Gobierno de los Estados Unidos
Mexicanos y el Gobierno de Nicaragua, DOF del 1o. de julio de 1998.

d) Tratado de Libre Comercio entre los Estados Unidos Mexicanos y el
Gobierno de la Republica de Costa Rica del 5 de abril de 1994.

e) Tratado de Libre Comercio entre los Estados Unidos Mexicanos y la
Republica de Colombia y la Republica de Venezuela del 13 de junio de
1994, DOF del 9 de enero de 1995.

/) Tratado de Libre Comercio entre el Gobierno de los Estados Unidos
Mexicanos y el Gobierno de la Republica de Bolivia de septiembre de
1994, DOF del 11 de enero de 1995.
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g) Tratado de Libre Comercio entre la Republica de Chile y los Estados
Unidos Mexicanos del 17 de abril de 1998, DOF del 28 de julio de1999.

h) Tratados de Libre Comercio entre los Estados Unidos Mexicanos y el
Estado de Israel del 10 de abril de 2000, DOF, del 28 de junio de 2000, fe
de erratas, DOF del 19 de julio de 2000.

i) Acuerdo de Comercio entre el Gobierno de los Estados Unidos Mexi-
canos y el Gobierno de Rumania del 3 de septiembre de 1998, DOF del 7
de agosto de 2000.

j) Tratado de Libre Comercio México-Triangulo del Norte, es decir, con
Guatemala, El Salvador y Honduras, DOF del 14 de marzo de 2001.

k) Tratado de Libre Comercio con la Asociacion Europea de Libre Co-
mercio, o sea, con Islandia, Liechtenstein, Noruega y Suiza, DOF del 29 de
junio de 2001.

/) Tratado de Libre Comercio de México con el Uruguay, DOF del 14 de
julio de 2004.!

Luego no se nos puede acusar en la Organizacion Mundial de Comercio
(OMC) de que no hemos seguido una politica econdmica de mercado
abierto y tratados comerciales.

Todos los dias se nos habla de la necesidad de incrementar las exporta-
ciones, de firmar tratados comerciales y todas las bondades de la economia
neoliberal. Lo cual ha llevado incluso a severos ataques en contra de aque-
llos economistas, lideres académicos, politicos y activistas sociales que se
oponen al modelo dominante, sobre todo en puntos que ellos han conside-
rado totalmente desventajosos para nuestro pais.

No cabe duda que estan muy bien informados y por ello se oponen al sis-
tema, veamos las cifras y después preguntémonos si tienen o no la razon.

El Centro de Estudios de Finanzas Publicas nos sefialaba que para sep-
tiembre de 2005, nuestra balanza comercial se encontraba a un nivel de
-268.2 millones de délares de los Estados Unidos (USCY)) suma que pro-
mediada para el periodo 2001-2005 era ya de -622.5 millones de USCY, lo
cual nos demuestra que hemos tenido un saldo totalmente negativo.

Para lo cual acudiremos a la siguiente tabla que nos da Gerardo Daniel
Judrez Martinez:

L Tratados suscritos por México, México, Centro Nacional Editor de Discos Compac-
tos, Universidad de Colima, 2001.
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Cuadro 1: Balanza comercial total 2001-2005 (promediada)

en millones de USCY
Ciclo 2001 2002 2003 2004 2005* Prom.
Monto -801.4 -636.1 -481.6 -734.3 -459.1 -622.5

FUENTE: www.eumed.net/curse. El promedio incluye s6lo hasta septiembre de 2005.

Por lo tanto, no puede considerarse que un pais importador por excelen-
cia sea econdmicamente exitoso y mucho menos que esté trayendo bienes-
tar y prosperidad a sus habitantes, maxime que importa alimentos.

Ya no los decia el ilustre economista mexicano Ricardo Torres Gaytan
en sus clases de comercio exterior, que pais que importa comida y carece
de una flota mercante es un pais subdesarrollado.?

Por otra parte, Ricardo Solis Rosales, doctor en economia de la Univer-
sidad de Paris, nos decia reiteradamente en la Mesa de Modelos de Inser-
cion en la Economia, dentro de los foros México en el Mundo: Estrategias
para el Futuro, que organizo la Universidad Autonoma Metropolitana, que
es una verdadera ficcion el colocar a la economia nacional en el 70., 90. y
13 lugares dentro del mundo, ya que mientras los indicadores macroecon6-
micos no se traduzcan en un mejor nivel de vida para la poblacién, no tene-
mos ninguna razon para estar satisfechos.

Ademas, nos dice Gerardo Daniel Juarez Martinez, que México ha man-
tenido un promedio de exportaciones del 95.86% frente a las importacio-
nes, lo que quiere decir que de cada dolar que se importa casi 96 centavos
son los que se exportan, es decir, que los ingresos de divisas que recibimos
no nos alcanza para cubrir los egresos de divisas fuertes que tenemos que
pagar en las importaciones. Para lo cual podemos ver el siguiente cuadro:

Cuadro 2: Porcentaje de exportaciones, respecto de las importaciones.
Balanza comercial total 2001-2005 (promediada)
exportaciones/importaciones.

Ciclo 2001 2002 2003 2004 2005* Prom.
Monto 94.29% 95.47% 96.61 95.52% 97.40% 95.86%

FUENTE: www.eumed.net/curse. El promedio del ciclo incluye solo hasta septiem-
bre de 2005.

2 Torres Gaytan, Ricardo, Teoria del comercio internacional, 24a. ed., México, Siglo
XXI Editores, 2003, pp. X1 y 467, se recomienda leer la obra completa.
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No cabe duda que los principales ingresos que tenemos hoy dia son por
el petroleo y las remesas de los indocumentados que llegaron a superar en
2005 los 20,000 millones de USCY.

México ha aumentado sus exportaciones no petroleras en términos no-
minales en un 30.14%, ya que pas6 de $13,231 millones de USCY a
$17,219 millones de USCY en el periodo 2001-2005, en tanto que las ex-
portaciones petroleras en términos nominales aumento6 en 122%, pues pa-
saron de $1,100 a $2,547 millones de USCY, lo cual nos revela que segui-
mos apostando al petrdleo; porque los mexicanos no hemos sido eficientes
en competir en el mercado internacional.

Cuadro 3: Exportaciones mexicanas por tipo de exportacion 2001-2005
(promediada) expresada en millones de USCY

2001 2002 2003 2004 2005
USCY | % | USCY | % |USCY | % |USCY | % |USCY | %

Tipo (13,231.6] 100]13,420.5| 100/13,730.5| 100[15,666.5| 100[17,212.9] 100
De petro-| 1,100.0f 8.31| 1,235.8] 9.21] 1,550.2| 11.29| 1,972.2] 12.59| 2,547.3| 14.80
leo
INo petro-[12,131.7| 91.69|12,184.7| 90.79/12,180.3| 88.71/13,694.3| 87.41/14,665.6| 85.20
leras

FUENTE: www.eumed.net/curse. El promedio solo incluye hasta septiembre de 2005.

Por lo mismo, nos dice Juarez Martinez, con una baja competitividad,
una balanza comercial desfavorable y las exportaciones concentradas en una
industria que tarde que temprano dejara de existir, el futuro de México no
es nada halagiiefio.

Recordemos que México logré una moratoria de 10 afios para iniciar
la explotacion del yacimiento de Bahiau Hoyo de Dona en los limites de la
plataforma continental entre los Estados Unidos y México, segun se des-
prende del texto del articulo IV, inciso 1) del Tratado entre el Gobierno de
los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de los Estados Unidos de
América sobre la delimitacion de la Plataforma Continental en la Region
Occidental del Golfo de México, mas alla de las 200 millas nauticas:

1. En virtud de la posible existencia de yacimientos de petroleo o gas natural
que pueden extenderse a través del limite establecido en el articulo I (en adelan-
te denominados “yacimientos transfronterizos”), las partes, durante un periodo
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que terminara 10 afios después de la entrada en vigor de este Tratado, no se au-
torizaran ni permitiran la perforacion o la explotacion petrolera o de gas natural
en la plataforma continental dentro de una milla néutica, cuatro décimas (1.4)
del limite establecido en el articulo I (esta area de dos millas nauticas, ocho dé-
cimas (2.8) se denominara en adelante “El Area”).3

El director del Departamento de Estudios Internacionales de la Univer-
sidad Iberoamericana, Agustin Gutiérrez Canet, en marzo de 2003 al pre-
sentarnos la obra de Jorge Palacios Treviio, La defensa del petroleo mexi-
cano al trazarse la frontera submarina con Estados Unidos, nos decia:

No podemos esperarnos a que llegue el 16 de enero de 2011 y entonces empe-
zarnos a preocupar sobre qué hacer con el petroleo mexicano transfronterizo,
tal como ocurre ahora con la desgravacion del maiz y del frijol, establecida hace
ocho afios en el marco del TLCAN. Esta es una advertencia a tiempo para el ac-
tual y el proximo gobierno de México.4

Se puede decir con toda claridad que el gobierno del presidente Vicente
Fox Quezada no ha hecho nada, pues no ha permitido que los ingresos de
Pemex se mejoren para ello y sigue con la cantinela de que debe permitirse
la inversion privada nacional y extranjera en esa industria que tanto costo
nacionalizar.

Hoy dia la British Petroleum, la Shell y la Chevron-Texaco han iniciado
serias investigaciones en el Hoyo de Dona para ver el potencial de lo que
podran explotar en el futuro, en el que se dice es el cuarto yacimiento de pe-
troleo mas grande del mundo. Se sefial6 que Pemex inicié negociaciones
con la Shell para lograr un acuerdo conjunto, aun cuando no han llegado a
arreglo alguno. El ex secretario de energia, Fernando Elizondo fue quien
propuso se invirtieran conjuntamente con esa empresa 5,000 millones de
USCY.»

Tampoco se ha avanzado para nada en la nueva “Faja de Oro” frente a
las costas de Tamaulipas, Veracruz y Tabasco, que se ha dejado de lado

3 Palacios Trevifio , Jorge, La defensa del petréleo mexicano al trazarse la frontera
submarina con Estados Unidos, México, Universidad Iberoamericana, Biblioteca Francis-
co Xavier Clavijero, 2003, p. 137.

4 Ibidem, p. IX.

5 Serrano, Noé Cruz, “Toman delantera a Pemex. Preparan explotacion de las vetas

fronterizas”, El Universal, México, 26 de enero de 2006.
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practicamente. Asi como también respecto de los yacimientos en Chiapas y
Tabasco. Para lo cual se ha iniciado un gran plan de importaciones de gas
y de productos petroleros, estos ultimos pasaron de $575.5 millones de
USCY en 2001 a $1,094.5 millones de USCY en 2005, cantidad que es su-
perior, pues la cifra es dada sélo hasta septiembre de ese afio. Ademas,
como dato interesante, los mexicanos pagan un precio elevado por la gaso-
lina y el gas, no obstante que nuestro pais es productor de los mismos.

Para ver mejor lo que antes deciamos queremos dar los siguientes cua-
dros:

Cuadro 4: Exportaciones no petroleras mexicanas 2001-2005
en millones de dolares (USCY)

Tipo 2001 % 2002 % 2003 % 2004 % 2005 %
No petro- |12,131.7| 100 |12,184.7| 100 |12,180.3| 100 |13,694.3| 100 |14,665.6| 100
leras
Agrope- 370.5| 3.05| 351.2| 2.88] 419.6] 3.44| 473.7| 3.46] 496.0] 3.38
cuarias

Manufac- |11,729.0/96.75|11,802.9|96.87|11,719.3| 96.22|13,145.6| 96.0|14,075.1]95.98
tureras

FUENTE: www.eumed.net/curse. Su promedio solo incluye hasta septiembre de
2005.

Cuadro 5: Importaciones mexicanas 2001-2005
en millones de dolares (USCY)

Tipo 2001 2002 2003 2004 2005
Importaciones 14,033.0]  14,056.6| 142122 16,400.8  17,672.0
Petroleras 575.5 526.9 668.0 794.5  1,094.5
No petroleras 13457.5] 13,5297 13,544.1] 156064 15,1629
a. agropecuarias 427.7 448.0 488.5 527.1 441.5
b. extractivas 74.0 92.0 105.3 136.2 182.6
c. manufacturas 12,9558 12,9897 12,950.3] 14,8885 14,5389

FUENTE: www.eumed.net/curse. Su promedio solo incluye hasta septiembre de
2005.
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Cuadro 6: Balanza comercial de México con el mundo;
valores en miles de dolares
Afio Exportaciones | Importaciones Comercio Balanza

total comercial
2001 158,442,863 168,396,407 326,839,270 -9,953,544
2002 160,762,673 168,678,902 329,441,575 -7,916,229
2003 165,355,234 170,958,198 336,313,432 5,602,964
2004 189,200,434 197,303,229 386,503,663 -8,102,795
2004 /1 122,793,156 125,674,560 248,467,716 -2,881,404
2005 /1 136,689,210 140,455,413 277,144,623 3,766,203

FUENTE: Secretaria de Economia con datos del Banco de México. Periodo enero-
agosto. http://www.economia.gob.mx/index.jsp? P=2261.

Como podemos ver, México ha demostrado a lo largo de los ltimos cin-
co afios que el manejo de la politica econémica nacional ha sido erréneo.
Las pruebas las tenemos en los siguientes puntos fundamentales:

a) El impulso que se ha dado al petréleo como la mas importante fuente
de generacién de riqueza.

b) La baja competitividad de la industria mexicana en los mercados in-
ternacionales.

¢) La importacion de alimentos.

d) La carencia de una flota mercante adecuada a nuestro comercio exte-
rior.

e) El aumento de la pobreza en el pais.

/) Las dificultades del comercio interno.

g) El aumento constante de las importaciones de hidrocarburos liquidos
y gaseosos.

La Conferencia para el Episcopado Mexicano (CEM) ha planteado en
un documento muy elaborado que los gobiernos mexicanos desde la déca-
da de los ochenta del siglo XX hasta la actualidad, han perdido su capaci-
dad negociadora por haber seguido fielmente los dictados del Banco Mun-
dial y del Fondo Monetario Internacional, que nos han impuesto politicas
de ajuste estructural que, entre otros efectos, han provocado:

a) La caida del crecimiento.

b) Una significativa caida del poder adquisitivo de la poblacion.
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¢) Incremento de la pobreza.

d) Una mayor concentracion de la riqueza en unas cuantas manos.

El informe concluye diciendo que la insercion de México en el proceso
globalizador en particular con Norteamérica, ha significado exclusion y
muerte para una gran mayoria.¢

Por otra parte, no debemos olvidar que nuestro comercio exterior se rea-
liza preferentemente con un solo pais, los Estados Unidos, del que depen-
demos en casi el 90%.

II. SITUACION ACTUAL DE LA FLOTA MERCANTE MEXICANA

Un comercio exterior tan importante como el que maneja México, se re-
quiere contar con una infraestructura adecuada y todos los medios de trans-
porte necesarios para mover tanto los productos de importacion como los
de exportacion, o sea con un transporte aéreo, autotransporte, ferrocarriles,
fluvial y maritimo, asi como con ductos suficientes y una red de servicios
apropiada para mover el transporte multimodal internacional de mercan-
cias.

Sin embargo, ello no ocurre asi en nuestro pais, ya que los ferrocarriles
estan ahora en mala situacion y en manos de extranjeros, el transporte flu-
vial casi no existe y el transporte maritimo de altura es inexistente, ya que
lo manejan Ginicamente buques extranjeros y el cabotaje, que esta reserva-
do por ley a los mexicanos, lo poseen 78% de buques extranjeros, para lo
cual veremos la situacion actual de la flota mercante mexicana.

Soélo el autotransporte y el transporte aéreo se puede decir que tienen po-
sibilidades en el comercio exterior de México.

Aqui nos interesa tratar lo relativo a la flota mercante nacional, pero te-
nemos que reconocer que desde 1988, la misma ha tenido un acelerado pro-
ceso de involucion en buques de mas de 1,000 toneladas de registro bruto
(TRB) o unidades de arqueo bruto, segiin podemos ver en el cuadro si-
guiente para el periodo 1988-1997, por datos proporcionados por el Insti-
tuto de Estudios de la Marina Mercante Iberoamericana (IEMMI).

6 Velasco, Elizabeth, “Desencanto por el gobierno de Fox, advierte la Iglesia”, La Jor-
nada, México, 14 de noviembre de 2005.
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Cuadro 7: Evolucion de la flota mercante mexicana
bajo pabellon nacional de 1988 a 1997

Ao | Unidades TRB* Edad promedio |  Tonelaje en construccion
(% estatal) (aiios) (% en astilleros nacionales)
1988 90 1,177,148 (69) 11.4 188,026 (36)
1989 94 1,192,959 (68) 10.9 79,598 (84)
1990 92 1,114,971 (77) 12.2 52,560 (76)
1991 63 1,006,307 (81) 12.4 33,200 (38)
1992 58 888,074 (83) 13.9 12,600 (—)
1993 58 868,644 (85) 15.2 90,000 (—)
1994 53 819,862 (86) 15.6 151,350 (—)
1995 54 938,861 (72) 13.7 52,600 (—)
1996 47 839,168 (77) 14.6 —(—)
1997 40 635,000 (60) 16.6 —(—)

FUENTE: La marina mercante iberoamericana, Buenos Aires, Instituto de Estu-
dios de la Marina Mercante Iberoamericana, 1997, pp. 129-140; Enciclopedia Ge-
neral del Mar, 2a. ed., Barcelona, Ediciones Garriga, 1968, t. VIIL, pp. 626y 627.

* TRB: Tonelaje de Registro Bruto; es decir, la capacidad ctbica del buque com-
prendida entre el plan hasta la cubierta superior y todas las superestructuras cerra-
das, dado en toneladas métricas.

Por su parte, las embarcaciones que en ese periodo eran propiedad de
mexicanos, pero registrados bajo otros pabellones, su evolucion nos la
ofrece el cuadro 8, el cual nos muestra, asimismo, el proceso acelerado de
involucion.

Los pabellones de libre registro, registro abierto, conveniencia o com-
placencia preferentemente utilizados por los armadores mexicanos son
los de:

— Bahamas.
— Liberia.
— Panama.
— Vanuatu.
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Cuadro 8: Evolucion de la flota mercante mexicana
bajo pabellon extranjero de 1988 a 1997

Afio Unidades TRB* Edad promedio
(% estatal) (afios)
1988 29 413,293 (5) 13.0
1989 24 336,888 (3) 13.4
1990 23 229,061 (4) 13.6
1991 15 176,309 (—) 11.1
1992 17 226,521 (—) 10.6
1993 15 186,750 (—) 10.5
1994 13 163,577 (—) 10.7
1995 17 314,937 (—) 9.7
1996 13 313,508 (—) 13.3
1997 12 162,899 (—) 14.1

FUENTE: La marina mercante iberoamericana, Buenos Aires, Instituto de Estu-
dios de la Marina Mercante Iberoamericana, 1997, pp. 129-140; Enciclopedia Ge-
neral del Mar, 2a. ed., Barcelona, Ediciones Garriga, 1968, t. VIIL, pp. 626y 627.

* TRB: Tonelaje de Registro Bruto; es decir, la capacidad cubica del buque com-
prendida entre el plan hasta la cubierta superior y todas las superestructuras cerra-
das, dado en toneladas métricas.

Pasando ahora al examen de ambos cuadros, podemos percatarnos de in-
mediato que efectivamente la flota mercante mexicana se encuentra en to-
tal estado de involucion. Precisamente por tal situacion, para 1997 nuestra
flota mercante apenas represent6 el 0.1% del TRB mundial; lo cual nos
deja ver que practicamente era nada, si recordamos que la flota mercante
mundial tenia ese mismo afio 522.2 millones de TRB, mientras que nuestro
pais apenas alcanzaba las 797,899 TRB, si sumamos las toneladas o unida-
des de arqueo que tenemos bajo pabellon nacional a aquellas que se encuen-
tran en pabellon extranjero y que son propiedad de navieros mexicanos.

Su edad llegaba a los 16.6 afios promedio de vida, aun cuando no debe
olvidarse que la vida util de un buque, econémicamente hablando, es de 20
afios. Pero cabe preguntarnos: jnuestros buques en ese entonces estaban
construidos y equipados conforme a las normas internacionales que regian
en aquel tiempo y que por lo mismo nos obligaban?
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Nuestra respuesta seria muy dura, toda vez que de los informes del
IEMMI se desprende que la gran mayoria de nuestras embarcaciones se
consideraban fuera de esa normatividad. El propio Instituto nos hacia ver
que unicamente teniamos en construccion en 1996 un buque granelero de
26,300 TRB para la Naviera Internacional Mexicana, S. A. (Nimex), el
“Aztlan”, que quiza fuera el inico que cumpliria con tales disposiciones in-
ternacionales, ya que nuestra flota mercante por su edad dificilmente cum-
pliria con los estandares exigibles por la Organizacion Maritima Interna-
cional (OMI).

Antes de seguir adelante, es pertinente que hagamos una aclaracion de
por qué separamos este periodo de 1988-1997, del mas reciente de 1999-
2004, debido a las fuentes en que nos basamos. Las del primer periodo se
basan en los anuarios del [IEMMI de 1988 a 1997. En tanto que el periodo
reciente se basa en la obra World Fleet Statistics, de la Lloyd’s Register of
Shipping, la cual se ocupa de buques de 1,000 TRB en adelante, ademas de
que la obra de la Lloyd’s Register of Shipping no nos dice a qué sector per-
tenecen los buques de nuestro pais, si al ptublico o al privado, como tampo-
co nos da las estadisticas de las embarcaciones bajo pabellon extranjero, o
sean pabellones de libre registro, registro abierto, conveniencia o compla-
cencia.

La pregunta obligada ahora seria: ;por qué no hemos incluido el afio de
1998?, aqui cabe recordar lo que nos dijo en su informe de 1997 el presi-
dente de IEMMI, Aurelio Gonzalez Climent, al presentarnoslo en el Prélo-
go del Anuario de 1997: “en México no hay mas nada que hacer, pues es el
pais que mas buques ha dado de baja en los sectores publico y privado a
partir de 1995”.8

Ademas recordemos como en 1998 Transportacion Maritima Mexicana
(TMM) vendi6 el 67.3% de sus acciones a la naviera Americana Ships, fi-
lial de la Canadian Pacific Ships, hoy dia la Americana Ships fue comprada
por la naviera germana Hapag Lloyd, incluyendo ya todo su acerbo econo-
mico de la empresa naviera mexicana TMM, en el renglon maritimo.

Veamos ahora el comportamiento de la flota mercante mexicana para el
periodo 1999-2004:

7 Véase los Anuarios de la Marina Mercante Iberoamericana (1988-1997), Buenos
Aires, Instituto de Estudios de la Marina Mercante Iberoamericana, 1988-1997, 10 vols.

8 Gonzalez Climent, Aurelio, La marina mercante iberoamericana, Buenos Aires,
Instituto de Estudios de la Marina Mercante Iberoamericana, 1997, p. 10.
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Cuadro 9: Flota mercante mexicana por nacionalidad del propietario
en buques de mas de 1,000 TRB, de 1999 a 2004

Afio Numero TRB Edad
de buques
1999%* 109 1,071,812 22
2000 95 706,905 24
2001 99 755,850 25
2002 370 814,530 27
2003 97 731,443 26
2004 99 736,241 25

FUENTE: World Fleet Statistics, Londres, Lloyd’s Register Fairplay, 2005, p. 114.
* Los datos a cada ano estan dados al 31 de diciembre.

Pasando al analisis del cuadro 9, podemos ver que la Lloyd’s Register of
Shipping nos dice que al 31 de diciembre de 2004 la flota mercante mun-
dial tenia ya un tonelaje de registro bruto de 633.3 millones de toneladas,
por lo cual podemos decir que la flota mercante mexicana en buques de
mas de 1,000 TRB represento6 apenas el 0.1%, es decir casi nada, ocupan-
do el lugar 45 de entre 48 paises cuyas flotas mercantes se examinan en
las estadisticas de la sociedad clasificadora inglesa. Ademas de que su
edad llego a los 25 afos, con lo que nuestra flota mercante es totalmente
subestandar o fuera de la normatividad internacional establecida por la
OMI.°

Los paises sudamericanos que nos superan en este renglon son Brasil
con 3°146,465 TRB, Chile con 1°196,044 TRB y Venezuela con 1°180,806
TRB.10

Si acudimos al TRB que México tiene bajo pabellon extranjero, el mis-
mo sube a 1’007,998 TRB, caso en el cual aparecen entonces 53 paises al
lado del nuestro, pero nuestra posiciéon no mejora, ya que ocupamos el lu-
gar 47 y sigue representando el 0.1% del TRB mundial.!!

Luego podemos concluir que nuestra flota mercante es casi inexistente
dentro del contexto mundial y por ende su participaciéon en nuestro comer-

9 World Fleet Statistics, Lloyd’s Register of Shipping, 2005, pp. 10y 114.
10 Ibidem, pp. 113 y 114.
1 Ibidem, p. 112.
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cio exterior es nula. Pero lo mas grave de todo es que la participacion de
México en las grandes alianzas maritimas que se estan llevando a cabo al-
rededor del mundo es practicamente imposible, ya que mientras nuestros
gobiernos no se percaten de la necesidad que tenemos de una flota mercan-
te propia y por lo mismo de una legislacion maritima avanzada y al dia,
pero sobre todo acorde con la realidad maritima nacional e internacional,
no podremos considerarnos realmente un pais maritimo por naturaleza.

Tampoco se puede pensar en establecer puertos pivotes o centralizado-
res (puertos HUB), pues tinicamente contamos con la terminal portuaria de
Lazaro Céardenas, Michoacén, que tiene una capacidad para recibir buques
de 120,000 TRB, en el cual se han fijado los intereses norteamericanos,
ante el posible congestionamiento de Los Angeles y Long Beach, sus
puertos HUB en el Pacifico.

No podemos dejar de lado lo que ya desde el siglo XIX los grandes trata-
distas de la geopolitica dejaron impresas grandes obras en donde nos de-
muestran la importancia capital que tiene el mar en el dominio de la tierra.

Para lo cual recordamos al almirante norteamericano Alfred Thayer
Mahan (1840-1914) historiador y prominente oficial de la Armada de los
Estados Unidos, quien nos dejo su significativa obra: The Influence of Sea
Power upon History (1890); a ¢l lo siguio el almirante francés Castex, que
consagro el tomo V de su trabajo: Théories Stratégiques (1935), a la geo-
politica; finalmente, el general aleméan Karl Ernst Haushofer (1869-1946),
quien nos dej6 su ambicioso libro Geopolitik des Pazifischen Ozeans y una
sintesis, que jamas ha sido remplazada hasta nuestro dias, Weltmeere und
Weltmacht (1937).12

Gracias a esas obras podemos ver que el dominio del mar trae consigo el
dominio de la tierra, teoria que hicieron suya los grandes almirantes nortea-
mericanos que los llevo a participar en la guerra contra Espana en 1898, lo
cual permitié que los Estados Unidos arrebataran a aquel pais Cuba, Filipi-
nas, Puerto Rico y otras pequefias posesiones en el Pacifico; en la primera
guerra mundial en 1917-1918; y en la segunda guerra mundial de 1941 a
1945, donde recibieron en fideicomiso los territorios insulares del Pacifico
bajo mandato del imperio de Japon.!3

12 Coutau-Bégarie, Hervé et al., La Lutte pour I’Empire de la Mer. Histoire et géostra-
tégie maritimes. Hautes Etudes Stratégiques, Paris, Institut de Stratégie Comparée, Econo-
mica, 1995, p. 6.

13 Ibidem, pp. 7-9.
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Estas grandes obras hoy dia se han traducido en las grandes alianzas ma-
ritimas que se estan llevando a cabo por las empresas navieras mas grandes
del mundo, las cuales se estan apoderando poco a poco del comercio inter-
nacional, ademas de que han ido controlando practicamente el transporte
en contenedores, sistema logistico que mas facilita el transporte en general
y que ha dado lugar al transporte multimodal internacional de mercancias.

Esas grandes empresas han llevado a cabo profundas reformas:

— De caracter tedrico.

— De caracter organizativo.

— De caracter politico.

— De caracter portuario, traducidas en los cambios estructurales de in-
dole fisico, dando lugar a los puertos pivotes o centralizadores (puer-
tos HUB).

— De caracter maritimo, que son las llevadas a través de las grandes
alianzas.

El pais que mas nos ilustra esto lo tenemos, luego de la segunda guerra
mundial, al reconstruirse el imperio de Japon, que debié en gran medida su
éxito a su gran desarrollo maritimo, que fue vertiginoso, gracias a que den-
tro de un grupo financiero, industrial, comercial y de servicios, siempre se
puede encontrar una empresa maritima, de esta suerte al Grupo Mitsubishi
corresponde la Mitsui Osaka Kishen Line, con lo que se adelantaron al fu-
turo maritimo de gran nimero de paises, pues en pocos afios ademas de
contar con una importante flota mercante, crearon los astilleros mas gran-
des y competitivos del mundo, en los que construian los modernos buques
para su flota mercante, que hoy dia posee 6,937 buques con 13°180,189
TRB y una edad promedio de 14 afios, ocupando el duodécimo lugar de la
flota mercante mundial.!#

De nueva cuenta se ha vuelto al gigantismo de los buques, pues hoy dia
se estan construyendo embarcaciones portacontenedores que pueden trans-
portar de 6,000 a 8,000 contenedores de 20’ cada uno, o sea de 120,000 a

14 Vazquez Ahedo, Gilberto, La consolidacién de produccién y servicios como solucién
al problema de comercializacion internacional de productos manufacturados de México,
Meéxico, UNAM, Facultad de Ciencias Politicas y Sociales, tesis de licenciatura, 1977, 294
pp. Toda su lectura es recomendable.
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160,000 TRB, de ahi que requieran puertos con mayor profundidad apro-
piados para el calado de esas naves y con muelles adecuados para ellas.

Hoy dia el movimiento mundial de contenedores alcanza ya una cifra de
poco mas de 300 millones de transport equivalent units (TEUS), distribui-
dos de la siguiente manera:!>

Asia 54%
Europa 20%
Norteamérica sin México 13%
América Latina y El Caribe 7%
Australasia 2%
Otros 4%

La razon de tal accion no es otra cosa que la busqueda para obtener ma-
yores ganancias o utilidades a un menor costo, lo cual crea una cadena pro-
ductiva y una organizacion logistica de la misma. De esta manera se unen
todos los procesos, en la que estan incluidos los transportes, desde la com-
pra de las materias primas en el lugar de la produccion hasta la entrega de
los productos en el almacén del destinatario, la produccion, el transporte, el
almacenamiento, la distribucion y la informacion se integran como un todo
en una red Unica.

Los puertos HUB de caracter global se encuentran distribuidos por con-
tinente de la siguiente manera:

Asia: Hong Kong, Kaohsiung, Kobe, Pusan, Shanghai
y Singapur.
Europa: Amberes, Felixstowe, Hamburgo y Roétterdam.

Estados Unidos: | Long Beach, Los Angeles y Nueva York.
Medio Oriente: | Dubai.

Estos puertos en conjunto durante 2003 movieron alrededor de 112.97
millones de TEUS. Debe tenerse en cuenta que un TEU equivale a un con-
tenedor de 20°, que puede cargar hasta 20 toneladas.!®

15 Carmona Gémez, José Ernesto, Consolidacion de los servicios maritimos a escala in-
ternacional; implicaciones para México, México, UNAM, FES Acatlan, tesis de licencia-
tura en relaciones internacionales, 2005, p. 96.

16 [bidem, pp. 109 y 110.
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Pasaremos ahora a ocuparnos de las grandes alianzas maritimas que se
han venido estableciendo alrededor del mundo, gracias a la accion integra-
dora de diversas empresas navieras:

1. La Grand Alliance, integrada por las navieras britanica P&O, la ger-
mana Hapag Lloyd (HL), la japonesa Nipon Yusen Kaisha (NYK) y
la singapuresa Neptune Orient Line (NOL). A las que se unirian mas
tarde la holandesa Nedlloyd adquirida por la P&O, la Americana
Ships que la compré la Hapag Lloyd, la taiwanesa Orient Overseas
Container Line (OOCL) y la malaya Malasia International Shipping
Corporation (MISC). La NOL al comprar la naviera estadounidense
American President Line (APL) sali6 de la alianza para integrarse a
otra.

2. La Unique Global Alliance, formada por las navieras danesa Maersk
Line y la estadounidense Sea Land, que se han unido, ambas reciben
fuertes subsidios del gobierno de los Estados Unidos consistentes
en contratos otorgados por ese gobierno, ademas de una suma anual
de 2.1 millones de dolares. Estas navieras compraron mas tarde las
empresas navieras P&O y Nedlloyd, con lo que se convirtieron en la
empresa mas grande en el ramo del transporte de contenedores, ya
que controlan alrededor del 22.4% del comercio mundial a través de
esas cajas. Por lo mismo no sabemos cual sera el destino de la alian-
za anterior, con la salida de la NOL y la OOCL primero y mas tarde
de las navieras antes citadas, esperamos que siga su camino ascen-
dente, gracias a la compra de la Americana Ships por la Hapag
Lloyd.

3. La New World Alliance, compuesta por la NOL y la American Presi-
dent Line, la Mitsui Osaka Line (MOL), la Orient Overseas Contai-
ner Line (OOCL) y la coreana Huyndai.

4. La United Alliance, que conforman la coreana Hanjin, DRS Senator
que pertenece en 80% a la anterior y la china Cho Yang, a las que se
uni6 mas tarde la United Arabian Shipping.

5. La CKYH Alliance, llamada asi por las letras iniciales de las empre-
sas navieras que la integran, la china COSCO Container Line, la japo-
nesa K Line, la china Yang Ming Line y la coreana Hanjin Shipping
Co., con la DRS Senator Line. Estas dos ultimas empresas navieras
forman parte ademas de la alianza anterior. La COSCO ya ordeno la
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construccion de tres buques portacontenedores de 8,600 TEUS, es
decir, alrededor de 172,000 TRB.17

El resultado obtenido por estas grandes alianzas, es que se han ido apo-
derando del comercio internacional a través de los contenedores en el mun-
do, a tal grado que para 2003 ya controlaban el 65.1% del comercio trans-
pacifico de contenedores y el 89.6% del total del mundo.'8

Como podemos ver, nos hemos rezagado de una manera alarmante del
medio maritimo internacional en el cual ya no participamos, si observamos
la gran labor que esté llevando a cabo la empresa chilena Compaiiia Suda-
mericana de Vapores (CSAV), que es la empresa naviera decana de toda
América, ya que opera desde 1821, hoy dia gracias a sus alianzas maneja
alrededor de 31 millones de TEUS al afio, entre los cuales se encuentran los
contenedores que entran y salen en el comercio exterior que mantienen con
México el Lejano Oriente y Sudamérica. La CSAV ha ordenado la cons-
truccion de seis buques portacontenedores de 8,000 TEUS con alrededor
de 160,000 TRB cada uno.!

Esta es una seria llamada de atencion al gobierno mexicano para que
tome mas en serio que es urgente fortalecer la flota mercante mexicana, que
ademas debemos adoptar una legislacion maritima acorde con los avances
y la realidad maritima nacional, que tenemos que estudiar la necesidad de
establecer dos puertos HUB en nuestro pais, uno en el Pacifico, para lo cual
ya tenemos avanzado el camino con el puerto de Lazaro Cardenas, Mi-
choacan, y el otro en el Atlantico, donde tenemos el moderno puerto de
Altamira, Tamaulipas, ambos requieren su adecuacion para ello y debe ha-
cerse ya. De no hacerlo dejaremos en manos de los extranjeros nuestro
propio comercio exterior.

Precisamente aqui recordamos lo que antes deciamos respecto al comer-
cio exterior, en el sentido de que no hemos sabido manejar la politica eco-
némica nacional, que ha sido totalmente erronea al carecer de competitivi-
dad nuestra industria al no consolidar la produccion con los servicios para
comercializar nuestros productos manufacturados, como lo han hecho los
grandes paises, por ejemplo Japon.

17 Ibidem, pp. 114-124.
18 Ibidem, p. 126.
19 Idem.
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III. LA LEGISLACION MARITIMA

El comercio exterior que maneja México por via maritima ha superado
ya los 700 millones de toneladas, por lo mismo requiere de una flota mer-
cante de alrededor de 5°000,000 de TRB, que le permitan al menos mover
el 50% de sus importaciones y el 50% de sus exportaciones, para tener con-
trol sobre su propio comercio exterior.

Sin embargo, requiere de una adecuada legislacion maritima que propi-
cie el desarrollo de la flota mercante nacional y por lo mismo fortalezca el
comercio exterior del pais, ya que nuestra Ley de Navegacion vigente esta
fuera de la realidad maritima nacional e internacional, ademas de que con-
tradice lo dispuesto por la Constitucion Politica mexicana y gran numero
de tratados internacionales de los que nuestro pais es parte.

Precisamente de ella decia mi recordado profesor de Derecho maritimo,
Rautl Cervantes Ahumada, al presidente Carlos Salinas de Gortari, cuando
tan solo era un proyecto de ley, al concluir su carta, que firmamos solidaria-
mente siete profesores de la Universidad Nacional Auténoma de México:

a) El Proyecto de Ley de Navegacion no es una buena Ley, por no reunir
los requisitos necesarios para ello.

b) Favorece a propietarios o navieros y armadores de las embarcacio-
nes, en detrimento de los cargadores, propietarios o destinatarios de la
carga, olvidando que nuestro pais no es de transportistas, sino de carga-
dores.

¢) Contradice lo que nuestro pais ya acepto en el ambito internacional,
sin implementar las normas internacionales, limitdndose a hacer simples
reenvios a convenios y tratados internacionales de los que México es parte,
haciendo dificil su aplicacion, por costosa, farragosa y tediosa.

d) Se exagera en el nimero de reglamentos de la Ley, ya que rebasan los
quince.

e) Sus capitulos procedimentales y jurisdiccionales deben formar parte
de una ley o cédigo de procedimientos maritimos, pero tratados mas am-
pliamente.

f) Se demuestra el poco conocimiento que se tiene del derecho maritimo
en nuestro pais, a pesar del brillo que le han dado algunos de los firmantes
en el ambito nacional e internacional.

g) Es una Ley que agravia el prestigio internacional que México ha al-
canzado en los ultimos 50 afios en el campo del derecho maritimo.
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h) Por lo que se recomienda seriamente su no adopcion, y mejorar sim-
ple y llanamente la Ley vigente.20

A este reclamo y llamada de atencion hechos por Ratl Cervantes Ahu-
mada al Poder Ejecutivo federal, sdlo se le dio una respuesta telefonica por
el sefior Cordoba Montoya de la oficina presidencial, sin hacer caso de la
misma, ya que unicamente se le retird el titulo de procedimientos mariti-
mos.

Son tantos lo errores de la Ley de Navegacion vigente que seria largo
enumerarlos en un trabajo de esta naturaleza, por lo que sélo diremos algu-
nos de los mas importantes:

a) Su distribucidén de materias no es nada correcta.

b) No se ocupa de manera directa en un capitulo particular de los permi-
sos y autorizaciones de navegacion con fines comerciales, de ellos se ocu-
pa a través del régimen de la navegacion, articulos 30 a 37.

¢) Para nada se ocupa del dragado; es mas, ni su Reglamento, ni la Ley de
Puertos y su Reglamento se ocupan de ¢€l, siendo una omision muy grave.

d) Lamencion del abandono lo hace, en el caso de la abandono adminis-
trativo en el capitulo IV “Derrame, abandono y desguace de embarcacio-
nes”, del titulo cuarto, “De la propiedad de las embarcaciones”, lo cual es
incorrecto, ya que es una acto administrativo al cual s6lo dedica sus articu-
los 77 y 78, luego es una referencia indirecta y no tiene un capitulo dedica-
do aél.

e) Respecto de la busqueda y rescate de las personas inicamente lo hace
en el capitulo relativo al salvamento maritimo, sin destacar que éste se re-
fiere al salvamento del buque o bien de las mercancias, no a las personas,
de ahi una laguna grande en la materia, articulos 120 a 125.

f) No distingue y, por lo mismo, no se separa el arribo y despacho nor-
mal de los buques, de las arribadas forzosas, las cuales se deben general-
mente a riesgos y accidentes en la navegacion, dedicandole sélo dos articu-
los al tema de estudio, de ahi su limitacion y falta grave, articulos 38 y 39.

g) No tiene una sola disposicion en la que se hable de la fortuna del mar
y, por ende, tampoco se nos habla del buque como una universalidad de he-
cho, temas que estan estrechamente ligados a la responsabilidad civil y la
limitacion de la misma, de la que pueden valerse el naviero, la empresa na-

20 Cervantes Ahumada, Ratl, Carta al C. Presidente Lic. Carlos Salinas de Gortari,
Presidente Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos, México, 23 de noviembre de
1993.
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viera, el armador, la empresa armadora y el operador. Por cierto que el tra-
tamiento que da a la responsabilidad civil es de una pobreza extrema, ar-
ticulos 131y 132.

h) Para nada se ocupa del contrato de arrendamiento o locacion del bu-
que, suunica referencia la hace para decir que existe “el fletamento o arren-
damiento a casco desnudo”, lo cual es falso, sin hablarnos nada mas acerca
de este importante contrato de utilizacion de los buques y sus variados ti-
pos existentes, articulo 95.

i) No se ocupa separadamente del contrato de transporte multimodal in-
ternacional de mercancias, del que sélo hace mencion al ocuparse del con-
trato de transporte maritimo de mercancias, articulo 98, parrafos tercero y
cuarto.

j) En el tema relativo al contrato de transporte maritimo de mercancias
no tiene una sola referencia a las 6rdenes de entrega, los recibos provisio-
nales del oficial de la carga (mate’s receipt), las boletas de embarque y las
cartas de garantia.

k) No tiene una sola disposicion relativa al contrato de seguro maritimo
de cascos y de carga, las unicas referencias que se hacen sobre €l las encon-
tramos una en los medios de adquisicion de los buques, al hablar de manera
equivoca del abandono del buque o de la carga a favor del asegurador, al
llamarle “dejacion validamente aceptada por el asegurador”, articulo 69,
fraccidn 11, lo cual significa divorciarnos de la realidad maritima, ya que en
todo el mundo se le llama “abandono del buque y la carga en favor del ase-
gurador”, desde hace ya varios siglos.

La otra referencia, sin mencionar para nada al seguro maritimo, la tene-
mos en el articulo tercero transitorio, fraccion I, que nos reenvia con una
falta total de técnica juridica a la Ley de Navegacion y Comercio Mariti-
mos de 1963, articulos 222 a 232 y 234 a 250, que precisamente esta dero-
gando, donde por supuesto tampoco se nos habla del seguro maritimo de
proteccion e indemnizacion. Esos articulos los dedicaba esa Ley precisa-
mente al seguro maritimo, capitulo IV, “Del seguro maritimo”, de su titulo
tercero, “De los contratos”.

/) Tampoco se ocupa para nada de las compraventas maritimas interna-
cionales, que son muy importantes en el comercio mundial desde hace ya
varios siglos. Por lo mismo deja de lado lo relativo a los “términos interna-
cionales del comercio” (Incoterms).

m) Finalmente, tiene ademas un trato muy pobre de diversas materias, lo
cual seria largo enumerar.
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Es pues inaceptable que México, siendo un pais por naturaleza maritimo,
ya que Dios para los creyentes o aquélla para los que no lo son, lo coloco en
medio de los dos grandes océanos el Atlantico y el Pacifico, siga teniendo
una norma juridica maritima fuera de la realidad nacional e internacional,
tal divorcio se viene arrastrando mas de doce afios y, por lo mismo, urge
adoptar una nueva Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, nombre mas
apropiado para nuestra ley maritima, acorde con el avance y desarrollo al-
canzados por nuestro pais, pero no siguiendo para nada la Ley de Navega-
cion vigente, como lo han hecho los autores del Proyecto de Ley de Nave-
gacion y Comercio Maritimos que se encuentra detenida en el Congreso de
la Unién, que ademas de los errores de la ley vigente, tiene los suyos pro-
pios, demostrando que senadores y diputados de la LVIII Legislatura no
tienen ni la mas remota idea de lo que es el derecho maritimo.

IV. CONCLUSIONES

Concluyendo, podemos decir que nuestro comercio exterior ha sido
poco cuidado por nuestros gobiernos, que aun cuando han adoptado un
gran numero de tratados de libre comercio, no han procurado al mismo
tiempo capacitar, apoyar e incentivar a los industriales, productores de ma-
nufacturas, pues los han dejado seguir siendo en gran medida faltos de
competitividad.

Tampoco se han preocupado por desarrollar la flota mercante nacional,
que es casi inexistente para llevar a cabo nuestro comercio exterior, por el
contrario han propiciado que por ello salgan del pais alrededor de 30,000
millones de délares (USCY) por los siguientes renglones:

a) Pago de fletes a buques extranjeros.

b) Pago de seguros maritimos a empresas aseguradoras extranjeras.

¢) Pago por los servicios de nuestras cargas de importacion y exporta-
cion a puertos norteamericanos del Pacifico y el Atlantico.

d) Pagos por el empleo de puertos extranjeros y autotransporte y ferro-
carriles extranjeros hasta la frontera mexicana.

e) Otros gastos.

No entendemos qué ide6logo o gran economista recomendo al presiden-
te de la Republica que no necesitabamos de buques, ya que sus servicios
pueden ser dados por navieros y armadores extranjeros, con lo cual nos
hizo un gran dafio, ya que se abandond nuestra carrera maritima ascendente
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que llevabamos hasta 1985, durante el gobierno del presidente Miguel de la
Madrid Hurtado.

Ademas de que basados en una ley erronea se permitiera que una empre-
sanaviera mexicana que recibio durante treinta afios ayudas y subsidios del
gobierno federal, que también suscribi6 el 30% del capital social de la em-
presa a través del Banco de México, Banco Nacional de Comercio Exterior
y Nacional Financiera, que cedi6 en 1985 a los particulares que formaban
parte de esa empresa, hayan vendido sus buques a una empresa naviera ex-
tranjera, sin consultar en la forma debida al propio Poder Ejecutivo federal,
ya que no debe de olvidarse que la flota mercante nacional es un simbolo
del poder soberano de México en los mares y, asimismo, un elemento de
seguridad nacional.

Por otra parte, se sigue diciendo que es desleal el conceder a la flota mer-
cante mexicana ayudas y subsidios econémicos, lo cual no es apropiado si
recordamos que no hay pais maritimo en la tierra que no lo conceda a sus
empresas navieras y empresas armadoras, para no dejarlos desaparecer
frente a la tremenda competencia existente en el medio maritimo. Asi,
Estados Unidos tiene subsidiada en 100% su flota mercante, ademas de que
permite que sus navieros y armadores utilicen pabellones de conveniencia
en un 70%, para evitar los altos costos que tienen bajo el pabellon estadou-
nidense.

Finalmente, que nuestra Ley de Navegacion vigente con sus errores no
es propicia para desarrollar nuestro comercio exterior ni tampoco nuestra
flota mercante, por lo que urge la adopcion de una nueva ley, que no debera
ser la que esta detenida en el Congreso, para que efectivamente se apoye el
fomento y desarrollo al mismo tiempo de nuestro comercio exterior y de la
flota mercante nacional.



