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LLOS PUERTOS Y LA MARINA MERCANTE
EN LA ECONOMIA NACIONAL

Por el capitan de altura Roberto Huesca Mejia

1) La Humanidad vy el Mar

La historia de la humanidad ha estado influida poderosamente por el mar,
ya sca en el aspecto de via de comunicacién que éste ofrece, o va en el de fuente
de productos que en mayor o menor medida ha brindado al hombre.

El espiritu aventurero que es innato en el hombre, su sed de investigacion
y de conceimiento, fueron sin duda los motivos para que aquél se lanzara en el
madero toscamente ahuecado. sobre la movible y amenazadora superficie que
le ofrecié camino hacia nuevos conocimientos.

De este modo, el mar sirvié6 de base para un desarrollo cultural y econé-
mico que permitio. incluso. el poderio de ciertos pueblos que en él encontraron
un medio de desenvolver su riqueza y su poder.

En nuestro pais en la época prehispanica. tuvo lugar un desarrollo de la
navegacion con fines de transporte en ciertas regiones de nuestras costas: prin-
cipalmente en aquellas que, como las del Golfo y del Caribe, eran el limite de
naciones que habian logrado un incremento importante de cultura.

Por otra parte, la influencia de la civilizaciéon occidental, nos legé un mayor
desarrollo de los elementos de navegacion. con relacion al que nuestros abori-
genes habian logrado.

En las diversas etapas de progreso en el transporte maritimo, pasé el
hombre del empleo del remo al de la vela, y mas adelante, ya en época moderna,.
al del vapor como elemento de propulsién.
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Al llegar a este punto de desenvolvimiento, pudo establecerse itinerarios
fijos sobre rutas determinadas, y los barcos de la Compafia Britanica de las
Indias Orientales, iniciaron a fines del siglo xviir un trafico regular de grandes
buques.

De entonces parte la clasificacion de los buques mercantes con las denomi-
naciones, de por una parte, “buque de linea” para los destinados a itinerarios
fijos, y por la otra, los llamados “tramp” o de trafico libre. que a la fecha ain
subsisten annque con tendencias a ser cada vez menos numerosos.

El perfeccionamiento de las maquinas de los buques, con un mavor rendi-
miento, vino a sobrepasar la ventaja hasta entonces sostenida por ¢l buque de
vela en lo que respecta a su capacidad de carga.

Aparte de los buques de guerra que han tenido también su desarrollo in-
fluido por la aplicacién de propulsores mecanicos. los buques mercantes se
fueron especializando en diversas categorias que, al terminar la Primera Guerra
Mundial, podia considerarse como sigue:

Buques de unas cinco mil toneladas, destinados a rutas eventuales, o sean
los llamados tramp. '

Buques comprendidos entre cinco y diez mil toneladas. destinados a trans-
porte de mercancias sobre lineas regulares,

Buques de mas de diez mil toneladas, mas rapidos, destinados a transporte
de pasajeros, o bien, a transporte mixto de carga y pasaje.

La situacion actual de las marinas, con ciertas peculiaridades de aumentos
de tonelaje y de velocidad y aplicacion de nuevas téenicas, inclusive la de pro-
pulsion nuclear que ya se ha iniciado, pretende asi, en todos los factores que
intervienen en el negocio maritimo, mayor eficiencia y mas economia. En la
competencia que existe para la consecucion de fletes y pasajes, estds elementos
“son explotados al maximo en el libre mercado que es el transporte maritimo
por todo el mundo.

IT) El Transporte Maritimo

Uno de los factores principales que ha influido en el desarrollo de nuestra
civilizacién, han sido los sistemas de transportes. En nuestra época el transporte
representa siempre una parte muy importante del comercio exterior. ya que hace
posible el llegar a cualquier parte del mundo con rapidez y eficiencia.

El sistema actual de transporte internacional, lo constituye: las lineas aéreas.
las vias terrestres y las maritimas, fluviales y lacustres. En este sistema, y por
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su propia importancia, el transporte maritimo ocupa el primer lugar en el
comercio de los paises del mundo.

Como se sabe, geogrificamente, nuestro globo esta compuesto por % partes
de agua y esta extension superficial nos viene a proporcionar una red ilimitada de
comunicaciones sin obstaculos y sin tener que pagar ningin derecho por el
uso comiin que de ella hacemos. Estadisticamente. se puede observar que sélo
un reducido nimero de mercados y éstos de escasa importancia, no pueden ser
alcanzados por el transporte maritimo.

En la época actual, muchos miles de buques de diversas nacionalidades
surcan los mares del mundo uniendo los principales puertos, ya sea transpor-
tando centepares de miles de pasajeros de distintas nacionalidades, o bien mi-
llones de toneladas de carga, integrada por las mas diversas clases de mercancias.
No cabe duda que el comercio maritimo ha llevado al mundo. desde los albores
de la civilizacién, por las rutas de la superacion y del progreso, dependiendo
siempre del transporte maritimo. no chstante cierta competencia que actualmente
pueda hacerle el aéreo.

El transporte maritimo en si, es de naturaleza especificamente econémica.
pues para poder satisfacer una necesidad de transporte. por fuerza se requiere
un trabajo, y este trabajo. representa una operacién econémica, sea comercial
o industrial. el cual no se constrifie solamente al equipo de los buques, sino que
se encuentra también ligado a sus terminales o puntos de operacion, que son
los puertos.

III) Puertos y [acilidades portuarias

Uno de los factores mas importantes que intervienen en el desarrollo mari-
timo, es sin lugar a dudas los puertos. A éstos, se les puede definir, seoiin el
diccionario, como ... lugar de la costa, defendido de los vientos, y dispuesto
para seguridad de las naves y para las operaciones de tréfico. ..” Otra deserip-
cion puede ser: *... la zona habitada y contigua .al mar, en un lugar en el
cual los barcos puenden atracar con toda seguridad, contando con todos los im.
plementos necesarios para facilitar las operaciones de carga, descarea, trans-
bordo, etc., inherentes al trafico maritimo y las que éste derive...” =

De acuerdo, con esto, un Verdadero puerto de tipo comercial. debera surgir
en la situacion geografica que rédna las siguientes condiciones: -

a) Ofrecer un refugio seguro, con calado suficiente para admitir buques
'de gran porte aun en los casos de marea baja.

b) Tener una entrada ficil y expedita bajo cualquier. condicion atmosfé.
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rica, y contar en su interior, con los elementos necesarios para efectuar las
operaciones de carga y descarga con facilidad y rapidez.

¢) Contar con una amplia red de comunicaciones que lo unan a la zona de
importancia econémica a que sirve, 0 sea a su hinterland. Este hinterland debe
tener capacidad para producir materias primas. o poseer industrializacion
activa, de manera tal, que pueda enviar a los mercados exteriores sus diversos
productos, o bien, que por el contrario. sea él mismo un centro de consumo de
productos de origen extranjero.

Sin estas condiciones, no es posible que surja un verdadero puerto de im-
portancia en el trafico maritimo.

Para poder catalogar y clasificar los puertos. hay que tener en cuenta varios
factores que en ellos intervienen, tales como: su situacién, su origen, sus fines,
sus condiciones materiales y también la forma en gue son administrados.

IV) Los puertos. Factor principal de los costos

De acuerdo con su naturaleza, los puertos deben encontrarse en las mejores
condiciones y ser objeto de cuidadosa atencién para poder mejorar el costo de
operaciones en los mismos. Se les debe proveer de instalaciones para el manejo
y almacenaje de carga, eliminando en ellos las trabas, consecuencias de la diver-
sificacién de tarifas y tratando de encauzarlos dentro de un funcionamiento
econbémico y comercial, de acuerdo con su area y condiciones de su hinterland.

Hay que ohservar que una terminal o puerto maritimo presenta siempre
un doble aspecto, que es el siguiente:

1. Es el instrumento econémico de enlace entre los medios de transporte
que llegan o concurren a él. Esta funcién es la misma en el aspecto local, como
en el nacional o internacional. El puerto igualmente ejerce una enorme influen-
cia sobre la economia de todas las regiones a las cuales sirve, dada su natu-
raleza como medio de enlace entre las grandes corrientes de transporte.

2. Realiza una parte de la industria del transporte maritimo por la recep-
cién de navios de todas clases, operaciones de los mismos y el manejo de las
diferentes cargas. De hecho, viene a constituir una empresa industrial en la cual
tienen que emplearse gran cantidad de mano de obra, con el ingreso corres-
pondiente por ese mismo concepto,

Aparte de contar un puerto con las condiciones ya sabidas de: entrada,
seguridad, anclaje, atraque, etc., debera de responder a las siguientes nece-
sidades:
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1. Tener la capacidad suficiente para manejar con sus instalaciones, todo
el trafico proveniente de su hinterland. mas o menos extenso. Al cumplir con
esto, se obtiene de hecho la base econémica del puerto, ya que el trdfico cen-
tralizado hacia él, contendra la corriente comercial que los alimente, e inversamen-
te, el trafico que esté destinado a todos los puntos de su hinterland, provendra
en lo general de los buques que tocan el puerto.

2. Proporcionar a los buques que lo visiten toda clase de servicios conexos
a las necesidades de cada barco durante su estancia en puerto.

Para tener idea exacta de esto, debemos considerar a un puerto y a su
hinterland. como un sector de cierta parte del continente y cuyo radio sera
determinado por la extensién del hinterland y teniendo como centro el propio
puerto. '

La cantidad de trafico potencial que concurra al puerto, sin desviarse. de-
perdera de la actividad econémica de la regién que estard limitada a un nivel
mas o menos elevado de produccién y ahsorcién de unidades de trafico que
pasen por el puerto. Esto traerd como consecuencia lo siguiente:

a) Un nivel elevado y equilibrado. Cuando se trate de lugares industria-
lizados. transformadores de las materias primas que lleguen a él y exportador de
productos manufacturados.

h) Un nivel elevado. pero no equilibrado. Como ¢l resultado de tener un
déficit en la importacion, cuando se trate de regiones productoras de materias
primas, o bien agricolas, que no tengan necesidad de impartar productos del
mercado exterior. :

¢) Un nivel relativamente bajo. Cuando el lugar del puerto es de poco
crecimiento demografico. de desarrollo lento. o hien que por la naturaleza de
su situacién se le pueda clasificar como de régimen economico cerrado.

Para obtener el incremento de potencial del trafico en el sector circular
de que hemos hablado, bastard con que se amplie mas el radio. para de esta
manera incorporar al punto portuario. otros puntos de distribucién de consumo,
o bien de intercambio que se hallan alejados de la zona portuaria, pero este
incremento no podra obtenerse. si antes no se han analizado los siguientes
factores:

1) Que exista la posibilidad de levar a cabo el aumento en las operaciones
de trafico de exportacion e importacion.

2) Que las zonas que se aumenten al hinterland del puerto. no interfieran
cofi ctras zonas de puertos, estableciendo asi una competencia.

Para dar cumplimiento con lo expuesto en el apartado “I”. se hace nece-
saria una vasta red de vias de comunicacién del puerto con la parte interior
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del pais donde se encuentre; que los precios totales por operaciones v trans-
porte, desde los centros productores del interior hasta su destino en ultraman
y viceversa, represente en si, grandes ventajas para cada operacién comercial.
ya sea de exportaciéon o hien de importacion, al futuro. o en potencia.

Los gastos de transporte que grava el precio de las mercancias, varia de
una clase a otra de productos, de acuerdo con la zona de influencia del puerto.
que bien puede ser favorable para unas mercancias y contraria para otras.

Los factores que sirven de apoyo a los puertos de mar. son los siguientes:
gran actividad economica, grandes volimenes de intercambio. precios de trans-
portes interiores y operaciones portuarias reducidas, bajos costos en los fletes
maritimos. Cuando alguno de estos {actores varia por determinada causa hace
variar a los otros consecuentemente.

Otras condiciones favorables son: distancias mas cortas, tarifas operantes

mucho mas bajas que otras, servicio continuado o frecuente y una mayor rapidez
en la evacuacién de mercancias.

Cuando existen deficiencias, las operaciones maritimas sufren fuertes re-
cargos en los fletes, elevandose el costo de las tarifas de transporte para com-
pensar, en parte, las pérdidas por demoras y largas estadias, innecesarias para
los buques. Estas estadias se deben en gran parte a los siguientes motivos:

a) Falta de equipo para maniobras

Este es uno de los factores mas importantes, pues cuando un puerto se
encuentra perfectamente equipado con el material necesario. para sus diversas
operaciones de carga, descarga. transhordo, manejo, ete., complementado todo
con una buena organizacion, se observara que su ritmo de trabajo aproximado
es de 100 toneladas por hora, mientras que uno que no cuente con el equipo
adecuado y necesario para efectuar estas operaciones, se vera que su promedio
arrcja de 30 a 40 toneladas por hora.

b) Organizacién vy distribucion en sus diversas zonas y almacenes

Este es otro punto importante, pues cuando no existe una buena organiza-
cion para la distribucién de las diversas mercancias que llegan a la terminal
portuaria, vienen los congestionamientos de carga, que la mayoria de las veces
obligan a los barcos a prolongadas estadias y por lo mismo los armadores sufren
pérdidas de tiempo, que se traducen en gastos extras que afectan a los fletes.
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Baste citar el siguiente concepto del ingeniero Leandro Rovirosa Wade,
Presidente de la Camara Nacional de la Industria de la Construceion, “. . . Las
inversiones en la adecuacion de los transportes terrestres y aéreos representan
el 98% del total destinado al transporte en general, las del transporte maritimo el
mas barato de todos. o sean las instalaciones portuarias, significan solo el 2%
restante. Se presenta asi, una diferencia que debe meditarse con honda pre-

ocupacion. ..”

Con el objeto de dejar més claro el pensamiento que trata de exponerse,
el sentido real de la idea. se hacen aqui algunas aclaraciones:

Los elementos primordiales para que un puerto opere en condiciones opti-
mas, mediante su modernizacion. son los siguientes:

Reparar y modernizar sus instalaciones, de acuerdo con el trafico del lugar
y el hinterland del mismo. mecanizarlo, dragar sus canales o su bahia. muelles.
etc., mejorar los caminos que conducen a los muelles y embarcaderos. poner en
condiciones las espuelas y escapes de ferrocarril que operan dentro de la zona
portuaria. procurando el constante mantenimiento de éstas, tener siempre equipos
disponibles para el traslado de mercancias, tales como: vagones de ferrocarril,
trailers. camiones. ete., supervisar el equipo de alijo y estiba para tenerlo siem.
pre en condiciones operantes, reducir las pesibilidades de destruccion y deterioro
de éste, y controlar la carga en su manejo con el objeto de reducir al minimo
las pérdidas de mercancias o el dafiado de las mismas.

Por otra parte, en los puertos de altura de nuestra patria. por la naturaleza
de su trabajo especifico, intervienen las siguientes autoridades:

Secretaria de Marina. A través de las Capitanfas de Puerto,

Secretaria de Gobernacion. A través de Migracion.

Secretaria de Hacienda. En asuntos aduanales.

Secretaria de Industria y Comercio. Asuntos de Pesca.

Secretaria de Salubridad vy Asistencia. Control Sanitario.

Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Tarifas.

Secretaria de Trabajo y Prevision Social. Jornadas laborales y prestaciones.

En algunos puertos se tiene también la intervencion de la empresa descen-
tralizada Petréleos Mexicanos para los combustibles.

Cierta falta de coordinacion en los horarios de estas dependencias ocasiona
pérdidas de tiempo en los tramites para el manejo de carga y ademés gravan
el costo del transporte. Ocurre pues. que los costos de operacion por coneepto
«de maniobras portuarias en México, resultan gravadas en un 25 a 309 si se les
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compara con las de los puertos americanos o europeos. De hecho, en los diversos
puertos de América Latina, el costo por concepto de operacién absorbe de un 50 a
60% del costo total del transporte maritimo, restandole por lo tanto utilidad
a las empresas e igualmente a los ingresos hacendarios correspondientes. De
todo esto se deduce que si en los puertos existieran las facilidades necesarias
para la navegacion y el trafico maritimo, México podria tener en ellos mayor
movimiento y por lo tanto mayores ingresos en su economia.

Citemos nuevamente al ingeniero Rovirosa, Presidente de la Céimara Na-
cional de la Industria de la Construccion, a este respecto: “...La obra portuaria,
sin embargo, para que alcance los mayores rendimientos, debe realizarse y orien-
tarse hacia una operaciéon que permita su administracién como un todo, como
la puerta grande que es para toda salida y entrada de productos y personas,
como un factor de desarrollo en su trastierra y en nuestro pais, y para esto,
hay la necesidad de una administracién portuaria, congruente con las exigencias
modernas; con la realidad mexicana; y con una concepcién econémica de la
funcién del puerto. ..”

VI) Los buques y sus clases

Por regla general, los buques varian en sus dimensiones, estructura y cons.
truccion, segun la carga que deban transportar, o la clase de cargas para las
cuales ofrecen las mejores condiciones y facilidad. Pueden clasificarse por el
servicio para el cual fueron ideados de acuerdo con sus sistemas de propulsién,
su construccién y equipo de que se encuentran dotados y por la clase de com-
bustible que utilizan.

Clasificacion de acuerdo con el servicio.

La clasificacion de los buques en este renglon, se basa en las condiciones
en que fueron construidos para el servicio que se pretende den, existiendo tres
clases principales:

a) Servicio de pasaje y correo: Estes tipos de buques son por lo general,
grandes y espaciosos para el acomodo del pasaje y disponen relativamente de
poco cupo para carga; éstos se encuentran siempre destinados a las rutas prin
cipales del Atlantico y a las del Pacifico. Los buques que efectian servicio en
el Pacifico disponen de mas espacio para la carga, que los del Atlantico, siendo
su velocidad un poco menor que la de los primeros.

b) Buques de tipo intermedio o mixto: Los buques llamados de tipo mixto,
o sea los de pasaje y carga, disponen de mucho mayor espacio para carga, que
los destinados exclusivamente al pasaje; pueden transportar toda clase de mer-
cancias.
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¢) Buques para transportar carga seca: Este tipo de barco es construido
especialmente para transportar carga exclusivamente, aun cuando pueden trans-
portar hasta doce pasajeros como limite, La mayor parte de los buques car-
gueros norteamericanos disponen de estos alojamientos.

d) Buques petroleros: Los buques de este tipo proveen de combustibles
en el mundo, y por la demanda de éstos representan un excelente negocio, de
manera que dia a dia se incrementan las flotas petroleras mundiales.

En efecto, en el afio de 1939 los buques petroleros representaban el 16%
del tonelaje de la flota activa en el mundo: en el afo de 1955 estos buques
han alcanzado el 309 del tonelaje total de la flota mercante mundial.

Debemos subrayar que, el transporte maritimo es el més barato; de ahi
que productos de los lugares mas diversos del globo tengan posibilidad de
mercado en partes distantes, por medio de la via maritima. Se ha calculado que
el gasto para transportar una tonclada de carga sobre una distancia de una
milla por mar, es de siete octavas partes de un milésimo de dolar, o sea el lla-
mado mill; contrario al transporte de ferrocarril que alcanza a 8.48 veces mas
o sea 7.4 milésimos de dolar.

Para justificar la necesidad nacional de desarrcllar nuestra marina mer-
cante y dejar bien claras las ventajas de la transportacién maritima mexicana,
debe destacarse su gran economia en lo referente a fletes. Comparemos las
tarifas operantes por los medios de transporte terrestre, via ferrocarril y el trans-
porte maritimo,

Tomemos como ejemplo a la tarifa flete por tonelada de trigo desde el puerto
de Guaymas, Son., al de Veracruz. Ver., que es de $191.00 la tonelada,
mientras que por via maritima se tiene la de $131.63 M.N.

Un tren del FF.CC., convoy ferrocarrilero que podra llamarse grande, con
doble traccién de maquinas diesel, puede arrastrar 100 carros sobre la via
férrea siempre y cuando se tenga un camino normal sin pendientes pronuncia-
das. Calculando su maximo normal comiin de 50 toneladas por carro, arrastra
entonces 5,000 toneladas. El tiempo de duracién no es posible determinarlo,
pues desde que salga de su punto inicial hasta que llegue al de destino, se
tendria que contar con via libre para economizar tiempo, premisa bien dificil
de alcanzar, asi como también el arrastrar 100 carros caja demandaria un
tremendo esfuerzo para lo cual se tendrian que utilizar varias unidades motrices
de diesel.

Por el contrario, un buque en un solo viaje, puede traer en sus bodegas
las 5,000 toneladas de trigo, economizando tiempo y dinero. Con lo cual se
demuestra graficamente la gran economia que representa el flete maritimo com-
parado con otros sistemas.
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VII) Por qué debe impulsarse el transporte
maritimo mexicano

México por su situacion geografica en América, se encuentra en un area
proxima a las comunicaciones maritimas. Nuestra patria limita al norte con los
Estados Unidos en una extension de 2,597 Kms, de frontera, de la cual corres-
ponden 1,445 Kms., a las fluviales; al este, el Golfo de México y el Mar Caribe
con 2,611 Kms., de costas incluyendo los 106 Kms., que circundan las Islas del
Mar Caribe; al sureste, Belice y Guatemala, con 1,133 Kms., de fronteras, de
los cuales 491 Kms., son de rios; y al oeste con el Océano Pacifico, con 6,608
Kms. de costas incluyendo los 1.088 Kms., que corresponden a las islas del
Océano Pacifico y del Golfo de California.

Cuenta con una vasta extensién territorial. con exuberante flora y fauna vy
su suelo submarino, o sea la platalorma continental, contiene una gran variedad
de: minerales. hidrocarburos, etc.. asi como los mas ricos bancos camaroneros.

Hablar de la tradicién maritima de México, es verdaderamente interesante,
pues puede abarcarse en ella desde las primitivas canoas que en la época pre-
colonial, tenian establecidas sus rutas de comercio maritimo desde el Golfo
de México hacia Centroamérica. También podemos recordar su construccién
naval a través de sus primeros astilleros, ya sean los establecidos en Texcoco
por los hispanos para la dominacién de la Gran Tenochtitlan, u otros estable-
cidos en Huatulco, Oaxaca, de donde salieran las naves que servirian para el
descubrimiento de la Baja California.

Igualmente es interesante hablar de la época colonial, en que las merca-
derias eran traidas del Lejano Oriente en las famosas Naos de la China que
llegaban al puerto de Acapulco y cuyo cargamento trasmontaba cordilleras y
montanas para salir nuevamente por el puerto de Veracruz. con destino a los
mercados de Europa. Todo esto confirma la alta calidad maritima de Meéxico,
desde épocas remotas, asi como que fue el primer pais en América continental

que establecié no sélo sus propios astilleros, sino inclusive rutas de comercio
maritimo.

VIIL) El transporte maritimo mexicano

Para México, el transporte maritimo reviste una gran importancia, ya
que el tonelaje que se mueve por este medio, tanto el de importacién como el de
exportacion, viene a representar un renglon vital en la economia de la nacién.
Como demostracion mencionaremos que en 1959 el total de importaciones trans-
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portadas fue de 4.090,437 toneladas y el transportado por la via maritima alcan-
76 la cifra de 948,589 toneladas. Las exportaciones en ese mismo  aiio fueron
8.974.640 toneladas, habiéndose transportado en buques, la cantidad de 4.189,681
toneladas. Durante el afio de 1963 el total de importaciones fue de 4.448,061 to-
neladas, correspondiendo a lo transportado por la via maritima la cantidad de
1.253.200 toneladas. El movimiento en exportaciones fue de 7.274,316 toneladas.

Durante el afio de 1959, los buques con bandera mexicana integrantes de
la flota mercante nacional, transportaron mercancias con caracter de importa-
cién por la cantidad de 102,946 toneladas que comparativamente con los datos
estadisticos enunciados anteriormente, nos viene a representar el 10.9%. En
exportacién se movieron por la via maritima la cantidad de 19,582 toneladas,
que con los datos anteriores igualmente nos arroja un 0.6% y sumando nosotros
el tonelaje transportado en importacién y exportacion, obtendremos la cantidad
de 122,528 toneladas que nos da un 2.4%.

En el afio de 1963 en importacién, se movieron por medio de nuestros
buques la cantidad de 189,935 toneladas que comparadas con el total del mismo
ano de los datos anteriores, nos da 15.59%. En exportacion el tonelaje movido
fue de 971,806 que comparindolo en la misma forma nos viene a dar 6.4%.
Sumando nuestros tonelajes movidos en exportacion e importacién, obtendremos
la cantidad de 1.161,741 toneladas, pudiéndose observar que se ha obtenido
un notable aumento.

La razén por la cual comparativamente se ha incrementado el tonelaje de
importacién con respecto al de exportacién, es que se cuenta ahora con naves
disponibles, prefiriendo el embarcador este medio de transporte, por la gran
economia que representa para él, en comparacién con los otros. En parte tam-
bién, se ha desarrollado, porque su organizaciéon ha mejorado, pues para que
la carga de exportaciéon sea conducida por via maritima se requiere contar
con buques nacionales disponibles y que, por su parte, el exportador cuente con
buenas relaciones comerciales,

Debemos de tener presente que cuando las materias que por su caracter
especifico se clasifican como de importacién, no son conducidas en nuestros
barcos mercantes, vienen a representar por este concepto una fuga de divisas,
ya que, de acuerdo con los convenios existentes y establecidos el costo del flete
tiene que ser pagado por el importador.

Por lo contrario, las mercancias de importacién que son conducidas a
puertos nacionales en buques de nuestra flota, no representan ni entrada ni fuga
de divisas, ya que las liquidaciones que corresponden en este caso, tienen que
hacerse forzosamente en moneda nacional. Pero aun cuando esto es cierto, hay
que ver también que las mercancias de exportacién conducidas o transportadas
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en nuestros buques mercantes con bandera nacional, representan, éstas si, u
ingreso de divisas para nuestra nacion. |

IX) La flota mercante actual

Debido a un entendimiento entre la iniciativa privada y el Gobierno dentro
del aspecto maritimo, en el complejo asunto del transporte maritimo, parti-
cularmente en lo que se refiere a crear, administrar y acrecentar una flota mer-
cante, se ha llegado a un resultado estimulante, pues con el ritmo del progreso
de nuestra nacion, la Marina Mercante se ha acrecentado a partir del ano de
1960, acentuindose mas este desarrcllo de 1962 a 1965. En efecto. la flota mer-
cante de altura ha aumentado su tonelaje, sobre bases firmes, proyectando ese
desarrollo hacia las necesidades del futuro y protegiendo de paso, nuestro co-
mercio exterior que anteriormente costé mucho a la nacién por la falta adecuada
de transportes.

Actualmente nuestra Marina Mercante, cuenta con una flota de altura per-
fectamente organizada y que presta un servicio eficiente.

Para referirnos a este apartado haremcs mencién a la interesante ponen-
cia del C.P.T., Francisco Lopez Barredo, intitulada Medios de Transporte en
América y pronunciada recientemente en el Seminario para el Fomento de las
Exportaciones de la A.N.LLE.R.M. Dice el profesionista mencionado: .. .En los
altimos anos ha sido muy importante el desarrollo que... han alcanzado. ..
las rutas fundamentales para nuestro pais... La flota mexicana que cubre tra-
ficos internacionales cuenta con 30 unidades en operaciébn que en conjunto
desplazan 148,632 toneladas y en los dltimos cinco afios, han recorrido apro-
ximadamente 6.945,220 Kms. habiendo transportado 2.469,307 toneladas.

Asimismo, se dispone de una flota petrolera formada por 18 buques-tanques
cuyo tonelaje es de 223.715 toneladas.

Con los elementos de transporte que integran la Marina Mercante nacional,
se estan percibiendo fletes por valor de mas de 200 millones de pesos anuales
que anteriormente se pagaban a barccs extranjeros v que representaban una
considerable fuga de divisas.

X) Las rutas mercantes mexicanas
El impulso del progreso nos pone de manifiesto que las actuales rutas co-

merciales no son como en los tiempos pretéritos de la vela, en que se encontraban
grandemente sujetas a las fuerzas fisicas de la naturaleza, como los vientos y
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las corrientes marinas. El progreso actual nos coloca ya en la época de la
propulsién por energia nuclear. y nos presenta el prototipo de los mares en la
era atomica, el barco nuclear Savanah.

En la moderna navegacién, las largas rutas maritimas, son arcos de circulo
méaximo que con rumbos variables progresivamente, son la distancia mas corta
entre dos puntos. Esto representa un gran ahorro de millas, en comparacién
con las antiguas navegaciones que se hacian sobre rutas trazadas sobre un

rumbo fijo.

Los factores principales que determinan las grandes rutas maritimas son:
los Geogrdficos y los Econémicos, éstos nunca pueden estar separados, pues
siempre encontraremos un nexo de interdependencia entre ellos,

La flota mexicana opera en el comercio exterior de nuestro pais en las
rutas siguientes:

De los puertos mexicanos del Golfo de México a:

1. Los puertos europeos del Atlantico del Norte.

2. Los puertos norteamericanos del Golfo de México.

3. Los puertos del Atlantico del norte de Estados Unidos de América.
De los puertos mexicanos del litoral del Pacifico a:

4. Los puertos centroamericanos hasta Balboa, Panama.

5. Los puertos sudamericanos de Buenaventura, Colombia, Guayaquil,
Ecuador, Callao, Pera y Valparaiso, Chile.

6. De los puertos mexicanos del litoral del Pacifico a los puertos del Golfo
de México a través del Canal de Panama. b
El Puebla, de 17,330 toneladas de desplazamiento, esta en el servicio a

Europa y es la primera vez en la historia de la marina mercante mexicana que

un barco de bandera nacional cubre un servicio regular de ruta con itinerarios

fijos entre los puertos mexicanos del Golfo de México y los europeos de la costa

atlantica.

Por considerarlo ilustrativo, entresaquemos del estudio artes mencionado,
algunas informaciones sobre las condiciones de transporte a distintos Estados
Americanos.

1. Estados Unidos de Norteamérica: se encuentra establecido un servicio
regular semanario, con itinerarios fijos entre los puertcs mexicanos del Golfo
de México y los norteamericanos del mismo Golfo de la Costa Atlantica. Este
servicio que durante mas de 150 afios habfa venido siendo cubierto por embar-
caciones de bandera extranjera y que representaba una fuga considerable de
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divisas para México, por concepto de pago de fletes, a partir del mes de agosto
de 1960, con grandes esfuerzos, fue adquirido por una empresa ciento por
ciento mexicana y desde esa fecha los barcos de la Linea Mexicana Campeche,
lalapa, Monterrey, Toluca, Mérida, Guadalajara, han venido operando inin:
terrumpidamente, tanto en la ruta del Atlantico, como en la del Golfo de
México.

Este servicio, por su frecuencia y caracteristicas, es indispensable para faci-
litar en general las exportaciones mexicanas y principalmente las de nuestros
productos basicos, como son el henequén, calé y metales, que constituyen un
renglon fundamental de la economia mexicana.

2. Canada: la situacién geogrifica de este mercado, nos obliga a atravesar
el territorio norteamericano. .. para llegar a él por la via terrestre.

Lo anterior, aunado al menor ccsto que en general representa el empleo
de la via maritima, ha originado que la mayor parte de nuestro comercio con
Canada se realice a través del transporte por mar,

En 1964, las importaciones que efectuamos de Canada ascendieron a
$ 761.554,000.00 M.N., y estuvieron integradas principalmente por papel para
periodico, celulosa, desperdicics de titanio, asbectos, etc.... nuestras expor-
taciones al Canada durante el mismo lapso alcanzaron Gnicamente la cifra de
$ 114.963,000.00 M.N. descompensacion que se refleja en la operacion de los

transportes.

3. Los paises de la ALALC (Asociacién Latinoamericana de Libre Comer-
cio). La configuraciéon natural de los paises sudamericanos, y las grandes dis-
tancias a recorrer, han provecado que el medio logico para unirlos lo constituya
la via maritima, a través de la cual se transporta mas del 909% del comercio
zonal.

Si tomamos en cuenta lo anterior, coincidiremes en que para acelerar el

proceso de integracién econémica que persigue la ALALC, es indispensable con-
tar con un sistema de transporte maritimo eficiente y adecuado.

El transporte por mar de México a los paises sudamericanos del Atlantico
se ha venido desenvolviendo en forma muy alentadora a partir de 1962, en que
una misiéon mexicana visité Brasil y pudo convencer a las autoridades brasilefias

para el establecimiento de un servicio mensual del puerto de Tampico al de Rio
de Janeiro y de Santos.

Por lo que se refiere al transporte maritimo en el litoral del Océano Paci-
fico, es satisfactorio citar que en el curso de 1964, los barcos mexicanos realiza-
ron 19 viajes a Buenaventura, Colombia; Guayaquil, Ecuador; y Callao, Peruq,
y que durante el primer semestre del presente afio, se han efectuado un prome-
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dio de dos salidas mensuales en esta ruta, habiendo logrado prolongar algunos
de los viajes hasta puertos chilenos.

Las compras de papel para periédico que nuestro pais ha realizado en Chile,
han permitido la ampliacién de esta linea que actualmente cubre, desde Ense-
nada hasta Valparaiso, un litoral de 8,600 Kms.

“...A iniciativa de los navieros mexicanos y con base en el espiritu del
Tratado de Montevideo, se aprobé un principio para eliminar a favor de los
barcos de los paises de la ALALC las barreras que existen en algunos de ellos
y que obstaculizan el trafico: otorgindoles por otra parte, el beneficio de un
tratamiento igual al que disfrutan sus naves nacionales, con el propésito de que
el trafico de la zona llegue practicamente a convertirse en un trafico de cabotaje.

4. IECA (Integracién Econémica Centro Americano): la proximidad con
nuestro pais y la similitud de idiosincracia de los pueblos centroamericanos,
colocan a nuestros exportadores en una posicién de competencia muy favorable
en estos mercados, que por las razones sefaladas pudieran ser considerados
como los naturales de México.

Estén eperando actualmente entre nuestros puertos v los centroamericanos
de este litoral, con un servicio mensual, la Grace Line, la Nipon Yussen Kaisha
Line, la Japan Line y con un servicio semanario con salidas desde los puertos de
Manzanillo y Acapulco, la Linca Mexicana del Pacifico, que hace escala en casi
todos los puertos centroamericanos hasta Balboa y Colén Panama.

Actualmente los servicics de la Linea Mexicana del Pacifico han propiciado
el desarrollo del intercambio comercial con dichos paises a tal grado que du-
rante la primera mitad del presente afio la carga transportada por sus barcos,

se duplicé en comparacién con la transportada durante el mismo periodo en el
aho anterior.

XI) Proteccion a la marina mercante

En México, durante los iltimes 35 afios, hemos visto que se han promulgado
varias leyes que apoyan y favorecen a determinados aspectos de la Marina Mer-
cante. En el afio de 1930 fue promulgada la Ley de Subvenciones a la Marina
Mercante Nacional, mediante la cual se concedia una subvencién de $1.00 anual
por tonelada bruta de arqueo a las naves que se encontraran dedicadas al ser-
vicio de navegacién de altura y cabotaje de carga. Se le daba preferencia a las
naves que efectuaran servicio entre puertos del Golfo de México y el Caribe, a
las que habian sido construidas en el pais, y a las de construccién mas reciente.
Ademas de estas franquicias, gozaban de otros privilegios, tales como ser des-
pachadas en turnos de noche y dias festivos, preferencia en les muelles para
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atraque, etc. Esta ley se reformé por otra similar en el afio de 1938, y ésta a su
vez, por un decreto del afio de 1944. En los dltimos afios hemos visto que estas
disposiciones han sido sustituidas por las estipulaciones en materia fiscal v credi-
ticia de la Ley de Industrias Nuevas y Necesarias que en su extensién se aplicé
a la Marina Mercante y a la construccién naval, solamente para apoyos fiscales
y financieros.

Fuera de lo antes dicho, México no tiene régimen de preferencia para sus
buques con respecto a los extranjeros, no obstante que durante el afio de 1963
su exportacion llego a la cantidad de 7.274,316 toneladas entre azufre, minera-
les, sal y productos industriales manufacturados y semimanufacturados, café,
trigo, azlicar, maiz, otros cereales, algodén, ete.

Por concepto de importacién se obtuvo la cifra de 1.253,200 toneladas, todo
movido por via maritima.

Los ingresos aduanales recaudados por impuestos de importacién en los di-
ferentes puertos durante el afio de 1963, ascendié a la cantidad de .........
$ 630.669,436.01 y en el afio de 1964 esta misma cantidad ascendi6é a ......
$ 720.628,805.17.

Por concepto de exportacion, los ingresos aduanales recaudados ascendie-
ron per medio de las aduanas maritimas a la cantidad de $342.781.330.01
en el afio de 1963 y en el afo de 1964 estos impuestos aduanales recaudados
por las aduanas maritimas ascendieron a $410.426,244.39. Si estas cantidades
las sumamos a las recaudadas por concepto de importaciones, entonces tendre-
mos que el total por los afios de 1963 y 1964 nos arroja $2.084.305.815.58

que ingresaron a las arcas nacionales.

Las importaciones en su mayoria correspondieron a productos industriales
terminados, sustancias y sales quimicas y algunos materiales indispensables de
caracter primario para complementar nuestras industrias.

Conclusiones

"

Por lo antes expuesto, se proponen las siguientes recomendaciones, con la
finalidad de fortalecer y desarrollar el transporte maritimo en México:

L. El establecimiento de una autoridad portuaria—En la forma que se
estime mas adecuada, la cual operando en los puertos nacionales, venga a mejo-
rar las instalaciones y los equipos portuarios, eliminando toda clase de trabas y
la desorganizacién que por desgracia hasta la fecha prevalece en algunos puertos.
Esto también es consecuencia de la diversificacién de tarifas existentes, como
anteriormente se indic6, todo lo cual viene a gravar enormemente el flete mari-
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timo, y a entorpecer la fluidez en el trabajo de las diversas operaciones portua-
rias, tales como carga, descarga, trashordo, etc. Con el establecimiento de la
autoridad maritima portuaria, no sélo se lograra acelerar el ritmo de trabajo
en los puertos, tener igualmente una tarifa dnica, modernizar su equipo, etc.,
sino que en esta forma el Gobierno podria recuperar parte de las grandes in-
versiones que por este concepto ha erogado, ya que hasta ahora lo que ha ocu-
rrido es que se ha alfombrado la casa para uso de los visitantes, sin buscar la
fuente de ingresos econémica que deben representar los puertos nacionales.

1. Ayuda del Estado.—Se hace necesario que el Gobierno Iederal dedique
no solo sumas determinadas a la Marina Mercante y a elevar su nivel, sino que
se dé a ella la atencion que merece histéricamente, como fuente de ingresos
economicos. Es doloroso reconocer que los caminos del mar no se han contem-
plado como fuerza econémica para nuestra patria, ni como proyeccién de Mé-
xico hacia el comercio exterior, pues hasta hace poco es que se ha puesto atencién
en este renglon.

Debe tenerse presente subvenciones y primas necesarias para la navegacion
libre y para las lineas de navegacién; igualmente deben de existir las destinadas
a la construccion para favorecer a los astilleros nacionales, eliminando, o al
menos tratando de atenuar, la competencia extranjera de momento. Primas para
el desguace, mediante las cuales el armador que dé de baja barcos de “edad”

o viejos, sea favorecido con una prima que le permita mas adelante la construc-
cion de nuevas unidades.

III. Que se instituya el Instituto de Crédito Maritimo o el Banco de Fo-
mento Maritimo vy Crédito para la Construccion Naval.

A través de cualquiera de estas instituciones el Gobierno puede fomentar
el desarrollo y desenvolvimiento de la Marina Mercante, que es de imperiosa
necesidad, ya que de esta manera podrd garantizar las inversiones de la ini-
ciativa privada y la libertad de aportaciones efectivas, estableciendo asi un ver-
dadero plan econémico con una economia debidamente dirigida, evitando fugas
de divisas por la falta de transportes maritimos.

A través del Banco de Crédito Maritimo y Fomento para la Construccién,
o bien del Instituto de Crédito Maritimo, se podra lograr el auge de nuestra
marina comercial y la solucién del problema maritimo de México. Estas insti-
tuciones, cualquiera de ellas, vendra a ser la arteria vital que inyecte el impulso
creador que necesita la nacién para incrementar y fortalecer su flota mercante,
poner en funcionamiento nuevos y capaces astilleros y con ello ser reconocidos
en el orden econémico internacional, con una capacidad de trabajo y una espe-
cializacion en las actividades maritimas. Si por alguna circunstancia esto no
puede llevarse a cabo, continuaremos siendo tributarios de las flotas extranjeras,
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con el dano inevitable también para otras ramas de la produccién nacional,
que resentiran la falta de este medio de expansion.

Sefioras y sefiores: esta modesta y algo desordenada exposicion, cuyo valor
reside en los hechos y cifras que contiene, aspira solamente a estimular la ma-
dura reflexion acerca del problema maritimo de México; problema que debe
ser resuelto, segiin creemos, sobre la base de un respaldo y garantia para las
aportaciones de la iniciativa privada, que coopera actualmente al sistema de
transporte maritimo en nuestra patria, y con vistas a obtener de esa industria
las ventajas econdmicas y de desarrollo general que, al igual que ha brindado a

otros paises, ofrece también a México.

Estamos identificados con el Secretario de Marina, almirante C. G. Anto-
nio Vazquez del Mercado, cuando nos dijo el lo. de junio del presente afo:

“_ . .Sabiendo de los propésitos del sefior Presidente de la Republica, de
luchar en favor del progreso maritimo, los marinos. .. advierten amplios hori-
zontes y presienten mejores dias, y asi como los medios de comunicacion y
transporte terrestres y aéreos, han recibido la ayuda e impulso de nuestra Admi-
nistracién Pablica; en igualdad de trato la Marina de México espera confiada,
las normas legales que le brinden apoyo y auxilio...”

México, D. F., a 5 de octubre de 1965
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MARTES 5 DE OCTUBRE

16 horas. LAS COSTAS Y LOS MARES MEXICANOS
SESION PLENARIA

Presidente. Profesor Ildefonso Villarelo. de Coahuila.

Secretario. Abel Suarez de Ledn, de Coahuila.

Los Puertos y la Marina Mercante en la Economia Nacional, trabajo pre-
sentado por el capitin geéerafo Roberto Huesca Mejia, de la Secretaria de Ma-.
rina, fue leido por el capitin José Berzunza. de la misma dependencia.

El capitin Berzunza manifesté al Congreso que dicha ponencia debe de
considerarse como la opinién oficial de la Secretaria de Marina.

La asamblea aprobé las recomendaciones contenidas en la ponencia sobre
Los Puertos y la Marina Mercante en la Feconomia Nacional.

El profesor Ildefonso Villarelo dio a conocer a los miembros del Congreso

que, como una informacién complementaria a los trabajos presentados en la
sesion, se habia distribuido la obra del ingeniero José Domingo Lavin, intitulada

Geografia Mexicana de Tres Dimensiones, que trata sobre la necesidad de que
México incorpore a su territorio nacional el fondo y el subsuelo de los mares
adyacentes hasta un limite que debe fijarse sobre la base de un conoide pro-
yectado hacia el interior de la Tierra.
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