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GLOSARIO DE TERMINOS Y ABREVIATURAS

Aguas Interiores: Son las aguas situadas en el interior de la linea de base del
mar territorial, de jurisdiccion provincial y generalmente se trata de mares, golfos,

canales o rios que sirven para la nhavegacion de cabotaje.

Aguas Territoriales: Parte del mar limitrofe a la costa de un pais sobre el que,
segun el derecho internacional, el Estado tiene jurisdiccion y soberania y puede
regular el trafico y explotar sus recursos. ElI mar limitrofe es de 12 o 200 millas,

segun el pais de que se trate.

Alta Mar: Aguas que no se encuentran bajo la soberania de ningin estado. Aguas
internacionales. Comprende para los estados riberefios y los estados sin litoral:
Libertad de navegacion. Libertad de sobrevuelo. Libertad de tender cables y
tuberias submarinas. Libertad de construir islas artificiales y otras instalaciones
permitidas por el derecho internacional. Libertad de pesca. Libertad de
investigacién cientifica. Estas libertades pueden ser ejercidas por cualquier

estado.

Andlisis Econémico Método para separar, examinar y evaluar, tanto cuantitativa
como cualitativamente y tanto al interior de la economia como en su relacion con
el exterior, las interrelaciones que se dan entre los distintos agentes econémicos,

asi como los fendmenos que de ella se derivan.

Andlisis Estadistico Herramienta para estudiar el comportamiento de un proceso
0 poblacién durante un periodo establecido mediante el andlisis de una muestra

de éstos.

Apertura Comercial Reduccion o eliminacién de barreras arancelarias u otras

restricciones a las importaciones de caracter no arancelario.

Armador: Persona fisica o juridica propietaria del buque, o la que, sin serlo, lo

tiene en fletamento. En cualquiera de los casos, es el que acondiciona el buque

VI




para su explotacion, obteniendo rendimiento del flete de las mercancias o

transporte de pasajeros.

Armar Un Buque Dotar a un buque de todo lo necesario para la navegacion y
para cumplir correctamente con su cometido, ya sea éste comercial, militar o de

recreo. Sin: Aparejar.

Arqueo: Capacidad o volumen de los espacios cerrados de un buque. Es de dos
tipos: a) el arqueo o tonelaje de registro bruto (TRB), que determina la capacidad
total de todos los espacios cerrados de un buque, incluyendo los que hubiere
sobre la cubierta; y, b) el arqueo, o tonelaje de registro neto (TRN), que determina
la capacidad que resulta de restar al TRB los espacios ocupados por la tripulacion,
maquinas, combustible, pertrechos, etc. EI TRB establece la capacidad util del
buque para el transporte de carga o personas. La unidad de medida del arqueo es
la tonelada de arqueo o de registro, también denominada de Morson, que equivale
a 2,832 metros cubicos. Sin: Tonelaje de Registro.

Arqueo Bruto: Es la expresion del volumen total de una nave, determinada de

Acuerdo con las disposiciones internacionales y nacionales vigentes.

Buqgue: Un buque es un barco con cubierta que por su tamafo, solidez y fuerza es
apropiado para navegaciones maritimas de importancia. Para aclarar este
concepto, se puede decir que cualquier buque es una embarcacion o barco, pero
gue cualquier embarcacién o barco no es necesariamente un buque. Ademas,
debe reunir las siguientes condiciones: flotabilidad, solidez o resistencia,
estanqueidad, estabilidad, y navegabilidad (velocidad y evolucién).

Cabotaje: Todo transporte de carga entre puertos de un mismo pais.
Calado: Es la profundidad sumergida de una nave en el agua. Canal de

Navegacion: Espacio maritimo natural o artificial utilizado como transito de las

naves, para permitirles acceder a las instalaciones portuarias o retirarse de ellas.




Carga: Cargamento o conjunto de efectos 0 mercancias que para su transporte de

un puerto a otro se embarcan y estiban en una nave.

Eslora: Se refiere a las dimensiones totales, en cuanto a lo largo de la nave tal
como figura en el Certificado de Matricula.

Marina: Conjunto de instalaciones portuarias y embarcaderos, sus zonas
acuaticas y terrenos riberefios, en las que se realiza exclusivamente actividades
de turismo, recreacion y deportivas, incluidas la construccion, reparacién y

mantenimiento de embarcaciones deportivas.

Mercancia: Toda carga que se transporta, que ha sido y/o va a ser transportad ~

bordo de una nave.

OMI: Organizacién Maritima Internacional

Puerto Maritimo: Conjunto de espacios terrestres, aguas maritimas e
instalaciones que, situado en la ribera del mar, reinan condiciones fisicas,
naturales o artificiales y de organizacion que permitan la realizacion de
operaciones de trafico portuario y sea utilizado para el desarrollo de estas

actividades por la administracion competente.
SCT: Secretaria de Comunicaciones y Transportes

Sistema Portuario Nacional: Es el conjunto de personas naturales o juridicas,
bienes, infraestructuras, puertos, terminales e instalaciones portuarias, sean éstos

publicos y/o privados situados en el territorio.




RESUMEN

El presente trabajo de tesis, tiene como finalidad determinar la posicién a nivel
mundial, asi como los principales problemas juridicos de la marina mercante
mexicana en su desarrollo competitivo dentro del sector transporte maritimo. Para
lo cual se realizdé una investigacion mixta, la parte cuantitativa corresponde a la
elaboraciéon de un ranking mundial con base en la mayor correlacion de las
variables y la cualitativa por medio de un Andlisis Econémico de Derecho; en esta
Gltima, se analizan las mejores practicas a nivel internacional y el impacto en
México, comparado con Panama por ser el pais latinoamericano con mayor

namero de registro de buques.

ABSTRACT

This thesis, aims to determine the position worldwide as well as the principal legal
problems of Mexican merchant marine in their competitive development in the
maritime transport sector. For which a joint investigation was conducted, the
quantitative part is the development of a global ranking based on the degree of
correlation between the variables and the qualitative by an economic analysis of
law; in the latter, the best international practices and the impact on Mexico,
compared to Panama as the Latin American country with the highest number of

Ships are analyzed.

Palabras clave: Comercio, Marina Mercante, Derecho, Economia.

Keywords: Trade, Merchant Marine, Law, Economy.
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INTRODUCCION

Lo primero que debe entenderse al hablar de sector transporte maritimo, es la
relacion inherente que guarda este medio de trasporte con el comercio
internacional, ambos correlacionados de manera directa con el crecimiento
econdémico de cualquier estado; esto porque el trafico de altura, por definicion es
internacional, y al ser un medio de transporte de mercancias se entiende como
consecuencia ldgica, el desarrollo de actividades comerciales entre particulares o
bien los propios estados; por tanto existe un beneficio directo en el crecimiento
econdémico de aquellos paises que realizan intercambio por este medio a través

de sus importaciones, exportaciones o empleos generados.

En segundo lugar, atendiendo a la clasificacion y uso de las embarcaciones, se
entiende como transporte maritimo o marina mercante de altura, a aquellas naves
que por su capacidad, caracteristicas fisicas y dimensiones, realizan travesias en
aguas internacionales, asi como maniobras de atrague, carga y descarga en

puertos, de paises diversos al de la nacionalidad que ostentan.

El comercio internacional tiene una importancia trascendental en la vida
econdémica de cualquier nacién, en consecuencia, el transporte ha tenido un
crecimiento sin precedentes, considerdndose actualmente un requerimiento
indispensable en cualquier pais que realice intercambios por importacion o
exportacion en cualquiera de sus modalidades. Una de las partes fundamentales
del transporte multimodal, es el realizado via maritima, actualmente el mas
utilizado por contar con la capacidad de mover grandes volimenes de mercancias,
secas, liquidas, a granel o bien contenerizadas; dicho auge es fomentado en gran
medida por los retos que representa que el planeta tierra este constituido en sus
tres cuartas partes por agua y por las necesidades antagodnicas de intercambio de
productos (Olmedo, 2007).

Existen diferentes tipos de buques para los diferentes tipos de mercancia (Anexo
1, Tipos de Buques en Flotas Mercantes); las Naciones Unidas (ONU), clasifican
las mercancias en mas de cien categorias “mayores”, dividiendo cada una en sub-
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categorias, dando asi lugar a un sinfin de clases diferentes. Sin embargo, en el
tradfico de mercancias por mar, se divide primordialmente en dos grupos
principales, el de los graneles (solidos y liquidos) y el de la carga general; en
contenedores, (Freire P. R., 2013).

En vista de lo anterior, las flotas mercantes de cualquier pais representan una
parte estratégica de los volimenes de comercio de los mismos por las razones
anteriores y a su vez, debido a los ingresos que representan en la balanza
comercial de pagos por cuestiones de impuestos a las mercancias, maniobras en
los puertos, costos de fletes y de seguros en el transporte, y por ser una de los

sectores con mas generacion de empleos, tanto directos como indirectos.

Se debe tomar en consideracidon que la actividad maritima esta sujeta a un sinfin
de variables, climatolégicas, ambiéntales y econdmicas; asi mismo por la ley de la
oferta y la demanda de productos, que se comportara de acuerdo a la situacion
por la que atraviese el mercado de cualquiera de las mercancias que por via
acuatica son transportadas; de igual manera situaciones como la proteccion al
medio ambiente reflejadas en leyes de navegacion y seguridad, hacen que los
buques tengan periodos de vida y estandares de seguridad bastante bien
delimitados, la tripulaciébn a bordo requiere regulaciones especificas, lo que
implica gastos y costos para el naviero, el cual en busca de proteger sus intereses,
matriculard sus embarcaciones en aquellos paises que le proporcionen una
ventaja competitiva y pueda de esa manera conseguir el mayor rendimiento

posible en cada ruta navegada (Laxe, 2009).

México por su posicion geografica, al contar con amplia frontera terrestre con
Estados Unidos (EE.UU), pais que requiere altos volimenes de bienes y servicios,
el estar ubicado entre dos océanos, Atlantico y Pacifico, y poseer una amplia
extension de mar territorial, le permite el manejo de grandes volimenes de
comercio, principalmente después de la apertura comercial de la década de los
ochenta, lo que lo llevé a superar las crisis econdmicas que enfrentd; sin embargo
la misma situacion planteada con antelacion provocé cambios en la actividad

comercial nacional, lo que afecté6 de manera directa a los empresarios y navieros
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mexicanos, asi como al propio gobierno, desapareciendo practicamente del ambito
nacional, la cultura maritima, reduciendo su capacidad y eficiencia en los servicios
ofertados (Olmedo, 2007).

Actualmente, el transporte maritimo de altura nacional estd en vias de
desaparecer completamente del ambiente internacional; la falta de recursos y
fomentos a este sector, que no han sido contemplados ni regulados de manera
adecuada, durante varias décadas, por el gobierno mexicano, deja en completo
estado de indefension a este rubro.

Por lo que la intencién de la presente investigaciébn se centra en demostrar la
importancia de la Marina Mercante Mexicana de altura, a través de la
competitividad de la misma; la relevancia de este medio de traslado de
mercancias y los beneficios que pierde el Estado Mexicano al no contar con flota
adecuada; asi mismo el saber que es mas conveniente para la nacion, si el
extinguir a su Marina Mercante y pagar por los servicios de importacion y
exportacion a extranjeros; o bien fomentar a la misma, teniendo como
consecuencia, captar los ingresos que por esos conceptos se generan.
Considerando que México en varios momentos de su historia ha buscado ser
participe de la actividad maritima a nivel internacional, llegando a la presente y

desalentadora situacion que muestra el sector nacional, en la actualidad.

Resulta logico el deducir que la inversion en el sector transporte maritimo de altura
se vuelve innecesaria, cuando se analizan los volumenes de comercio de
produccién nacional, sin embargo, dada la situacién actual, en la que el comercio
mundial de mercancias y propiamente el comercio maritimo crecen a un ritmo
acelerado, incluso mas rapido que el valor del producto interno bruto (PIB) mundial
y la productividad industrial, es necesario determinar y aclarar la importancia de
este medio de transporte en nuestro pais y la forma en la que el mismo coadyuva
al crecimiento del comercio internacional de México, dando origen a la hipotesis
fundamental de la presente investigacion, la cual establece que: Las toneladas de
peso muerto, las toneladas de registro bruto, el numero de buques, la

conectividad, la balanza comercial de servicios y la bandera, fueron las principales
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variables en el andlisis econémico de derecho que determinaron la competitividad
de la Marina Mercante Mexicana en el sector transporte maritimo internacional de

altura durante los afios 2011 a 2012.

Las referencias teoricas aplicables versan fundamentalmente en las teorias del
comercio internacional, las referentes a la economia y aquellas que hacen
seflalamientos sobre la competitividad y el transporte maritimo asi como la
relacion juridica inherente entre las mismas; La primera de las materias encargada
de dar certeza a cada una de las negociaciones comerciales que por via acuatica
se desarrollan, la segunda, que atiende desde la relacion mas basica de oferta y
demanda de productos hasta los beneficios e impactos econdmicos en Estado y
del mundo; la tercera de las materias por constituir la base de logistica,

crecimiento, eficiencia y costo del transporte maritimo de altura.

El método cientifico, base de la presente investigacion, asi como la metodologia
efectuada para determinar la competitividad del sector transporte maritimo
internacional de altura, se desarrolla en dos etapas en razon de las variables
seleccionadas, la primera de ellas mediante la creacibn de un ranking de
competitividad del sector transporte maritimo internacional de altura; la segunda
etapa corresponde a un analisis econdmico de derecho (AED), el cual
complementara los datos obtenidos del ranking, para asi estar en posibilidades de
considerar las mejores practicas y realizar aportaciones concretas al caso

mexicano.

La historia del comercio internacional, especificamente el realizado via maritima,
data de hace méas de cuatro mil afios, relacionando culturas y costumbres en
diversas regiones del mundo, Situacién que en México es desaprovechada y en la
actualidad se encuentra en vias de desaparecer del ambiente internacional. Es
necesario, por tanto, volver la mirada al mar, a los agentes participantes del
transporte y las ventajas que proporciona el mismo al evolucionar a la par del
comercio mundial convirtiéndose en un requisito indispensable para un efectivo
intercambio de mercancias y necesario para una correcta y competitiva reinsercion

de la Marina Mercante Mexicana en el sector transporte maritimo internacional.
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CAPITULO 1

FUNDAMENTOS DE LA INVESTIGACION

En este capitulo se orienta a la descripcion del problema, las preguntas de
investigacién relacionadas y los objetivos buscados; la justificacién a la presente
investigacion y la determinacion de universo de estudio; las hipotesis que se
pretenden comprobar y las variables tanto dependiente como independientes que
afectan a la investigacion, en busca de plantear un panorama profundo y completo

de la problemética existente.

1.1 PROBLEMATICA DE INVESTIGACION

El término comercio internacional, es un concepto amplio, pues abarca el flujo de
relaciones comerciales internacionales, sin hacer referencia a un pais en
especifico. Es decir, “es el conjunto de movimientos comerciales y financieros, y
en general todas aquellas operaciones, cuales quiera que sea su naturaleza; que
se realicen entre naciones; es pues un fenomeno universal en el que participan las
diversas comunidades humanas; el intercambio comercial realizado entre estados
gue componen la comunidad internacional, ya sea por medio de organismos

oficiales o de los particulares mismos, o con las diversas comunidades
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econdémicas existentes. Los elementos econdmicos y comerciales, tales como los
objetos, sujetos y escenarios del comercio internacional, pertenecen a areas de
conocimiento especificas, sin embargo, son retomadas por el derecho, como
instrumento de regulacion de comportamientos econdmicos y comerciales, para
brindar certeza juridica a cada uno de los actos economicos realizados, bajo el

amparo del comercio, (Witker J. , 2008).

Se trata de transacciones fisicas, que se registran estadisticamente en la balanza
comercial de los paises implicados, incluyen cualquier mercancia que aumente o
reduzca la existencia de recursos materiales de un pais o territorio, ya sea por la

entrada (importacion) o salida (exportacion) (OMC., 2012).

En ambos casos de importacion y exportacion los costos del transporte y el
transporte en si, son sumamente importantes en el intercambio de mercancias a
nivel global, parte fundamental del proceso comercial, sin embargo, por los retos
que constituye el propio planeta, el 80% del comercio mundial y méas del 70% del
valor se realiza por mar, reflejandose en la infraestructura, que se adecua para
permitir la entrada a puerto, de los buques de ultima generacién; los diversos
tratados y acuerdos comerciales firmados por los paises, asi como en los mismos
buques, que alcanzan dimensiones exorbitantes por lo que en la actualidad el
transporte maritimo cobra una importancia trascendental en el intercambio

comercial de cualquier nacion (Beltran, 2013).

En las dltimas cuatro décadas, el trafico maritimo mundial aument6é conforme a
una tasa media anual del 3%, pasando de 2.600 millones de toneladas en 1970 a
8.400 millones en 2010. En 2011, los volumenes se incrementaron a una tasa
anual del 4%, hasta llegar a 8.700 millones de toneladas. Para 2014 se alcanzé un
crecimiento del 4.05% para llegar a un total aproximado de 9.000 millones de
toneladas de peso muerto (TPM), (UNCTAD, 2013).

La industria del transporte maritimo también ha sufrido una importante
transformacion en las ultimas décadas. Actualmente muchos paises, tanto

desarrollados como en desarrollo, se estan especializando en determinadas




empresas de transporte maritimo, un buque estandar que presta servicios en el
comercio internacional puede llegar a ser construido, tripulado, asegurado,
operado, registrado y ser objeto de propiedad en diferentes paises. Aunque son
pocos los paises que actian de manera significativa en el mercado en mas de uno

o dos sectores (Olmedo, 2007).

Este sector esta constituido entre otras ramas, por la construccion de buques,
reciclaje de los mismos, matriculacion, propiedad de los buques, empresas de
transporte maritimo en lineas regulares, la gente de mar, servicios financieros y
seguros, los puertos e infraestructura de los mismos; por lo que a nivel internacién,
el trasporte maritimo ha cobrado una importancia estratégica, por la estrecha
relacion que guarda con el intercambio de mercancias, con costos mas bajos que
los demés modos de transporte, lo que ha llevado a la regulacion no solo nacional
en cada Estado del orbe, sino en una compilacion regulatoria internacional que
obliga y reglamenta a cada uno de los paises de manera solidaria y responsable
en aguas internacionales, permitiendo un tréfico reciproco y ordenado entre las
naciones firmantes e integrantes de los organismos maritimos mundiales, lo que a
su vez concede a cada uno de dichos estados fomentar su crecimiento y

desarrollo econdmico de manera individual (OCDE, 2012).

El transporte maritimo es una demanda derivada?l, su evolucién y la del comercio
maritimo internacional estd determinada por condiciones macroecondémicas
mundiales. El grafico 1 ilustra la estrecha asociacién existente entre el PIB
mundial, el comercio mundial de mercancias y el transporte maritimo. Como reflejo
de la mundializacion de los procesos de produccion, el aumento en el comercio de
bienes intermedios, componentes y la profundizacion y ampliacién de las cadenas
de suministros mundiales, teniendo como consecuencia que el comercio de
mercancias crezca mas rapido que el Producto Interno Bruto (PIB) (UNCTAD,
2013).

! La demanda de transporte maritimo estd calculada en base a las mercancias cargadas y légicamente, varia
a lo largo del tiempo y depende de varios factores: en primer lugar, del valor del flete por milla recorrida; en
segundo lugar, del comportamiento del comercio mundial; en tercer lugar, de las relaciones de intercambio;
y por ultimo, del comportamiento de la economia a nivel mundial, (Laxe, 2009).




.Grafica 1. INDICE DE PRODUCCION INDUSTRIAL, PIB MUNDIAL, COMERCIO
DE MERCANCIAS Y MARITIMO (1975-2012).
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la Organizacion para la Cooperacion y el
Desarrollo Econémico (OCDE), 2012.

A medida que los paises en desarrollo han contribuido cada vez mas al
crecimiento del PIB mundial y de comercio de mercancias, su contribucién al
comercio maritimo mundial también se ha incrementado. En 2011, el 60% del
volumen del comercio maritimo se originé en los paises en desarrollo, y el 57% de
este comercio se dirigié a sus territorios. Como resultado de ello, los paises en
desarrollo se estan convirtiendo en los principales exportadores e importadores
mundiales. Esto contrasta con las pautas comerciales anteriores, conforme a las
cuales los paises en desarrollo servian principalmente como zonas de carga de
mercancias de gran volumen; materias primas y recursos naturales (UNCTAD,
2013).

El transporte maritimo es la espina dorsal del comercio internacional y un motor
fundamental de la globalizacion. En 2011, el trafico maritimo mundial aument6 un

4%, mientras que el tonelaje de la flota mundial crecia a un ritmo todavia mas
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rapido, casi un 10%, pues los armadores recibieron los buques que habian
encargado antes de que se desatara la crisis econdémica del 2009. Con una oferta
que supera la demanda, las tarifas de los fletes se redujeron todavia méas hasta
llegar a niveles de rendimientos nulos en el caso de la mayoria de las empresas
armadoras. Sin embargo, las tarifas bajas de los fletes ayudaron a los
importadores y exportadores a reducir los costos de transaccion, lo que es
importante para el comercio internacional (UNCTAD, 2012).

Cabe hacer la aclaracion que la investigacion se centra en trafico maritimo de
altura, es decir aquel igual o superior a las 1,000 Toneladas de Registro Bruto
(TRB), que por sus caracteristicas y dimensiones es el adecuado para navegacion
internacional, y que es el que se encuentra contemplado y regulado como de

altura, tanto por la legislacion internacional como la nacional.

1.2 DESCRIPCION DE LA PROBLEMATICA

En México, la mejor época para el transporte maritimo nacional fue en los afos
setentas, misma que coincide con el auge de las marinas iberoamericanas,
sufriendo en la actualidad un proceso de disminucion acelerada de los buques con
bandera nacional; en contraste con economias de América Latina, que se perfilan

como lideres mundiales en registro de buques (SCT, 2010).

Al tiempo de la presente investigacion el desarrollo del sector trafico maritimo
nacional, especificamente en cuanto a la matriculacion de buques, como flota
mercante de altura nacional, se ha visto disminuido y afectado en su tamario,
eficiencia y participacion internacional, las razones son diversas, pero
basicamente se centran en el poco interés por parte del gobierno nacional en
fomentar este medio de transporte, y las areas que componen a dicho sector, asi
como la falta de conocimiento e interés para entender la importancia econémica
del mismo; por lo que esta actividad, actualmente esta en vias de desaparecer del

Estado Mexicano, dejando no solo al pais, sino a sus habitantes capacitados y




adiestrados en labores marinas sin areas de oportunidad bien remuneradas,
aunado al hecho de que los importadores y exportadores mexicanos, deben
sujetarse a los precios y tarifas de transporte establecido por los propios
competidores comerciales, dejandolos en desventaja al ofertar sus productos, por

elevar los costos productivos.

México cuenta con 16 puertos industriales, los cuales estdn comunicados con los
5 continentes en el mundo por las rutas de navegacién maritimas establecidas,
mediante las cuales realiza el mayor intercambio comercial de productos, aun mas
que los diferentes modos de transporte multimodal por la capacidad de carga de
los buques actuales. Por lo que en relacion a la participacion de México en trafico
maritimo de altura a nivel mundial, ha experimentado un cambio en cuanto a su
estructura de grandes dimensiones, pues ha pasado de ser dominantemente de
propietarios nacionales a serlo de extranjeros, la situacion que se presenta
actualmente con los volumenes de comercio internacional es completamente
desalentadora para el sector del transporte maritimo mexicano, en virtud de que la
mayoria del comercio via acuética que entra y sale del territorio nacional es

manejada por buques de diversas nacionalidades (SCT, 2012).

Comparado con los registros de otros paises, el trafico de carga contenerizada en
México sigue siendo marginal y fragmentado en varios puertos. Durante 1998, el
movimiento de contenedores en el pais fue de casi 666 mil TEU's, y segun
reportes de la UNCTAD, ocupb el lugar 21° entre los paises y territorios en vias de
desarrollo en este rubro (Transportes, 2012), y pese a los indicadores que
sefialan un movimiento aceptable, dicho flujo no es realizado por embarcaciones
nacionales, pues con los pocos registros de embarcaciones con los que se
cuentan, no tienen la capacidad de realizar travesias en aguas internacionales; ya
gue no se cuenta con embarcaciones disefiadas como porta-contenedores, siendo

lo anterior muestra de la salida de divisas que por fletes y seguros de mercancia

En él Estado Mexicano, los procesos de integracién hacia el exterior se dieron
mediante politicas de liberacién y desregulacion, aprovechando las oportunidades

de las corrientes comerciales y de inversién, procurando fomentar la




competitividad del comercio exterior a través de los tratados internacionales, sin
embargo a la inversa, en cuanto a transporte se refiere, al comparar la proporcion
de la participacion de los buques de bandera nacional en el trafico de altura, como
ejemplo en 1999, de los 6,182 buques utilizados en el comercio exterior,
solamente 4 cuatro eran buques de bandera mexicana utilizados por los
exportadores e importadores mexicanos durante este periodo. Al llegar a 2011, la
flota nacional estuvo compuesta por 2,504 unidades que sumaban mas de 2.2
millones de TRB, destacando la participacion de 42 buques tanque, que
contribuyen con el 30.8% del TRB. 1,569 embarcaciones pesqueras con el 12.6%
del TRB, y entre chalanes?, pasaje y remolcadores®, conforman el grupo
perteneciente a las restantes 243 mil TRB. En 2011, se encontrd una disminucion
del 52% del TRB, con respecto al 2010. (SCT, 2012).

Durante 2011, la flota nacional moviliz6 36.9 millones de toneladas de carga,
contra 173 millones de toneladas movilizadas por la flota extranjera, lo que
significa que las embarcaciones mexicanas movilizaron el 17.6% de la carga total
transportada por via maritima; sin embargo en el trafico de altura, la participacién
de la flota nacional se reduce a menos del 1%, debido a que la mayoria de este
trafico corresponde al movimiento de petrdleo y sus derivados, del que la flota
extranjera se encarga de transportar la mayor parte. Por lo que se encuentra una
tendencia decreciente ya que tuvo una disminucién del 10%, respecto al afio
anterior; los puertos del Pacifico movilizaron méas de 46 millones de toneladas y los
seis mas importantes del Golfo mas de 43 millones de toneladas de mercancia,
concentrando entre los 14 puertos de carga mas importantes un 81.4% de la carga
no petrolera manejada en 201, siendo marginal la participacion de la flota nacional
(Gréfica 2). (SCT, 2012).

2 Embarcacién sin motor propulsor, en forma de paralelepipedo rectangular, de fondo plano, proa y popa
cuadrada en planta y angulada en elevacidn. La proa mds angulada que la popa (SCT, 2012)..

3 Buque con una gran potencia de maquina principal con relacién a su tonelaje. Se emplea para remolcar y
auxiliar en las maniobras de atraque a otros buques. Los hay de salvamento, de puerto y de altura. Su
caracteristica principal es el tirén a punto fijo (SCT, 2012).




GRAFICA 2.- TOTAL DE MOVIMIENTO MARITIMO DE CARGA

(Miles de toneladas).

M Total Altura
Flota Nacional

B Flota Extrtanjera

Flota Extrtanjera

Total Altura

1999 | 2000 | 2003 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
Total Altura 172461| 17557 |189079| 19759 |198277|187227|182944|165826| 17519 |157145

Flota Nacional 811 516 607 235 14 6 87 40 0 7
Flota Extrtanjera| 17165 | 17506 |188472| 19735 |198263|187221|182858|165786| 17519 (157138

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,

Anuario Estadistico del Transporte 2012.

Se confirma lo plasmado en la gréafica 2, con lo expuesto por la Camara Mexicana
de la Industria y el Transporte Maritimo (CAMEINTRAM) en el XIX Congreso
Nacional de Ciencia y Tecnologia del Mar 2012, donde sefialan que el 99% del
intercambio comercial de mercancias via maritima se efectta en buques
extranjeros, debido a que la flota nacional de altura se compone actualmente por
un namero minimo de buques. Segun la Organizacibn Maritima Internacional
(OMI), organismo encargado de los registros de buques y pabellon de bandera a
nivel internacional, registra como mexicanas 960 embarcaciones, entre las que se
incluyen remolcadores, pesqueros y de investigacidbn entre otros, ubicando
también dentro de sus registros embarcaciones desde 100 TRB, y los barcos que
forman parte de la flota de Petroleos Mexicanos (PEMEX). Del total de flota
registrada, se eliminan los buques mencionados con antelacion y Unicamente se

presentan aquellos que tienen un registro igual o superior a las 1,000 TRB, y que




son exclusivos de transporte de mercancias, por lo que tienen ingreso a puertos
industriales; quedando un total de 103, buques, que incluyen los petroleros,
mismos que si son eliminados, el TPM se disminuye considerablemente, ya que
sin dichos buques la flota mexicana queda constituida por 89 buques; de los
cuales el TRB continua siendo demasiado bajo, comparado con los registrados por
buques de ultima generacion. La participacion en el movimiento de mercancias de
comercio internacional por la flota mexicana en puertos nacionales, es
practicamente nula y sin contar con una adecuada legislacion salieron a matricular
sus buques en otros paises, pues en México resulta mas econdmico para el
naviero por costos fiscales, ser tratado como extranjero que como nacional;

dejando asi libre la entrada a buques extranjeros (Salgado, 1967).

La usencia de un sistema de transporte maritimo nacional como el que requiere el
pais por los volimenes de comercio manejados por el mismo, limita las
posibilidades materiales de acceder a nuevos mercados ya que éstas se
encuentran sujetas a la disponibilidad de embarcaciones y rutas comerciales, que
hasta hoy son definidas por los intereses de las naciones lideres del sector, y que
no siempre coinciden o se adecuan a las necesidades del pais. Por lo que el
proceso de concentracion, en la esfera del transporte maritimo, significa que las
empresas navieras mas importantes asi como las alianzas entre ellas mismas y
con los proveedores maritimos, esta captando una cuota cada vez mas creciente
del mercado, a expensas de paises como México que no es participe del sector,
teniendo como consecuencia el tener que adaptarse a las concentraciones que las

potencias maritimas establezcan.

La situacion se presenta no solo en el exterior, sino al interior del pais, el contar
con un aproximado de mas de 10.000kms de litoral, que no es aprovechado, pues
la distribucion de productos se hace en su abrumadora mayoria por carretera; que
de ser bien aprovechados los recursos geograficos con los que se cuenta, se
fomentaria la posicion de la produccién nacional, mediante la reduccion de costos
por fletes nacionales, impactando en los mercados nacionales e internacionales
(Olmedo, 2007).




Ahora bien, el comercio mundial no se detiene, el trafico de altura crece a nivel
internacional, los volumenes de comercio de mercancias y de transporte maritimo
superan el crecimiento del PIB mundial, esto a pesar de la nula participacion de
bugues con bandera mexicana, lo que constituye un obstaculo, que de no
combatirse a tiempo, sera cada vez mas grave, pues los requerimientos actuales
de buques en cuanto a eslora, manga y calado, superan por mucho las
dimensiones con las que cuenta la actual flota mexicana. A la situacién anterior se
debe sumar los altos costos fiscales internos que tienen que pagar las navieras
mexicanas, lo que hace encarecer sus fletes y los pone en desventaja con los
competidores extranjeros que gozan de subvenciones y apoyos por parte de sus
gobiernos, perdiendo competitividad frente a los mismos, aunque su productividad
media sea similar, se enfrentan entonces a condiciones desleales de competencia,
obteniendo menores margenes de rentabilidad que incluso pueden llevar a la

extincion de la flota nacional de altura.

En 2011, 79 lineas navieras ofrecian servicios de transporte maritimo de altura
desde o hacia puertos mexicanos: tres de las empresas eran mexicanas y 76
extranjeras. La principal linea naviera mexicana con flota mayor a 1.000 TRB es
PEMEX (SCT, 2012).

Por lo que respecta a las principales compafias navieras con bandera mexicana,
ésta se integré en 2011, por 157 embarcaciones que sumaban 1.26 millones de
TRB; otras empresas importantes fueron Oceanografia S.A de C.V, Transporte
Maritimo Mexicano, Divisibn Maritima y Transportadora de Sal, mismas que en
conjunto registraron 32 embarcaciones, que aportaron el 18% de las TRB (SCT,
2012).
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Grafica 3. FLOTA MERCANTE MEXICANA POR NACIONALIDAD DEL
PROPIETARIO EN BUQUES DE MAS DE 1,000 TRB. 1999 A 2012.
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Fuente: Salgado, EI Comercio Exterior de Mexico, La flota Mercante Mexicana y la Legislacion
Maritima Nacional, 2006.

Por tanto, el transporte maritimo nacional se mantiene el predominio de las flotas
extranjeras; ya que éstas llegan a manejar mas de 72 millones de toneladas
equivalentes al 76% del total nacional, la involucion sufrida por flota nacional y los
espacios abiertos son aprovechados por los extranjeros, al no existir buques
nacionales capaces de afrontar los movimientos de mercancias en puertos

mexicanos, dejando a la flota nacional completamente en desuso (grafica 3).

Los problemas de la marina mercante mexicana inician en 1984, con el
desabanderamiento de embarcaciones, en primer lugar, por la aparicion de los
llamados paraisos fiscales o banderas de conveniencia y en segundo lugar, a los
altos costos fiscales que para los navieros resultaban de portar la bandera

nacional en sus buques (Salgado, 1967).
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Con el inicio de los oleoductos y gaseoductos utilizados por Pemex, se retira los
apoyos a la marina mercante nacional, en cuanto al porcentaje que por ley, debia
mover la flota nacional, de las mercancias cargadas en puertos mexicanos. Las
mejoras constantes en el transporte maritimo y la falta de estimulos al sector la
convirtieron en una flota poco competitiva en relacion a los precios, Yy
caracteristicas de seguridad establecidas por los estdndares legales
internacionales; optando por la contratacion de flota extranjera en lugar de invertir

en la nacional (Salgado, 2006).

La eliminacion de los subsidios otorgados hasta 1988, en un ambiente que se
torn6 globalizado y requeria servicios integrados, los navieros mexicanos
encontraron mayor rentabilidad de sus capitales en otras actividades o en otros
paises, lo que provocé pérdidas de fuentes de empleo, por ser un sector intensivo
en mano de obra, asi como de capital, pues los costos de inversion en este sector
son elevados; provocando la salida de divisas por concepto de fletes (Salgado,
2006).

Las regulaciones y estandares legales internacionales de seguridad y los
requerimientos de ahorro en los costos de produccién que por el transporte se
generan, provocaron la evolucion de los buques en dimensiones

desproporcionadas; dejando en estado de obsolescencia a los buques mexicanos.

Lo anterior representa un problema grave para la flota mexicana de altura, en
virtud de que no pueden competir con el tipo de embarcaciones actuales, que por
sus dimensiones, costo de armado y legislaciones protectoras, dejan a los
nacionales sin la posibilidad de participar del comercio internacional. Asi las
cosas, el escenario de este problema se fundamenta en la relacion existente entre
los diversos intereses, publicos y privados, una coyuntura comercial sobre
importaciones y exportaciones via maritima y que por efecto de las regulaciones
se favorece a extranjeros, impactando de manera econdémica al sector y al Estado
mexicano, todo lo anterior sujeto a diversos paradigmas politicos y sociales dentro

del territorio nacional.
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El objetivo fundamental de la presente investigacion es determinar la posicion a
nivel mundial y los principales problemas juridicos a los que enfrenta la marina
mercante mexicana en su desarrollo dentro del sector transporte maritimo; esto
mediante la aplicacion de la correlacion de Pearson a aquellas variables
representativas en el sector y con aquella mas significativa posicionar a cada uno
de los paises participantes y mediante el andlisis economico de derecho se
analizan aquellas variables juridicas que afectan al sector transporte maritimo
nacional considerando las mejores practicas a nivel internacional, lo que nos lleva

a plantear la siguiente:

1.3 PREGUNTA DE INVESTIGACION

¢, Cudles son las variables que determinaron la competitividad de la Marina
Mercante Mexicana en el sector transporte maritimo internacional de altura del afio
2011 a 20127

1.4 OBJETIVO DE LA INVESTIGACION

Determinar y analizar las variables que influyeron en la competitividad de la Marina
Mercante Mexicana en el sector transporte maritimo internacional de altura del afio
2011 a 20127

1.5 HIPOTESIS DE LA INVESTIGACION

Las toneladas de peso muerto, las toneladas de registro bruto, el nimero de
buques, la conectividad, la balanza comercial de servicios y la bandera, fueron las

principales variables en el analisis econémico de derecho que determinaron la

13




competitividad de la Marina Mercante Mexicana en el sector transporte maritimo

internacional de altura durante los afios 2011 a 2012.

1.6 JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION

El interés principal de esta investigacion se centra en que a partir de la misma se
podra contar con nociones téorico-empiricas para realizar una determinacion de la
importancia de la flota mercante nacional de altura, como parte integrante del
sector transporte maritimo internacional; en funcién del comercio internacional de
México, asi como las caracteristicas que busca el naviero dentro de un pais o
pabellon de registro que tomara como bandera para su buque. Otro de los
aspectos fundamentales es plantear la conveniencia que para el Estado Mexicano
representa el contar con un transporte maritimo adecuado a su comercio y que

sea eficiente y competitivo a nivel internacional.

Actualmente, México cuenta con volumenes de comercio via acuatica que
plasman la importancia del transporte maritimo, una mejora significativa en sus
puertos y una gran cantidad de recurso naturales aun sin explotar, aunado al
hecho de que histéricamente el pais se constituydé como lider en materia maritima,
teniendo ahi su origen la sucesién de hechos actuales. Asi mismo los egresados
de las escuelas nauticas, apuestan por una eficiente administracién de recursos
que les permita oportunidades de empleo y bienestar social, no solo para ellos,
sino como fuente de empleo para la poblacién en general y con ello un crecimiento

econdémico para el Estado.

La importancia de este sector radica, entre otros factores, en el aporte de divisas a
la balanza de pagos, ya que si se toma en consideracién que el transporte
maritimo es un eslabdn indispensable en el mercado mundial dentro de la cadena
productiva y logistica; si este es débil o ineficiente, la estrategia para un correcto

desemperio en el comercio mundial, sera vulnerable.
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El valor del comercio internacional de México es elevado, pues representa una de
las partes mas fuertes de la balanza comercial, por tanto la salida de divisas por
concepto de fletes debido a la falta de un sector de transporte maritimo de altura
eficiente va en aumento en México, principalmente porque los volimenes de
comercio manejados por el pais son movidos por flotas extranjeras, sin que el
estado haga algo para solucionar dicha situacion; enfocandose en otras ramas del
sector, teniendo la estrategia de consolidarse como lider en América Latina en
relacion al sistema portuario, promoviendo la inversion en el mismo y alentando a
la concurrencia de recursos publicos y privados, de manera que se cierre la
brecha que se ha abierto en los Ultimos afios, entre el crecimiento de la economia,
el comercio exterior y el avance tecnoldgico, por una parte, y de infraestructura por
el otro, pero sin considerar especificamente a los buques que integran a la marina

mercante nacional (SCT., 2008).

La importancia del comercio manejado por los puertos nacionales; ponen de
ejemplo la relevancia de dicho modo de transporte, en este contexto puede
observarse que los paises desarrollados en este sector protegen y regulan como
parte fundamental del propio Estado, a sus flotas navales mercantes, bien por el
vinculo juridico que los une o por la importancia econémica que representan para

sus balanzas comerciales.

El aprovechar los recursos con los que cuenta el Estado mexicano es fundamental
pues proporciona grandes ventajas competitivas en relacién con el resto de los
paises en la medida en que pueden sobrellevar la dindmica del mercado mundial,
potenciando la economia a través de la marina mercante como un recurso
estratégico aunado a la ubicacién geogréfica, que es una plataforma logistica para
multiples operaciones comerciales por acortar tiempos y distancias; convirtiendo a
la actividad maritima y portuaria, en el principal soporte del comercio exterior en
México, encontrando diversas industrias en este campo como son la petrolera,

pesca y turismo (Mercante, 2012).

Los puertos mexicanos cuentan con trabajadores y empresas que operan con

estandares de clase mundial, y con indices elevados de productividad comparados
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con puertos lideres en el mundo, buscando remplazar con tecnologia e
infraestructura de punta, la nula existencia de una marina mercante nacional.
Dentro del Plan Nacional de Desarrollo (PND), se tiene como objetivo la
investigacion de estrategias para la mejora y promocion de la inversion privada en
el pais, impulsar un crecimiento de la productividad, el fortalecimiento de la
comunidad maritimo portuaria y el perfeccionamiento del marco legal e
institucional, para lograr competitividad, eficiencia, incrementar la inversion, y

fomentar el empleo en este sector (SCT., 2008).

Es por ello que siguiendo los pasos de paises con economias dinamicas, se
analiza la necesidad de una flota mercante competitiva, basadndose en una
adecuada legislacién, la cual transformara los procesos de inversion reduciendo
los procesos juridico y a su vez se creard una flota mercante mexicana propia,
fortaleciendo el avance de los puertos industriales del territorio nacional y la

economia en si misma.

Con la resolucién exitosa de la presente investigacion se pretende ayudar a
resolver los problemas por los que atraviesa la MMM y con ello conocer en mayor
medida el comportamiento e importancia del sector, asi como el valor econémico
que representa para el Estado mexicano. Del mismo modo, se pretende
complementar las investigaciones actuales sobre temas maritimos a nivel nacional
e internacional, complementando ademas la teoria de la competitividad en el
sector transporte maritimo, lo que abre espacios para futuros trabajos en las areas
abordadas.

1.6.1 TRASCENDENCIA

La presente investigacion parte de la problemética existente la marina mercante
mexicana y considerando que hasta la fecha de la investigacion no existe una
medicidn sobre la competitividad del sector en un aspecto juridico y econémico;

resulta innovadora al proponer un ranking de competitividad con los aspectos
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antes mencionados mediante un analisis economico de derecho, asi mismo un
concepto sobre lo que es la competitividad en el sector y en base al mismo
determinar la situacion competitiva de la Marina Mercante Mexicana de Altura
(MMMA).

La investigacion tiene como objetivo evaluar la competitividad del sector transporte
maritimo internacional de altura y con base en el mismo fomentar y motivar la

capacidad de crecimiento e innovacion de la MMMA.

Las materias inherentes al sector transporte maritimo, reunidas y reorganizadas
brindaran a dicho modo de transporte una politica integral, tomando como base a
los paises del orbe que viven en un entorno econémico basado en la informacion,
la tecnologia, las comunicaciones, la produccién y el intercambio global, que
determinan el crecimiento econémico y el bienestar en el mundo maritimo. La
produccién y la competencia ocurren a escala mundial, las empresas buscan
materias primas, combustibles e insumos de calidad a bajo costo en las distintas
regiones del planeta, dichos factores son clave en la globalizacion e integracion de
la produccion, por lo que contribuir a contar con una flota nacional de trafico de
altura eficiente y competitiva brindara a las firmas internacionales una atractiva
imagen de inversion, por los recursos y factores naturales y de reestructuracion

gue se ofertaran.

La conveniencia sera directa para el Estado en varios sentidos, captacion de
recursos por parte del erario publico, creacion de empleos, fomento a la inversion
tanto nacional como extranjera mediante la reduccion de barreras legales,
aumento del niumero, competitividad y eficiencia de embarcaciones que formaran
parte de la marina mercante nacional de altura, lo que repercutird directamente en
la economia mexicana. De igual manera el naviero obtendra beneficios en cuanto
a la reduccion de los costos operativos y de operacion de las embarcaciones,
representando beneficios para los inversionistas y todos aquellos participantes,

directos o indirectos de la cadena logistica de intercambio comercial.
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1.6.2. HORIZONTE TEMPORAL Y ESPACIAL

Con el objetivo de delimitar la investigacién, se ha determinado que la misma se
desarrollard tomando como base de referencia a los estados con embarcaciones
cuya flota mercante sea eficiente y con un TRB representativo de igual manera
considerando aquellos factores inherentes a la materia y que por consecuencia
beneficien al trafico maritimo de altura y que sean distintos a los que se han
puesto en marcha en territorio nacional, mismo que sera el area de aplicacion de
los resultados de la presente investigacion, estableciendo una correlacion entre el
comercio exterior, el sector transporte maritimo y la competitividad de la marina

mercante mexicana.

Se consideran también aquellos aspectos relacionados directamente con el sector
transporte maritimo como lo son las TPM, unidad de medida aplicada a los buques
y embarcaciones, el comercio como parte fundamental a través de las
importaciones y exportaciones de mercancias, y que es propiamente lo que mueve
el transporte maritimo; la conectividad medida por la UNTAD, por brindar un
amplio panorama respecto a la ubicacion y desarrollo comercial de los paises,
como relevante se contempla al tipo de bandera y registro implementado por cada
pais por ser determinantes para una correcta y favorable prestacién de servicios.
Por lo que en relacion al tiempo se tomaran los datos de los afios 2011 a 2012,
generalizados en cuanto a la variacion porcentual que se ha presentado en los
aflos en mencion, para cada una de las variables seleccionadas. Dichos afios se
consideraron por ser el transporte maritimo un area dinamica, con cambios
constantes de acuerdo a la ley de la oferta y la demanda a nivel mundial, y por la

escases de datos actuales.
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1.6.3 VIABILIDAD DE LA INVESTIGACION

Se presenta viable por las necesidades cambiantes del entorno global, mismas
que requieren adecuar los sistemas econdmicos vy juridicos, de tal forma que
faciliten el crecimiento de la competitividad de la flota mercante mexicana y del
comercio lo que conllevara a realizar reformas de ley, creacion de empleos y
mejoras en la calidad de vida de los habitantes del pais, llevando a México por un

sendero al nivel de economias de primer mundo.

Con la resolucion exitosa de esta investigacion se contribuird con los analisis
realizados por la Camara de Diputados federal para el fomento y reactivacion de la
marina mercante mexicana, anexando nuevas ideas y generalizando las ya
planteadas, asi como investigaciones relacionadas con el tema a nivel

internacional.

El desarrollo de la investigacion es factible, pese los pocos datos que existen para
su recopilacién, sin embargo dichos datos se conjugan y complementan con la
teoria del comercio y la competitividad permitiendo hacer aportes de nuevos
conceptos como la competitividad del sector transporte maritimo, un ranking de
medicion y a su vez un andlisis econébmico de las variables seleccionadas

aplicadas al caso mexicano y comparado con Panama.

Se resalta el valor académico del presente, ya que es innovador no solo en
territorio nacional, sino a nivel internacional, derivado de las pocas o nulas
regulaciones, estudios y analisis de la materia maritima; mas aun, en su
competitividad juridico-econdmica, por lo que servirA como base para futuras
exploraciones dentro de la linea de estudio; lo que permitirh una mejora constante

en la marina mercante nacional y las areas relacionadas con la misma.
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1.7 TIPO DE INVESTIGACION

La presente investigacion, implementa el método cientifico, desde una perspectiva
transversal; por lo que presenta un alcance exploratorio y descriptivo al no existir
antecedentes propios al tema a nivel nacional e internacional; incluyendo un
enfoque mixto, tanto cuantitativo como cualitativo al medir y explicar las relaciones

causales entre las variables que integran el presente proyecto.

Al no existir un concepto o definicion sobre la competitividad del sector transporte
maritimo y para estar posibilidades de aplicar correctamente el termino; del marco
tedrico y previo al andlisis de las teorias aplicables al comercio, a la competitividad
y al transporte se genera el mismo como base y aportacion para el tratamiento de
las variables, mismo que se divide en dos etapas, la primera de ellas, que
corresponde a la construccion del ranking de competitividad del sector, donde se
consideraran las variables numéricas que por sus caracteristicas permitieron la
homologacién de datos, mediante tasas porcentuales de crecimiento para los afios
2011 y 2012 y que son el TRB, TPM, y numero de buques; con dichos datos se
mide la correlacion que presenta cada una de ellas con el resto de las variables y
de este modo, la que presente mayor correlacion sera la que se utilice como
variable dependiente para el posicionamiento del ranking, lo anterior con base en
la metodologia utilizada por el Instituto Tecnolégico Superior de Monterrey

(ITESM), para medir la Competitividad de los Estados Mexicanos.

Los resultados de dicho ranking, permitiran la evaluacion de la posicion de cada
pais, pero no de manera arbitraria, por lo que se recurre a la segunda etapa de la
metodologia, consistente en un Analisis Econdmico de Derecho, en el cual se
utilizan aquellas variables que siendo significativas para el sector, sus datos no
son susceptibles de homologacion, por lo que se analizan de manera desagregada
y ayudan a explicar la posicion de los paises dentro del ranking. Las variables en
mencion son la conectividad, la balanza comercial de servicios y la bandera o tipo

de registro implementado por el pais, dicho analisis, permite en conjunto con el
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ranking explicar la situacion de la marina mercante nacional y realizar propuestas

de fondo a la misma.

La investigacibn se compone de siete capitulos, en el primero se plasman los
fundamentos de la investigacion, incluyendo los objetivos e hipétesis planteados;
en un segundo capitulo se plasma la situacion histérica y actual del sector
transporte maritimo y de la marina mercante mexicana, dentro del tercer capitulo
se sientan las bases referenciales para el Analisis Economico de Derecho, para
dar paso a un cuarto capitulo donde se incluyen aquellas teorias que sirven como
base y fundamento del comercio, su relacibn con la competitividad,
especificamente a la genuina sistémica nacional, que es la que permite el
desarrollo de la metodologia propuesta, pues se abarca no solo al sector, sino al
propio estado mediante la regulacion juridica del transporte maritimo; el quinto
capitulo, corresponde a la explicacion de la metodologia aplicada para la
obtencion de resultados los cuales se analizan en un sexto capitulo y reservando
el séptimo y ultimo para las conclusiones y recomendaciones para el sector y para

la marina mercante nacional.

1.8 IDENTIFICACION DE VARIABLES

En términos generales las variables son conceptos, pero no cualquier concepto
constituye una variable. Esto significa que existen conceptos constantes y
conceptos variables. Los primeros son aquellos que a lo largo de una determinada
investigacion van a permanecer fijos (variable dependiente), asumiendo un Unico
valor. Las variables en cambio, son conceptos que asumen diferentes valores
(variable independiente); es decir que las variables se refieren a aquellas
propiedades, atributos, caracteristicas, magnitudes, funcionalidades, etc. que
podran estar presentes (en algunos casos con distinta intensidad) o ausentes en
cada uno de los casos que conforman el universo de estudio. Diferentes son los

elementos medibles, relacionados entre si, que permitiran hacer de la
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investigacion un proyecto viable y aplicable en tiempo y espacio previstos, por lo

gue son divididas en Dependiente e independiente (Morone, 2012).

1.8.1 Variable Dependiente

e La competitividad de la Marina Mercante Mexicana de altura.

1.8.2 Variables Independientes

Para la construccion del Ranking de Competitividad del Sector Transporte
Maritimo Internacional de Altura:

» Toneladas de Registro Bruto (TRB), en miles
» Toneladas de Peso Muerto (TPM), en miles

» NuUumero de Buques.

Para el Analisis Econdmico de Derecho:

» Balanza comercial de servicios
» Indice de conectividad de la UNCTAD.
» Bandera o Tipo de registro.

1.9 INSTRUMENTOS

Los instrumentos son las estrategias empleadas para recabar la informacion
requerida y asi construir el conocimiento de lo que se investiga, por lo que la

principal fuente de datos es la UNCTAD, basado en los procedimientos
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metodologicos del ITESM en su indice de Competitividad de los Estados

Mexicanos.

La primera etapa de la metodologia se integra por el analisis de frecuencia de la
teoria relacionada con el sector transporte maritimo, misma que permitira la
seleccién de aquellas variables que se encuentran intimamente ligadas al sector,
pero no de manera arbitraria, sino mediante un proceso de seleccion de las

mismas.

Las variables seleccionadas se dividen en dos grupos, para procesos de analisis
diferentes, esto en razon de los datos obtenidos para cada una de ellas, por lo que
las primeras tres variables TPM, TRB y nimero de buques, se unifican en tasas de
crecimiento porcentual para los 180 paises muestra; procesando dichos datos en
el programa SPSS (Pardo, A., & Ruiz, M.A., 2002, p. 3). Los resultados obtenidos
de dicho procesamiento, dardn pauta a la creacion de un ranking de
competitividad para el sector transporte maritimo internacional de altura, siendo el
principal indicador, la variable que presente mayor correlacién con el resto de las

variables.

El siguiente proceso, referente al Andlisis Econdmico de Derecho, se realiza con
las variables conectividad, balanza comercial de servicios y bandera, de los cuales
los datos obtenidos, fueron escasos, sin embargo, su relevancia hace necesario
su andlisis y complementacion del ranking planteado, dicho analisis se hace en
funcién de la relacion juridica que presentan estas variables con el sector
transporte en México y Panama4, el primer pais por ser el ambito de aplicaciéon y el
segundo por encontrarse entre los paises latinoamericanos con mayor desarrollo

en la materia.

Con los resultados obtenidos de ambos procesos se arrojan resultados para el
sector, no solo a nivel internacional, sino a nivel nacional, con propuestas que
permitan el desarrollo, crecimiento y competitividad de la MMMA, por lo que la

técnica de recoleccion, clasificacion, medicion, correlacion y analisis de datos
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para la creacion del método, se dividen en cualitativos y cuantitativos (Martinez,

2013).

1.9.1 Instrumentos Cuantitativos

Recoleccion de datos estadisticos con base en las principales fuentes:
INEGI, SCT, Balanza Comercial, Banco de México, Direccion General de
Marina Mercante, Banco Mundial, UNCTAD, Asociacion Internacional del
Trabajo, Confederacion Internacional de Trabajadores del Transporte, ONU,
OMI, regulaciones legales, entre otros.

Correlacion de Pearson, de las variables seleccionadas, para la obtencion
de un ranking de competitividad del sector transporte maritimo internacional
de altura, mediante el andlisis de frecuencia de la teoria, para asi posicionar
el crecimiento porcentual de cada pais en relacion a las variables

seleccionadas

1.9.2 Instrumentos Cualitativos

Revisién literaria, que sera el que ha de aportar evidencia en favor de la
seleccion de variables, de aquellas que sean mas utilizadas en las
diferentes investigaciones tedricas del sector, mostrando lo que realmente
impacta a la industria maritima;

Andlisis hermenéutico para la construccion del indice de Competitividad del
Sector Transporte Maritimo Internacional de Altura (ICSTMIA), analisis
literario de las investigaciones tedricas del comercio, transporte vy
competitividad para la creacion y aportacion del concepto de competitividad
del sector transporte maritimo internacional y la determinacion de la
competitividad de la flota mercante mexicana

Andlisis Econdmico de Derecho, el cual permitira, evaluar desde el punto de
vista juridico el impacto de las variables seleccionadas en la economia del

sector y por ende en sus flotas mercantes.
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1.10. UNIVERSO Y MUESTRA DE ESTUDIO

La investigacion tiene como universo de estudio 180 paises participantes del
sector trafico maritimo considerados por la UNCTAD, y que son representativos en
su flota mercante de altura por el nimero de buques y las TPM y TRB, divididos
por regiones y por tipo de bandera, asi como condiciones geogréaficas medidas por
la conectividad, se considera también la balanza comercial de servicios por ser un
medio de transporte de mercancias de importacién y exportacién, asi como la
bandera o tipo de registro por ser el vinculo juridico real y material de los buques
con el estado propietario.

1.11. ALCANCES Y LIMITACIONES DE LA INVESTIGACION

La investigacion favorecera y delimitara la importancia de contar con buques
nacionales que transporten el comercio local e internacional, asi como las ventajas
a nivel internacional de contar con una flota mercante eficiente y competitiva, lo
que proporciona un horizonte de andlisis novedoso para estudios del sector, a
través de la generacion de nuevo conocimiento, evidencia tedrica y metodologias
subsecuentes para futuros proyectos de investigacion y destacando el tiempo y

esfuerzo dedicado a la misma, en vias de alcanzar los objetivos planteados.

Incorporado a los alcances del estudio, existen limitaciones para el mismo,
resaltando la falta de informacion estadistica en relacion al sector transporte
maritimo internacion, en cuanto a las variables seleccionadas, razén fundamental
de dividir el tratamiento de las variables en dos etapas. Se consideran Unicamente
dos afios 2011 y 2012, debido a la falta de actualizacion de datos o inexistencia de
los mismos. Para poder explicar y comprender el impacto del sector transporte
maritimo en México, es necesario analizar el mismo a nivel internacional y a si

derivar al caso especifico que ocupa, lo que se platea en el siguiente capitulo.
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CAPITULO 2

PANORAMA INTERNACIONAL DEL
SECTOR TRANSPORTE MARITIMO,
FUNDAMENTO NACIONAL

La navegacion es tan antigua como los origenes del hombre mismo, manteniendo
el transporte maritimo de mercancias un papel preponderante en el comercio, a lo
largo de la historia de la humanidad, por ser el medio mas econémico y con las
mayores tecnologias disponibles que han existido; se ha convertido en un medio

muy versatil de traslado (Olmedo, 2007).

La marina mercante de altura por tanto, siempre se ha sido internacional, por
servir para el transporte de mercancias entre los diferentes lugares del mundo.
Siendo los marinos los que descubrieron los nuevos continentes y las nuevas
culturas. A la internacionalidad de la materia se suman las peculiaridades fisicas
del planeta y del comercio en si mismo, en razén de que en la mayoria de los
casos las materias primas y los productos basicos se encuentran separados por

mares y océanos diversos a los lugares donde se necesitan (Beltran, 2013).

En la dltima década el sector transporte maritimo ha tenido un crecimiento sin

precedentes, aumentando espectacularmente el trafico de los flujos comerciales
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por via maritima, el tamafio de los buques se ha triplicado y las fusiones y
adquisiciones de lineas regulares es una variable cada dia mas constante y
presente en el sector. De igual manera se presenta un incremento en el
transbordo de contenedores, las dinamicas anteriores provocan el crecimiento de
los puertos y la evolucion de los servicios ofertados de los mismos, teniendo como
consecuencia el desarrollo econémico del pais que por esta via es participe del
comercio internacional (Laxe, 2009).

La liberacién del comercio y el crecimiento econémico de los paises en desarrollo
ha fortalecido la captacién de nuevas cuotas de mercado, a expensas de otros
participantes, comprobandose con la concentracion de los traficos, las alianzas
entre empresas del transporte y la emergencia de nuevos puertos, provocando el
desplazamiento de los traficos hacia nuevas areas, la polarizacion del comercio y
los traficos en pocos puertos; asi como la marginacion de ciertos puertos que
quedaron fuera de las rutas comerciales globales (Laxe, 2009).

El entorno globalizado, dependiente del intercambio de servicios y productos
sienta las bases del desarrollo desproporcionado del sector transporte maritimo,
asi como de todos los subsectores relacionados con el mismo; por lo que el
presente capitulo se centra en la descripcion del panorama mundial del transporte
maritimo, asi como los antecedentes historicos nacionales e internacionales,

incluyendo a los diferentes factores productivos que lo integran.

2.1 ANTECEDENTES HISTORICOS

El derecho romano contemplaba ya la importancia de la navegacion y comercio
por via acuifera. El derecho maritimo ingles se presenta con base en los preceptos
romanos y se observa claramente en el texto de la misma nacionalidad “Some
vessels are cargo boats, others are passenger boats; but the distinction is one of a

fact rather than law”, sefialando y aceptando las diferentes clasificaciones de
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buques y el tratamiento que por sus caracteristicas les proporcionara la ley de la
materia, mas especificamente se observa al firmar la Merchant Shipping Act de
1894, donde es mas claro el enfoque a la marina mercante y confirmandola con su
adhesion a diversos tratados internacionales y a la convencién de La Haya,
promulgando la Carriage of Goods by Sea Act de 1971, los rasgos establecidos en
torno al common law britAnico son igualmente aplicables al sistema juridico
estadounidense especificamente a la Maritime & Admiralty Law (Rosas, El Buque,
1998).

2.2 ASPECTOS GENERALES RELACIONADOS CON EL TRAFICO MARITIMO

De acuerdo al Informe sobre Transporte Maritimo del afio 2010, publicado por la
secretaria de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio Desarrollo
(UNCTAD), a inicios de ese afio la flota mercante mundial estaba formada por
102,194 buques comerciales en servicio, para formar un total de 1, 276,137, 000
de toneladas de peso muerto (TPM). El crecimiento anual al primero de enero del
afio en mencion fue de un 7%, con un incremento de 83, 820 miles de TPM,
formada por buques petroleros, graneleros, porta- contenedores, entre otros,
llegando a 2012 a un total de 1, 534,019 de TPM (UNCTAD, 2010).

Registrandose la mayoria de las embarcaciones en paises como Grecia que
controla alrededor del 16.10% del TPM mundial, equivalente a mas de 224
millones de TPM, seguida por Japon con el 15.64% de TPM de la flota mercante;
Alemania con un 9,3% de TPM y China con 8,91% de TPM; en cuanto al nUmero
de buques, los nacionales de Japon, Alemania y China tenian mas unidades
matriculadas que Grecia, sin embargo en cuanto al tonelaje con pabellon y
propiedad nacional la flota griega continua siendo la mas grande del mundo,
representando 65 millones de TPM (anexo 2); los principales paises poseedores
de flota mercante tienden a registrar sus embarcaciones en pabellones de libre

matricula, atendiendo a bajos costos fiscales y la posibilidad de emplear personal
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extranjero, favoreciendo a paises donde los salarios son altos, situacion que se
presenta con mas frecuencia en paises en desarrollo, teniendo como
consecuencia que la flota matriculada como extranjera sea mas elevada en este
tipo de paises llegando a un 74% de la flota propiedad de dichos estados
(UNCTAD, 2011).

De los 35 principales paises y territorios que controlan la flota mercante mundial
(Anexo 3), 17 economias son desarrolladas, otras 17 en desarrollo y una
economia en transicion, distribuyéndose de manera regional de la siguiente
manera: 17 paises en Asia, 14 en Europa, 4 en América y ninguno en Africa ni
Oceania, de los paises de américa, los mas desarrollados en este rubro podemos
encontrar a EE.UU, Bermudas, Canadéa y Brasil; sin embargo es pertinente la
aclaracion de que en el caso de Bermudas, su bandera es considerada libre o de
conveniencia para el efecto de matriculacion de buques, razén de su considerable
posicion, pues este tipo de banderas han ido en aumento a partir de los ultimos
afnos (UNCTAD, 2012).

Para definir al transporte maritimo se hace necesario combinar y configurar las
pautas del comercio maritimo internacional; estas tendencias incluyen entre otras,
el uso de contenedores y la liberalizacién del comercio, asi como la desregulacion
del mismo, con una mayor participacion del sector privado en el transporte y
transformaciones politicas y geopoliticas, esto debido a la globalizacion de las
actividades manufactureras, la ampliaciéon de las cadenas de suministro, el
aumento del comercio intraempresarial y del comercio de bienes intermedios, asi

como la ampliacion de los flujos intrarregionales (UNCTAD, 2012).

2.3 SUB-SECTORES INTEGRANTES DEL TRAFICO MARITIMO

El sector del transporte maritimo se compone de varios elementos. Pocos estados

se especializan en mas de uno o dos sectores, sin embargo muchos otros estan
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presentes en la actividad, participando por medio de agentes en los negocios

maritimos, en cualquiera de los siguientes sectores.

Construccién de buques: casi el 39% del arqueo bruto entregado en 2011 fue

construido por astilleros chinos, seguido por astilleros de la Republica de Corea
con el 35%, Japon con el 19% y Filipinas con el 1,6%. El resto del mundo,
principalmente Viet Nam, el Brasil y la India representaron solo el 5,3% del arqueo
bruto. Mas de la mitad de los buques graneleros de carga seca fueron construidos
por China, mientras que la Republica de Corea realizdé el 55% de los buques

portacontenedores, y otros buques de carga seca.

Los precios de la construccién de buques, son un factor determinante dentro de la
industria, ya que por los elevados costos, no son de facil acceso, aunado al hecho
de que dentro del promedio de vida calculado al buque, se debera recuperar la
inversién y obtener ganancias significativas para el armador o propietario, que

realiza el pedido.

Reciclaje _de bugues: en 2011, la India representd el 33% del arqueo bruto

desmantelado, seguida por China con el 23,9%, Bangladesh con 22,4% y Pakistan
con 13%. Existe sin embargo gran especulacion con las cifras anteriores pues la
mayor cuota de mercado de desguace de buques portacontenedores y algunos de
carga seca, le corresponde a la India, mientras que Bangladesh y China
compraron mas tonelaje de buques graneleros y las principales adquisiciones de

Pakistan fueron buques tanque; todo para desguace.

Empresas de transporte maritimo en lineas requlares: a inicios del 2012, los 20

principales operadores representaban el 70% del total de la capacidad de
contenedores. Las 3 mayores empresas tienen su sede en Europa, 10 principales

tienen su sede en Asia y solo 1 en América.

La Gente de Mar: en la actualidad, la nacionalidad de la gente de mar de la

mayoria de los buques, es diferente del pais en que el bugue esta controlado
comercialmente. Hoy en dia, menos del 20% de los marineros y menos del 30%

de los oficiales provienen de paises de la OCDE. Siete de los principales
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proveedores de marineros, de acuerdo con la definicion del Consejo Maritimo
Internacional y del Baltico, son paises en desarrollo, segun datos de 2010. China
ocupa el primer lugar, con una proporcion del 12,1%, seguida por Indonesia. Cada
vez mas, los paises en desarrollo también estan suministrando oficiales. Si bien
las principales academias para la formacidon de oficiales de marina
tradicionalmente han estado en paises desarrollados, actualmente las seis
principales estan en economias en desarrollo o en transicion. Filipinas encabeza la
lista, seguida por China, y la India; considerados en conjunto, estos tres paises

representan la cuarta parte dela provision mundial de oficiales.

Los paises en desarrollo actualmente suministran tripulaciones con una educacion
mas amplia y con nivel mas elevado; especialmente Camboya y Myanmar, lo que
constituye una oportunidad de desarrollo para diversos paises, mediante la

obtencion de ingresos en divisas, a través de su gente de mar.

La especializacion en la mano de obra y los costos de la misma asi como las
regulaciones legales, para su tratamiento en diversas situaciones a las que es
sometida, muestra la pauta y la importancia de la bandera, pues los mayores

contratantes de mano de obra son paises con banderas o registros abiertos.

Otros sectores v servicios relacionados con el transporte maritimo: los servicios

financieros, de clasificacion, de seguros y de otra indole en el sector maritimo
siguen en gran medida prestados por empresas de los paises maritimos
tradicionales. Una excepcion es la de los operadores portuarios mundiales, que en

su gran mayoria corresponden a Asia.

La lista de los 25 principales bancos dedicados a la financiacién de la compra de
buques indica la escasa participacion de los paises en desarrollo en la actividad
prestamista, pues China es el Unico pais que figura en la lista, con dos bancos y
un monto de préstamos de 17.000 millones de doblares. Los principales
participantes en el mercado son bancos europeos. Alemania es el mayor
participante en la financiacion de buques; es sede de ocho bancos con una cartera

de financiacion naval que se eleva hasta los 144.000 millones de dolares. Los
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EE.UU son el Unico pais desarrollado no europeo que cuenta con un banco en la

lista mencionada, con un monto de préstamos de 8.000 millones de ddlares.

La financiacién de buques en los paises en desarrollo es a menudo dirigida por el
Estado y se dedica a apoyar al sector maritimo nacional, como ocurre en los casos
de Brasil, China y Republica de Corea.

Por lo que respecta al mercado mundial de seguros de responsabilidad civil en el
sector maritimo, el mismo se concentra en gran medida en los paises
desarrollados y su mayor parte estd en manos de 13 miembros del Grupo
Internacional de Clubes de Proteccion e Indemnizacion (IGP&I), el cual asegura a
aproximadamente el 90% del tonelaje maritimo mundial. Las empresas privadas
gue ofrecen polizas de seguros de primas fijas pugnan por competir con los clubes
de proteccion e indemnizacion. Solo un numero relativamente pequefio de

participantes puede captar cierta participacion en el mercado.

Matriculacion de bugues: para 2012, en mas del 70% del arqueo bruto mundial; la

nacionalidad del propietario era diferente de la nacionalidad del Estado del
pabellon, es decir que el buque habia sido matriculado en el extranjero. La
proporcion del arqueo bruto que tiene pabellon extranjero ha aumentado en las
tltimas décadas. A medida de que existen un mayor numero de registros, existe
una mayor competencia entre los mismos. La distincion tradicional entre
pabellones “nacionales” y “abiertos” ha pasado a ser cada dia mas confusa, pues
en la actualidad, casi todos los registros atienden tanto a propietarios nacionales
como extranjeros, representando ventajas econOmicas para los estados
matriculantes y para los propietarios de los buques, pues tal situacion les permite
la libre contratacion del personal a bordo, lo que aprovechan, contratando mano
de obra de aquellos paises, donde las regulaciones legales de la materia laboral

son bajas y los costos de la misma, son reducidos (anexo 2).

Propiedad de los bugues: entre las 35 principales economias propietarias de

buques a comienzos de 2012, 17 paises se encontraban en Asia, 14 en Europa y
4 en América continental. En enero de 2012, practicamente la mitad del arque
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bruto mundial (49,7%), era propiedad de empresas navieras de solo cuatro paises,
en particular Grecia, Japon, Alemania y China. La Republica de Corea y Singapur
son dos economias en desarrollo que figuran entre los 10 principales propietarios
de buques en la actualidad, datos que pueden ser corroborados en el anexo 3,

paises con mayor tonelaje registrado a 2012.

Con los datos proporcionados y relacionados con el transporte maritimo, dicho
medio de transporte se considera como sector econdémico, en virtud de que es un
concepto con una amplia versatilidad en cuanto a su definicion; ademas de la gran
trascendencia que esto implica para el andlisis econdmico y juridico de esta via de
traslado de mercancias. Entendiendo como sector econdmico, la agregacion de
actividades y agentes que disponen de medios materiales, organizativos y
técnicos, mostrando caracteristicas homogéneas en su comportamiento (Laxe,
2009).

En los informes realizados por la Union Europea (UE), sobre el sector maritimo se
incluyen diez sub sectores; de los cuales se excluyeron algunos elementos por no
formar parte del trafico de altura, y se enumeraron los estrechamente relacionados

con este tipo de navegacion.

2.4 LAS BANDERAS DE LOS BUQUES MERCANTES

Numerosos casos de cambios de bandera se produjeron a lo largo del siglo XIX.
Durante la guerra anglo-estadounidense de 1812 muchos barcos
norteamericanos, fueron registrados en Portugal para disfrutar de su neutralidad.
Entre los afos 1830 y 1850 muchos buques norte y sudamericanos fueron
abanderados en otros paises con el objetivo de evitar la supervision inglesa sobre

el comercio de esclavos (Duchevski, 2010).

Entre los afios 1903 y 1915 la flota de Panama consistia de 26 buques de cabotaje

y pesqueros que no excedian de las 50 TRB. El unico bugue méas grande era el
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vapor “Panama” de 451 TRB. Todos ellos propiedad de panamenos. En el afo
1916, este pais permitidé la introduccién de compafiias de propiedad extranjera,
empezando asi la creacion de un ambiente favorable para el registro de buques

extranjeros en su flota (Duchevski, 2010).

Otro ejemplo de la influencia del comercio en el entorno maritimo y viceversa se
presenta en 1919 afio en que se ratifica la enmienda XVIII, la cual prohibia la
venta de bebidas alcohdlicas en los EE.UU, la llamada ley seca tuvo vigencia
hasta el afio 1933 y légicamente era valida a bordo de los buques
estadounidenses; los cuales para evitar la aplicacion de dicha ley y poder servir
bebidas alcohdlicas a bordo, los armadores empezaron a cambiar las banderas de
sus buques; de manera que el 20 de agosto de 1919, se registrd el primer buque
estadounidense bajo la bandera panamefa (Rosas J. D., 1998).

En el afio 1924 la flota panamefia contaba ya con 14 buques, por lo que se analizd
la oportunidad de negocio arrojando como resultado la creacion del registro
panamefio, con la Ley 8 de 1925, que elimina las restricciones relativas a la
nacionalidad y la residencia de la gente de mar y los armadores, adoptando un
sistema de registro abierto, que desde su implantacién ha inscrito buques tanto
nacionales como extranjeros, ofreciendo ventajas fiscales competitivas,
exenciones tributarias, proteccién juridica de los titulos de propiedad e hipotecas
de buques, con un régimen social especial; todo ello bajo el amparo y proteccién

de su marco legal regulatorio (Rosas J. D., 1998).

La crisis politica en Europa hizo que los armadores buscaran abanderar sus
barcos en otros estados, iniciando Espafia con los vascos, durante los afios de
1926 y 1933, de igual manera durante la guerra civil, con el fin de evitar las

posibles requisas sobre los buques (Duchevski, 2010).

La principal opcién para abanderar era Panama, por su legislacion flexible y tasas
fiscales inferiores. Ademas de que los armadores que abanderaban sus buques en
este pais tenian la posibilidad de acceder con mayor facilidad los créditos

otorgados por el banco de Nueva York, ya que dichos financiamientos asumian
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que estos buques tenian menos gastos operativos y el armador tenia mayor
posibilidad de cumplir con el crédito. Los armadores griegos, siguieron los pasos
de los espafioles, abanderando sus buques en el registro panamefio, lo que les
permitié reducir la tripulacion de los buques de 62 a 22 personas, sin ninguna

limitacion respecto a la nacionalidad de los marinos (Jonsson, 1996).

Durante la Segunda Guerra Mundial, EE.UU tuvo gran presencia en Liberia,
llegando a convertir al dolar en la moneda oficial, pero al concluir la guerra se
retiraron del pais y la economia liberiana se derrumbd. En un intento del
presidente William Tubman de reconstruir la economia liberiana y aprovechando
gue el departamento de defensa de los EE.UU estaba en busca de una nueva
bandera de neutralidad a causa de la guerra fria y la construccién del muro de
Berlin; hechos que llevaron a la decision de crear un registro de buques en Liberia,
gue ayudaria a la economia y por el otro lado EE.UU, tendria una bandera neutral,
asi se prepard en conjunto un paquete legislativo maritimo que fue ratificado por
Liberia y afiadido a su legislacion en el afio de 1948, registrandose en el afio
siguiente el primer buque (Jonsson, 1996).

La practica de registrar buques en Liberia se expandié rapidamente, ya que sus
condiciones eran aun mas liberales que las del registro panamefio. Entre los afios
1955 y 1959 triplico su flota en afio de 1970 el registro de buques liberiano
aportaba el 70% de los ingresos al gobierno de Liberia, teniendo en aquella época
75 millones de TRB. Su afio mas fuerte fue en 1978, registrando una flota de 82
millones de TRB (Jonsson, 1996).

En el afio de 1979, habian aparecido nuevos registros de conveniencia; las Islas
Seychelles, Islas Caiman, Bermuda, Bahamas, Antillas Holandesas y Malta. Al
observar esta tendencia de los paises en desarrollo, los armadores empezaron a
buscar la manera de devolver la flota a sus paises y contrarrestar el fenbmeno.
Esto llevo a la creacion de segundos registros de buques dentro del territorio
estatal, sea continente o insular. Esta figura adopté el nombre de segundo registro
nacional, registro especial o registro internacional. Dichos registros fueron creados

entre los afios 1987 y 1998, con la intencién de que la propiedad beneficiaria,
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retornara a los paises con los cuales existia un vinculo mas fuerte e intenso. Los

primeros registros de este tipo se crearon en Francia (Jonsson, 1996).

En 2012, Panam@ y Liberia siguen siendo los pabellones abiertos con el mayor

namero de flota registrada, bajo el amparo de su bandera, situacién que puede ser

corroborada en el anexo 5.

Estado

Brasil
China

Dinamarca

Francia

Alemania
Italia

Paises Bajos
Nueva Zelanda
Noruega
Portugal
Espafia
Turguia

Reino Unido

Tabla 1. SEGUNDOS REGISTROS.

Segundo Registro
Registro Especial Brasileiro (REB)
Hong Kong

Macao

DIS

Islas Feroe

Islas Feroe (FAS)
Islas Kerguelen

Islas Wallis y Futuna
GIS 0 ISR

Segundo Registro
Antillas Neerlandesas
Islas Cook

NIS

Madeira (MAR)

Islas Canarias (REC)
Segundo Registro
Anguila

Bermudas

Islas Virgenes Britanicas
Islas Caiman

Islas del Canal

Islas Malvinas
Gibraltar

Islas de Man

Islas Turcos y Caicos

1998

1988

1987

1988
1998

1987
1988
1997
1998

Fuente: Elaboracion propia con datos de ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO: El
impacto en las condiciones de vida y de trabajo de la gente de mar de los cambios en la
estructura de la industria naviera (Informe para el debate de la 29. 2 Reunion de la
Comision Paritaria Maritima), Doc. JIMC/29/2001/3, Oficina Internacional de Trabajo 2011.
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Actualmente en el ambito internacional, la regulacion juridica de embarcaciones se
encuentra a cargo fundamentalmente de la OMI (Organizacion Maritima
Internacional), facultada para supervisar y regular los diferentes acuerdos y
tratados para la seguridad ambiental, laboral y en general cualquier cuestion

relacionada con las embarcaciones.

Respecto a la nacionalidad de los buques se encuentra regulada, por la
CONVEMAR, ratificada por 160 estados hasta 2012, la convencién sobre alta mar
de 1958 y el Convenio de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de
Inscripcién de Buques. Por lo que respecta a las cuestiones laborales sobre la
gente de mar, ésta se centra basicamente en las propuestas y regulaciones de la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), que es la encargada de sentar las
bases y regular las jornadas de trabajo sobre los buques mercantes, dichas

instituciones son descritas en el capitulo relacionado al marco juridico del buque.

2.5 ANTECEDENTES NACIONALES: MEXICO

Los antecedentes nacionales, desde la antigiedad y hasta la actualidad, se
resume de manera sistematica por periodo presidencial en la siguiente tabla:

Tabla 2.- ANTECEDENTES HISTORICOS DE LA MARINA MERCANTE
MEXICANA DE ALTURA.

PERIODO PRESIDENTE ACCIONES

El surgimiento de la navegacion en México se remonta a los antiguos pobladores, hay
vestigios en Yucatan de faros por sonido, la navegacion era rudimentaria y se realizaba
Unicamente en las costas, logrando propulsion por remos, inicia la construccion naval.

En el renacimiento, se comienza a utilizar la brujula y cartas de navegacion,
construyendo embarcaciones de mayor calado y propulsion propia

En la época de la colonia, tras la conquista se intensifico el trafico maritimo con la

metrépoli, por ser el Unico medio de comunicacién, sin embargo era realizado por

buques espafioles. Carlos Ill, autoriza la apertura de nuevos puertos en la colonia,
levanta las restricciones legales y autoriza el comercio con otras colonias.
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En la época de independencia, la situacion del trafico maritimo era desalentadora, no
habia barcos ya que los pocos que habia fueron echados a pique por los Espafioles, que
no reconocian la independencia, obstaculizando al méximo las operaciones comerciales,

y los puertos no contaban con infraestructura para recibir un alto flujo de comercio.

José Joaquin

Secretario de Guerra y Marina del Supremo Poder Ejecutivo
Provisional, afirma que le corresponde a la marina
consolidar y mantener la independencia; ya que para tener

1823 una marina de guerra efectiva es necesaria la marina
Herrera . .
mercante , de donde se toman los marinos necesarios para
la guerra, por ser esa la mejor escuela, para ambas marinas
(Bonilla, 1962).
1936 La guerra de Texas y después la guerra de los pasteles contra Francia,
acabaron con la escasa marina y con los puertos del golfo
Pone en vigor el “Acta de Navegacion para el Comercio de
C la Republica Mexicana”, estableciendo cuotas preferentes a
Antonio Lopez . . .
1854 productos que ingresaran o salieran del pais en buques
de Santa Anna . Y
nacionales, establece reglas para el pabellén de los buques,
limita el cabotaje a Mexicanos (Arroyo, 1960).
Unicamente reconoce la importancia del sector, sin ninguna
1860 Benito Juarez otra actividad (Salgado, El Desarrollo de la Marina Mercante
Mexicana y sus Problemas Internos e Internacionales,
1967)
Establece la legislacion mas completa, referente a la
1862- | Maximiliano de | . navegacion, medlante I_eyes, regl_amentos y decretos;
impulsando pagos, licencias y matriculas para la gente de
1865 Habsburgo L ' . . e
mar; primas a navios nacionales que realizaran viajes de
altura, seguros maritimos, entre otros (Bonilla, 1962).
.. | Decreta dos cédigos de comercio, reconoce la necesidad de
1884- | General Porfirio - - ;
. la flota mercante, solicita el establecimiento de astilleros
1989 Diaz . .
nacionales (Bonilla, 1962).
Con la revolucién triunfante, deseoso de impulsar la MMM,
1917 Venustiano incluye en la nueva constitucion el articulo 32 (mexicanos
Carranza por nacimiento para desempefiar cargos en buques
nacionales (Bonilla, 1962)).
. Reconoce que uno de los problemas mas graves de su
1934- Lazaro . . . .
. gobierno es la falta de una marina mercante, sin acciones
1940 Céardenas ) . » . . .
por las situaciones politicas internacionales (Bonilla, 1962).
1940- Manuel Avila Decreta el 1 de junio como dia de la marina en
conmemoracion de los marinos muertos en los 3 buques
1942 Camacho .
hundidos por los alemanes, durante la guerra
Publica en el DOF, el reglamento para el abanderamiento
de realiza algunas obras portuarias, crea la escuela nautica
1946- Miauel Aleman de Mazatlan; crea la Compafiia de Servicios Maritimos de
1952 9 México, como iniciativa privada para fomentar la MMM

(Salgado, El Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana y
sus Problemas Internos e Internacionales, 1967).
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Pone en marcha el programa “Marcha al mar”, con la
intencion de aprovechar las riquezas maritimas, integrar

1952- Adolfo Ruiz una red de puertos, instalacion de astilleros, mejoras en el
1958 Cortines transporte y desarrollar a la MMM (Salgado, El Desarrollo
de la Marina Mercante Mexicana y sus Problemas Internos
e Internacionales, 1967).
Reorganiza la Secretaria de Marina, hasta lo que se conoce
hoy en dia, mantiene la inversion privada en el sector, pero
1958- Adolfo Lopez durante su periodo de gobierno dejan de funcionar algunas
1964 Mateos navieras (Salgado, El Desarrollo de la Marina Mercante
Mexicana y sus Problemas Internos e Internacionales,
1967).
En conjunto con navieros nacionales consigue, la creacion
de un banco especializado en la financiacion de la MMM,
1964- Gustavo Diaz coordina las actividades de autoridades, sindicatos de
1970 Ordaz trabajadores de puertos y navieros; reestructura el plan de
estudios de las escuelas nauticas, adquiere embarcaciones
gue permite reducir costos (Saenz., 2009).
Reforma portuaria, se crea la Comision Nacional
Coordinadora de Puertos, Direccion General de
1970- |. Luis Echeverria| Operaciones Portuarias, Puerto Madero en Chiapas, Inicia
1976 Alvarez la construccién del puerto Lazaro Cardenas en Michoacan,
La Administracion de aduanas maritimas, nuevas
modalidades administrativas en puertos
Consolida la flota petrolera con la construccion de 4
1976- José Lépez astilleros importantes en México: Veracruz, Mazatlan,
1982 Portillo Guaymas y Ensenada; se promulga también el Reglamento
del Registro Publico Maritimo
1982- Miguel de la Expide el reglamento del padrén de abanderamiento
1988 Madrid Mexicano.
1988- Carlos Salinas Auge de conceptos multimodal del transporte marl'timp, se
1994 de Gortari presenta la iniciativa de reforma de la Iey de navegacion, se
abre el cabotaje a extranjeros
Reconoce los problemas de modernizacion de la MMM y de
la competencia internacional, forma un programa de
fomento a la misma con temas fiscales, financieros,
1994- | Ernesto Zedillo juridicos, I_aborales, a_dministrativos y educativos;_a_ls_l’ como
2000 Ponce de Le6n de. s.egurlfjaq de registros , uso de flota, competitividad y
participacién internacional, emite el reglamento de la ley de
puertos y avanza sobre el de la ley de navegacion, sin
embargo la aplicacion fue sobre puertos y seguridad
maritima y contaminacion en el mar (Leén, 1995).
Tras multiples reuniones e intentos con armadores
2000- Vicente Fox japoneses, poco se pudo hacer por el sector, publicando
2006 Quezada Unicamente la Ley de Navegacion y Comercio Maritimo en
el DOF, asi como las reglas del FONDEMAR
. . | Mantuvo paralizado durante todo su sexenio, en el congreso
2006- Fellp(_e C_alderon de la unign el FONDEMAR, lamentando la OIT, que ngico
2012 Hinojosa

perdiera el liderazgo en materia maritima

39




Dentro del plan “Economia Competitiva y Generadora de
empleos”, publican las reglas de operacién para el
Desarrollo de la MMM (FONDEMAR), busca impulsar la MM
2012- Enrique Peia nacional, fortalecer el tréfico de altura y ofrecer servicios
2014 Nieto competitivos de la misma, asi como desarrollar la industria
naval (Programa en marcha, aun sin resultados a la fecha
de la presente investigacion). Se adquiere el astillero
Barreras, en Vigo, Espafa
Fuente: Elaboracion propia con base en Rosas, 1998; Olmedo, 2007; Salgado 1967 y 2006; SCT,

2012.

2.6 LA INDUSTRIA NAVAL: LOS ASTILLEROS EN MEXICO

La industria naval del pais se dividio en dos grandes grupos de astilleros: privados

y paraestatales (Salgado, 2006).

En el grupo de los astilleros privados, existian aproximadamente 25 astilleros en el
afio de 1982, que eran los mas importantes dentro de esta industria. La
produccion de embarcaciones con casco de acero y el restante en madera y fibra
de vidrio representd mas del 90% de la produccion realizado por los astilleros
privados, el nUmero de embarcaciones construidas llego a 1269, en el periodo
comprendido entre 1970 y 1982 (Salgado, 2006).

En el grupo de los astilleros del sector paraestatal se contemplaban cuatro y
representaban los astilleros de mayor capacidad a nivel nacional en el afio de
1982, siendo éstos: Astilleros Rodriguez, S.A.; Construcciones Navales de
Guaymas, S.A.; y Astilleros Unidos de Mazatlan, S.A. de C.V.; en el litoral del
océano pacifico, y Astilleros Unidos de Veracruz, S.A. de C.V. en las costas del
Golfo de México, todos ellos coordinados por Astilleros Unidos, S. A. de C.V; en el
mismo periodo mencionado en el parrafo anterior, este grupo de astilleros
construyo 579 barcos camaroneros, representando el 93% de su produccion total
(Salgado, 2006).

Los objetivos de los astilleros se dividieron en tres grandes grupos: primeramente
los nacionales, con los cuales se buscaba participar en la oferta de bienes, cuya

demanda no era cubiertos por la iniciativa privada debido al riesgo de las
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inversiones; modernizar su organizacion, elevar sus niveles de productividad y
propiciar su reestructuracion de acuerdo a la dotacion interna de factores y a las
condiciones de la economia; promover el desarrollo del pais, fortaleciendo los
mercados regionales con el efecto multiplicador de la inversion en la industria
naval, que inicia con la construccion del astillero y alcanza los mayores efectos en

plena operacion (Salgado, 2006).

A nivel sectorial, que es el segundo grupo, se buscaba una industria eficiente y
competitiva que alcanzara un crecimiento auto sostenido, reduciendo la
vulnerabilidad externa conformando un sector integrado hacia adentro, articulado
con la economia nacional y competitivo en el exterior. Un crecimiento autbnomo
de la produccién, impulsando el desarrollo tecnolégico; por ultimo descentralizar
las actividades industriales en busca de una especializacion regional y un
desarrollo industrial, bajo el liderazgo de empresarios nacionales, aprovechando

los sectores publico, privado y social (Salgado, 2006).

El tercer grupo se refiere a los objetivos institucionales, donde se plantea la
estructuracién de la construccion y reparacién naval, cuyo objetivo principal es
participar en el sector industrial sustitutivo de importaciones (SESI) y exportar en
etapas sucesivas; integrar y volver autosuficiente al sector, formé parte se estos
objetivos; asi como el satisfacer los requerimientos de marina mercante nacional
en cabotaje y altura; reduciendo los gastos en el exterior por adquisicion de
buques, esto al satisfacer la demanda de construccién y reparacion de buques
(Salgado, 2006).

Los objetivos antes planteados serian alcanzados mediante el desarrollo de tres
grandes etapas: el despegue, comprendido de 1978 a 1982; la consolidacion de

1983 a 1987 y el desarrollo continuo de 1988 en adelante.

Las acciones encaminadas a regular las actividades incluyeron la inspeccion del
tramite de permisos para la navegacion y construccion de embarcaciones,
asimismo, se cred el Registro Publico Maritimo Nacional que constituye una

importante ayuda para el desarrollo de la marina mercante (Salgado, 2006).
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2.7 FLOTA MARITIMA NACIONAL

La MMN contaba a finales de 1982, con 99 embarcaciones, la flota estatal se
integra en forma predominante por buques tanque que representan el 64.3% del
total de embarcaciones del sector publico, lo cual refleja la preponderancia del
Estado en la transportacion de fluidos, principalmente productos petroquimicos y
petréleo crudo; le siguen en importancia los transbordadores que representan el
16.1% del total de embarcaciones de la flota estatal. En la composicion de la flota
correspondiente al sector privado, destaca la importancia de los buques para
carga general que constituyen el 72.1% del total, seguidos por los buques tanque
con el 16.3% (SCT, 2010).

La marina mercante del pais entre 1982 y 1983, se alcanzé6 el mayor nimero de
embarcaciones con bandera nacional de mas de 1000 toneladas de registro bruto
(TRB) y la mas alta capacidad de la flota con bandera nacional medida en TRB;
esta situacion tuvo su origen en el crecimiento en las actividades de PEMEX y en
la politica aplicada por la paraestatal entre 1975 y 1982 en el sentido de ampliar la
capacidad de la flota que destinaba a la distribucién de sus productos, asi como al
aprovechamiento por parte de algunas navieras mexicanas de los estimulos
fiscales, crediticios, combustibles baratos, entre otros apoyos otorgados por el

Gobierno Federal y las leyes de la materia en esos afios (SCT, 2010).

La MMM, desde 1988 hasta la fecha, ha tenido un acelerado proceso de
involucion, en buques de més de 1,000 TRB o unidades de arqueo bruto, segun se
puede apreciar en la grafica 8, donde se comprende el periodo de 1988 a 1997,
con datos proporcionados por el Instituto de Estudios de la Marina Mercante

Iberoamericana (IEMMI).

A partir de la segunda mitad de la década de los ochenta, como resultado de la
eliminacién de los estimulos fiscales antes mencionados, y de que PEMEX logré
hacer mas eficientes sus actividades de distribucion con el uso de oleoductos y
gasoductos, las navieras nacionales que realizaban trafico de altura decidieron

acogerse a banderas de conveniencia, teniendo como consecuencia un
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decremento en el tonelaje registrado; principalmente de las embarcaciones de
méas de 1000 toneladas de registro bruto (TRB) que portaban bandera mexicana,
pues ahora para el naviero es mas rentable y conveniente, conducirse en los

lineamientos de las banderas abiertas que de la nacional (SCT, 2010).

Grafica 4. EVOLUCION DE LA FLOTA MERCANTE MEXICANA, 1988 A 1997

(Numero de buques y edad promedio).
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FUENTE: Elaboracién propia con base en datos proporcionados por Salgado, EI Comercio Exterior

de Mexico, La flota Mercante Mexicana y la Legislacion Maritima Nacional, 2006.

Factor importante de decrecimiento, es el hecho de que las embarcaciones de ese
periodo eran propiedad de mexicanos, pero con el auge de los pabellones libres,
con baja imposicion legal y fiscal, los buques nacionales fueron sacados del pais y
registrados bajo otros pabellones, agravando aun mas la situacion de la MMM.
Dichos pabellones de libre registro, utilizados por los armadores mexicanos son:
Bahamas, Liberia, Panama y Vanuatu (SCT, 2010).
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En el periodo de 1988 a 1997, se percibe claramente la involucién que ha
presentado la MMM, al no existir bugues en construccion para el afio 1996 y 1997,
en astilleros mexicanos. Por esa situacién para 1997 la flota mexicana apenas
constituia el 0.1% del TRB mundial, lo que practicamente era nada si se compara
con el tonelaje mundial que para esa fecha llegaba a los 522.2 millones de TRB,
mientras que él pais apenas alcanzaba las 797,899 TRB y considerando que la
suma se compone también de aquellas embarcaciones propiedad de mexicanos,
pero matriculadas en otros pabellones, la cifra se vuelve menos significativa (SCT,
2010).

Grafica 5. EVOLUCION DE LA FLOTA MERCANTE MEXICANA BAJO
PABELLON NACIONAL Y EXTRANJERO DE 1988 A 1997 (TRB).
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FUENTE: Elaboracién propia con base en datos proporcionados por Salgado, EI Comercio Exterior

de Mexico, La flota Mercante Mexicana y la Legislacion Maritima Nacional, 2006

La edad de los buques se aproximaba a los 16.6 afios promedio, sin olvidar que la
vida util de un buque, econémicamente hablando es de 20 afos, aunado al hecho

de que la gran mayoria de las embarcaciones se encontraban fuera de la
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normatividad internacional segun datos proporcionados por el IEMMI, el mismo
instituto sefiala que para 1996 solo se tenia en construccion un buque granelero
de 26,300 TRB para la Naviera Internacional Mexicana S.A. (ANIMEX), el
‘“AZTLAN”, que quizda fue el unico que cumpliria con las disposiciones
internacionales, ya que la flota mercante de la época, por su edad, dificiimente
cumpliria con los estandares exigibles por la OMI, aunado al hecho de que sin
subsidios gubernamentales los costos de modernizaciéon de la flota serian

sumamente gravosos para los armadores nacionales, y dificil de alcanzar.

Se vuelve pertinente la aclaracion del porque se separa el periodo de 1988-1997,
con los registros mas actuales de 1999-2004, esto es, por las fuentes de
informacion. Las del primer periodo se basan en los Anuarios del IEMMI. En tanto
que el segundo periodo se basa en la obra “World Fleet Statistics” de la “Lloyd’s
Register of Shipping”, la cual se ocupa de buques con tonelaje superior a las 1,000
TRB, aunado al hecho de que en esta publicacion no se hace mencién a que
sector pertenecen los buques, si al publico o al privado, de la misma manera no
proporciona estadisticas sobre las embarcaciones bajo bandera de conveniencia
(Salgado, 2006).

La razén por la que no se incluye al afio de 1998, se basa en los resultados del
informe del presidente de IEMMI, Aurelio Gonzalez Climent, al presentar el prélogo
del anuario de 1997:

“..., en México no hay mas que hacer, pues es el pais que mas buques ha dado

de baja, tanto en los sectores publico, como en el privado, a partir de 1995”.

Ademas de que en el mismo afio Transportacibn Maritima Mexicana (TMM),
vendid el 67.3% de sus acciones a la naviera “American Ships”, filial de la
“Canadian Pacific Ships”, hoy en dia la primer naviera mencionada en parrafo
precedente, es propiedad de “Hapag Lloyd”, incluyendo el conjunto econémico de
TMM (Salgado, 2006).

La “Lloyd’s Register of Shipping”, sefala que al 31 de diciembre de 2004, la flota
mercante mexicana, alcanzaba un TRB de 633.3 millones de toneladas, por lo que
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se deduce que la MMM represento apenas el 0.1% del tonelaje mundial, ocupando
el lugar 45 de entre 48 paises, segun estadisticas de la Sociedad Clasificadora
Inglesa, ademas de que su edad promedio esta por encima de los 21 afios, por lo
gue se encuentran fuera del estandar internacional. Si al tonelaje de la MMM se le
suma el que se encuentra bajo pabellén extranjero el mismo sube a 1, 077, 998
TRB, caso en el que aparecen 53 paises al lado de México, pero la situacion no
mejora, se sigue en la posicion 47 y con el 0.1% del TRB mundial .

Del afio 2008 a 2012 hay un ligero crecimiento pues paso de un registro de 59
bugues a tener 79 registrados. Sin embargo el TRB, presentd una caida
precipitada en 2001, manteniéndose asi hasta el afio 2012. Lo que indica
claramente que el numero de buques superiores a 1000 TRB se ha incrementado;
sin embargo ninguno de esos buques presenta un tonelaje significativo, que haga
productiva y eficiente a la MM nacional, la cual queda completamente fuera de las
exigencias de los mercados internacionales, en la oferta y demanda de fletes por
via maritima transportando Unicamente menos del 1% de las mercancias de

comercio exterior (Salgado, 2006).

Por lo que resulta dificil comprender cédmo después de que la flota de la MMM
alcanzara 1.4 millones de TPM, comparado con los nimeros mundiales; ahora
siendo la décimo cuarta economia del mundo, pueda concederse el privilegio de
contar con una flota mercante insignificante e ineficiente. Mientras que economias
como Brasil, Malasia o Turquia, siendo economias en desarrollo, cuentan con

flotas mas estratégicas y mejor protegidas por su legislacion, (Olmedo, 2007).

Lo anterior se explica en el siguiente capitulo la normatividad que es aplicable al

sector y el analisis de la misma a nivel internacional y nacional.
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CAPITULO 3

ANALISIS ECONOMICO DE DERECHO
DEL SECTOR TRANSPORTE MARITIMO

La relacién entre juristas y economistas, hasta hace relativamente poco tiempo se
encontraba muy desgastada, cambiando la situacién en tiempos actuales en virtud
de que cualquier organizacion se forma y se rige a través de preceptos legales,
que existen a la par de los econdmicos. Este enfoque permite que el derecho se
vea, se entienda y se estudie como un sistema: un sistema que el analisis
econdémico puede iluminar, revelar como coherente y mejorar en algunos puntos,
en una cooperacion y retroalimentacion constante; Asi mismo, hace posible que la
economia se vea como una herramienta para el entendimiento y la reforma de las
practicas sociales, mas que solo como un sistema formal de complejidad

matematica atemorizante.

Asi, la vinculacion de la economia con el derecho y a su vez la correlacion de
ambos con el sector transporte maritimo de altura, especificamente en lo que
respecta a la MMM permitirdn aclarar las pautas de las variables a utilizar en la
comprobacion metodolédgica de la competitividad del medio de transporte acuatico
descrito, y su participacion correspondiente a nivel internacional, de igual manera

permitira la formulacion de aportaciones a este sector nacional.
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3.1 TEORIA DEL ESTADO

La forma de Estado o lo que se conoce actualmente como tal, no es una
casualidad histérica, o un mero gusto organizacional; por el contrario es la

estructura de las diferentes sociedades.

Segun la definicién ofrecida por Francisco Porria en su libro la Teoria del Estado,
se entiende al mismo de la siguiente manera....”"El Estado es una sociedad
humana establecida en el territorio que le corresponde, estructurada y regida por
un orden juridico, que es creado, definido y aplicado por un poder soberano, para
obtener el bien publico temporal, formando una institucién con personalidad moral
y juridica propia”. En la sociedad, que esta en la base del Estado, hay muchas
otras agrupaciones, sociedades o asociaciones de diversa indole, mercantiles,
industriales entre otros que contribuyen al bien comun; la funcién del Estado, es
vigilar y estructurar estos grupos y sus actividades, las cuales también pueden ser
individuales, o bien con el esfuerzo colectivo y conjunto se obtenga en bien
comun. El Estado es una realidad politica; es un hecho social de naturaleza
politica, siendo un realidad, algo que existe en el mundo con vigencia objetiva;
cuando los hombres se agrupan con sus semejantes, estableciendo entre si una
serie de relaciones, una intercomunicacibn de ideas y de servicios,
fundamentalmente por la division de las tareas, nos encontramos ante la presencia

de un hecho de naturaleza social (Porraa, 2005).

Lo anterior presenta un escenario que da cabida a la economia y a la relacion
juridico-econ6mica que existe, ya que se derivan de la naturaleza misma del
hombre, que por impulso necesario se asocia con otros seres humanos mediante
relaciones econdémicas, reguladas por aspectos legales. Todas las relaciones
seran posibles solo con la correcta aplicacion de la Teoria del Estado, pues sera
esta quien dé el fundamento para tomar al mismo, como un ente capaz de
relacionarse con particulares en igualdad de circunstancias y a su vez ejerciendo
su doble personalidad como ser soberano; que proporcione los medios id6neos

para alcanzar una politica comercial con estandares internacionales; por lo que
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segun su definicion el Estado es la organizacion politica de un pais, es decir, la
estructura de poder que se asienta sobre un determinado territorio y poblacion.
Poder, territorio y pueblo o naciébn son, por consiguiente, los elementos que
conforman el concepto de Estado, de tal manera que éste se identifica

indistintamente con cada uno de aquellos (Maynes, 2000).

En todas las sociedades humanas, la convivencia pacifica es posible gracias a la
existencia de un poder politico que se instituye sobre los intereses y voluntades
particulares. El Estado es la organizacion que acapara este poder en las
civilizaciones desarrolladas, y ha tendido a conseguir el bien comun mediante

distintas formas de gobierno a lo largo de la historia (Maynes, 2000).

Independientemente de las concepciones teéricas, el Estado es una realidad
social, y a ella corresponde una realidad juridica y econdmica con caracteristicas
especificas. La organizacion politica de una sociedad corresponde a un tiempo y
espacio determinados, su realidad esta constituida por los siguientes elementos:
Una agrupacion social humana, que viene a ser la poblacion; un territorio, que es
la realidad fisico-geografica; un orden juridico o soberania, que implica
independencia y autodeterminacion, tanto juridica como econémica y un gobierno
regulador del orden publico y privado. Ademéas de lo anterior, los autores
coinciden en que el Estado tiene fines y aunque no son elementos que
l6gicamente formen parte del concepto, si son constantes y en ultima instancia,
pueden identificarse con el bien comudn, la felicidad de la sociedad, la justicia
social (Rojas, 2000).

Por tanto el Estado que se conoce actualmente no es una casualidad histérica o
un capricho organizacional es la estructura de las sociedades, necesaria para las
mismas, pues garantiza la seguridad, sostiene derechos, permite intercambios,
impone el cumplimiento de contratos de manera coercitiva, reglamentando y
sancionando de manera especifica al comercio tanto local como internacional. Sin
el Estado, la economia no seria posible, pues de manera basica solo podrian
desarrollarse las actividades de autosuficiencia, el trueque y la rapifia. Para la

economia actual es imprescindible el papel que juega el Estado, pues cuando se
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habla de trascender y dar soluciones supra-estatales sobre la mundializacién de
los intercambios, las garantias ofrecidas por el mismo se consideran de facto en
cualquier relacion comercial, buscando alternativas que permitan el libre cambio
(Burgos, 2009).

El mismo Banco Mundial (BM) reconoce en su informe de 2007, la importancia del
Estado como ente regulador y participante de la economia dindmica de una
nacion, afirmando que...”Un Estado eficaz, es imprescindible para poder contar
con los bienes, servicios, normas e instituciones que hacen posible que los
mercado prosperen y que las personas tengan una vida saludable y feliz. En su
ausencia, no puede alcanzarse un desarrollo sostenible ni en el plano econémico

ni en el social” (Banco Mundial, 1998).

George Stigler, sefala que el Estado (la maquinaria y el poder del Estado), puede
Ser un recurso 0 una amenaza para cualquier industria o sector. Con su poder
para prohibir u obligar, para tomar o dar dinero, el Estado puede ayudar o dafnar
selectivamente a gran numero de industrias. Las tareas centrales de la teoria de la
regulacion econdmica son, explicar quién recibird los beneficios o cargas de la
regulacion, que formas tomara y los efectos que producird la misma, sobre la

asignacion de recursos” (Arifio, 2004).

En consecuencia, resulta importante concebir al Estado y al derecho mismo,
desde una perspectiva mas amplia y de cooperacién para la economia, pues
dentro de su complejidad se encuentran presentes e interrelacionados diversos
elementos que juegan papeles fundamentales en busca de alcanzar el bienestar

social.

Por tanto, el comercio, como parte relevante de la estructura econdmica es un
buen ejemplo de la interrelacion descrita con antelacion, pues en los actos
celebrados en razén del mismo; cualquiera que sea la naturaleza del intercambio,
el alcance y los contenidos estan normados, sujetos y sancionados a una
regulacion juridica, que brinda certeza, confiabilidad y obliga a las partes a cumplir

en tiempo y en forma, y en caso contrario ejerce el Estado su poder coercitivo.
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Esta situacion es presente a nivel internacional, mediante diversos organismos
juridicos comerciales a los que los estados se integran sometiéndose a su
jurisdiccion, reglamentacion y sanciones, dando confiabilidad al comercio
internacional, a las inversiones extranjeras, finanzas internacionales, recursos
naturales y aspectos monetarios internacionales, es por esta situacion que los
diferentes gobiernos han centrado su atencién en dotar a su comercio, domeéstico
e internacional de normas legales para que por una parte este se convierta factor
de progreso y desarrollo y por el otro lado garantice los derechos y obligaciones
de las partes que intervienen en la celebracion de este tipo de actos o acuerdo de
voluntades (Martinez, 2000).

El comercio internacional muestra que existe una gran dispersion de normas
regulatorias, instituciones y procedimientos, asi como una gran cantidad de
criterios para regirlos; es pues esta area regulada y organizada por disposiciones
gue reglamentan las relaciones comerciales entre los paises de menor desarrollo y
las  potencias industrializadas, ademas de establecer instituciones
intergubernamentales apropiadas; para reducir el desequilibrio y desigualdad, los
efectos oligarquicos de ese intercambio y permitir una convivencia internacional
mas equitativa entre las diversas naciones que como actividad habitual realizan

comercio (Insuela, 1980).

El derecho publico, encargado de regular las capacidades estatales, se convierte
en una cuestion de primer orden para el comercio internacional, complementado
por la ciencia econémica, que se encarga de la asignacion de recursos, siendo su
objetivo principal; se transforma entonces en materia fundamental; por afectar los
derechos y obligaciones con los que el Estado conforma la vida econémica y
social de una nacion (Arifio, 2004). EI mismo autor citado menciona “Debemos
tomar en cuenta que las fuerzas desatadas en una economia global, también son
terriblemente peligrosas, si no les aplicamos “valvulas de escape” y mecanismos

reguladores de donde se confirma la necesidad reguladora del Estado Nacion”.

En el plano econémico de manera directa o indirecta la participacion del Estado ha

sido constante mediante la aplicacion de instrumentos de politica econémica o
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bien mediante normas juridicas que propician el nacimiento de un ordenamiento

legal y econdmico, objeto y fundamento de este estudio.

3.2 EL DERECHO Y LA ECONOMIA

Algunos economistas como Hayek o Stigler, entre muchos otros, han prestado una
significativa atencion al sistema institucional del que la economia es parte.
Incluyendo a juristas importantes como Richard Posner, quien ha escrito sobre el
analisis economico del Derecho asi como Ronald Coase, también jurista, y
ganador de un premio Nobel de economia, justamente por sus estudios de
derecho sobre la apropiacion y la eficiencia de las reglas del mercado; tomando
asi la importancia y relacion estrecha que existe entre el sistema econémico y el
legal (Arifio, 2004)

Por lo anterior se debe tener presente la interrelacion que existe entre ambas
materias y sobre todo la importancia de las mismas, pues se complementan, de
manera tal que son hasta cierto punto imprescindibles, especialmente para la
presente investigacion, pues es la forma basica para explicar la relacién existente
entre la navegacion de altura de propiedad nacional y el impacto econémico que

representa para el pais, asi como justificar la existencia de la misma.

La tarea de la economia, asi definida consiste en la exploraciéon de las
implicaciones de suponer que el hombre procura en forma racional aumentar al
maximo sus fines en la vida, sus satisfacciones: se llamara interés propio, a lo que
se conoce como ‘utilidad”, por lo que el hombre se esfuerza por aumentar
racionalmente al maximo la utilidad en todas las areas de la vida, no solo en los
asuntos “econdmicos”, sino también aquellos donde existe una interseccion entre
el derecho y la economia; lo juridico. Analizando aquellas areas productivas y que
son de incidencia publica en el area de la economia, afianzando la rama juridico

econdémica (Posner, 2007).
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El estado de derecho es la eleccion mas favorable para el amplio desarrollo de la
economia de los paises, dado que en el mismo se contienen premisas como la
sumision del poder al derecho, la aceptacion de libertades y derechos de los
ciudadanos y el reconocimiento de la democracia como sistema de gobierno, que
convierten al estado de derecho en uno de los sistemas mas confiables en las
sociedades contemporaneas; sosteniendo el mismo a la economia, mediante

instituciones, reglas y regulaciones del poder publico (Arifio, 2004).

El Derecho Positivo Mexicano reconoce la personalidad del Estado, pues a éste y
a otras entidades; la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos
(CPEUM) les otorga personalidad juridica con derechos y obligaciones. La
Suprema Corte de Justicia de la Nacion (SCJIN), maxima autoridad del Supremo
Poder Judicial Federal, en el decurso de su historia ha reconocido que el Estado
Mexicano tiene una doble personalidad. En su obra de Derecho Administrativo,
Gabino Fraga afirma que el Estado ostenta una personalidad Unica y que cuando
se habla de la personalidad del Poder Ejecutivo, del Legislativo o del Judicial, se
trata de la misma personalidad del Estado, pero manifestada en forma diferente
(Romero, 2002).

Dentro de las actividades del Estado, se pueden mencionar las siguientes formas
gue asume la intervencién estatal, en cumplimiento de las politicas econdémicas y
politicas. La accion de ordenamiento, que alude al establecimiento del orden
juridico nacional, tanto federal como local; se cuenta también a la accion de
regulacion, donde el Estado influye activamente en el mercado con diversos
instrumentos financieros; asi mismo, a la accion de sustitucion, en la cual el
Estado es protagonista del proceso econémico, es decir, una participacion directa
en organizaciones que producen bienes y servicios en el mercado y por ultimo la
accion de orientacion y coordinacion, reflejada en el PND y planes particulares y
especificos de la actividad econdmica; siendo el Estado el rector de la economia

nacional (Romero, 2002).

La accion del Estado puede tener por objeto:
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a) Lareglamentacion, la vigilancia y el control de la actividad privada;

b) La ayuda a la iniciativa privada y a las empresas privadas de interés
colectivo;

c) La creacion y la gestion de servicios publicos; y

d) La administracion juzgando los conflictos, es decir, lo que se

denomina el contencioso administrativo (Maynes, 2000).

En el dltimo tercio del siglo XX pueden identificarse cuatro fines fundamentales del
Estado, en los cuales se pueden integrar la totalidad de sus actividades; en primer
lugar, los fines de la politica general y orden publico; en segundo lugar, los fines
de desarrollo econémico; en tercer lugar, los fines del desarrollo social, siendo los
principales los fines de la actividad administrativa, que incluyen a la economia, la
educacion y los valores espirituales, considerados en su aspecto material. Los
elementos formales del bien publico se concretan en tres categorias: la necesidad
de orden y de paz; la necesidad de coordinacion, que es también orden, pero
desde este especial punto de vista; y la necesidad de ayuda, de aliento y
eventualmente de suplencia de las actividades privadas (Rojas, 2000).

Tomando especial atencién a la tarea del Estado consistente en reglamentar las
relaciones econdmicas, definir la organizacion de la sociedad y del propio Estado,
crear los mecanismos que resuelven los conflictos y controversias de intereses
dentro del contexto de paz social; a la luz de la democracia ejercida por cada
nacion aparece a continuacion la normatividad aplicable a la materia econémica

por parte del Estado (Insuela, 1980).

3.3 DERECHO ECONOMICO

Es conveniente iniciar sefialando que el rasgo distintivo mas general y relevante
del derecho, en todo tiempo y lugar, es que su presencia indica que cierta
conducta humana deja de ser optativa y se convierte en obligatoria en alguin

sentido. Una conducta es optativa cuando puede realizarse u omitirse a voluntad,
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por el contrario la conducta obligatoria es aquella que no es optativa, en otras
palabras es la conducta que los individuos no pueden realizar u omitir libremente.
El derecho busca regular ambos tipos de conducta, para facilitar la vida en
sociedad (Rojas C. M., 2006)

El derecho es el sistema normativo positivo que intenta organizar a la sociedad,
segun una cierta idea de justicia. En consecuencia resulta importante concebir al
derecho desde una perspectiva amplia, no limitada a uno solo de sus aspectos
porque en la compleja realidad juridica se encuentran inmersos diversos aspectos
de la vida cotidiana, como lo es la cuestion econdémica particular de los individuos

y de una nacién (Porrda, 2005).

Existe entonces una diferencia radical entre el Derecho de la Economia y el
Derecho Econdmico, misma que se hace preciso aclarar. Donde el primero
protege, reglamenta y regula los derechos individuales; en tanto que el segundo
tiende a la proteccion de los derechos de la sociedad, centrando su campo de

estudio en la intervencién del Estado en la economia (Palacios, 1986).

Munera Arango citado por Jorge Witker, define al Derecho Econémico como “el
conjunto de principios y de normas juridicas que regulan la cooperacion humana
en las distintas actividades de creacion, distribucion, cambio y consumo de la

riqueza generada por un sistema econémico” (Witker J. , 1995).

Para Ovidia Rojas el Derecho Econémico es “el conjunto de normas juridicas que
regulan la politica econémica del Estado, para tutelar fundamentalmente los
intereses generales, reconociendo y estimulando a la vez los intereses de los
particulares” (Rojas C. M., 2006).

Entendiendo con lo anterior la intima relacion existente entre el sistema econémico
y las instituciones juridicas, que en cualquier sociedad operan con una correlacion
entre el derecho y la economia. La propiedad privada, la libertad de contratacion y
la libertad econdmica, fueron los pilares del modelo econémico liberal que se
consolido en el siglo XIX y que se expandié universalmente con base en una

economia autorregulada por las fuerzas del mercado en competencia perfecta, y
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descansa primordialmente en tales instituciones juridicas; por lo que la economia
privada y el derecho individualizado son las dos caras de un mismo proceso, que
opera en dicho lapso historico y consolida la hegemonia de una clase social
(burguesa), que nace de la sociedad feudal emprendiendo el transito a un sistema

social mas avanzado y progresista conocido como capitalismo (Witker J. , 2000).

Sin embargo y atendiendo a la clasica division del derecho en publico y privado y
al tipo de relacibn que se regula, orgéanica o inorganica, respectivamente. La
primera de estas relaciones regula las interacciones entre el Estado y los
particulares, asi como la organizacion y funcionamiento del mismo Estado, por su
parte la segunda de las relaciones se integra por normas que regulan las
relaciones entre personas que se encuentran en un plano de igualdad,
centrandose en el individuo el cual no es susceptible de division (Rojas C. M.,
2006).

En este contexto, si se considera al Derecho Econémico como un instrumento
normativo que rige la politica econdmica del Estado, éste se ubica indudablemente
en el ambito de derecho publico, ya que sus normas permiten, limitan o prohiben
ciertas conductas, orientandolas a los fines econémicos propuestos por el Estado,
de igual manera guarda una relacién vigente con el derecho privado al proteger los
diversos aspectos inherentes a las personas, custodiando de manera juridica o

reglamentada para lograr sus fines (Rojas C. M., 2006).

El que el Estado se considere el centro del poder, depositario de intereses
plurales, lo obliga a intervenir y participar en los mecanismos de mercado a fin de
corregir desequilibrios supuestamente naturales e indivisibles. Esta doble funcién
estatal, intervencion y participacion, impacta sobre los sistemas juridicos, donde el
derecho abarca nuevas funciones de organizacién de relaciones sociales mas
equitativas y del equilibrio entre las fuerzas econdémicas existentes en el contexto

social (Burgos, 2009).

El cambio que sufre el estado, al abandonar el papel de vigilante, tiene

repercusiones en el sistema juridico:
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a) Laley pasa a ser un instrumento de programacion.
b) Se sustituyen principios y técnicas juridicas.
c) El Poder Ejecutivo, en deterioro del Legislativo, pasa a formar parte

importante de la produccion juridica.

Representando nuevamente las relaciones reciprocas que se presentan entre la
economia y el derecho. A una economia intervenida y dirigida por el poder publico
le corresponde un orden juridico publico y administrativo. Esto es, a normas
inorganicas individualizadas, aptas y funcionales para economias autorreguladas y
descentralizadas, le suceden normas organicas funcionales penetradas por la

reglamentacion y directriz estatal (Witker J. , 2000).

Este derecho, el de investigacion estatal, se estructura sobre nuevos conceptos y
categorias juridicas: la propiedad, la funcién social, los contratos de adhesion, los
controles de precios y alquileres, la intermediacion estatal entre el capital y el
trabajo, la determinacion del presupuesto, el control del dinero, crédito y comercio
exterior, todos ellos signos indicadores de cambios profundos en la sociedades

contemporaneas (Burgos, 2009).

Los procesos de intervencion no se detienen, por el contrario, avanzan hacia su
racionalidad y permanencia. A la economia politica que estudia y sistematiza las
decisiones microeconémicas (empresa), le sustituye la politica econémica que
sitla al Estado como centro de decisiones macroeconémicas, a las cuales los
agentes macroeconomicos deben atenerse y ajustarse. El Estado de bienestar, se
erige como el indicador de progresos social, y su participacion se articula a la
estructura misma de la nueva economia mixta (social de mercado), conformada

por medio de empresas privadas, publicas y transnacionales (Pantoja, 2001).

En consecuencia el sistema normativo sigue cambiando, primeramente para
disciplinar y regular a la politica econdmica y luego regular juridicamente la
planificacion, surgiendo el derecho econdmico, que en su caracter instrumental y

subordinado al Estado planificador registra, sistematiza y evalla este universo de
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normas, que por su propia naturaleza son creadas en forma empirica, coyuntural y
no codificada (Cottely, 1971).

En sintesis, en la evolucién histérica de la sociedad actual ha habido una
interaccion entre los cambios econdémicos y las instituciones de derecho, de cuyos
dinamismos, el derecho econdémico surge como una nueva rama del derecho
publico, de suerte tal que sus estudios superan los métodos formalistas y cae de

lleno en el amplio campo de lo econdmico y social es decir, es lo interdisciplinario.
Las siguientes premisas concluyen las reflexiones anteriores:

a) A sistemas econdmicos liberales han correspondido sistemas juridicos
individualistas y privatistas.
b) A sistemas economicos socializados correspondes sistemas juridicos

administrativos y publicos

Dichos cambios han tenido como centro, el derecho de propiedad y sus

consecuentes efectos juridicos y econémicos.

c) A sistemas econémicos mixtos corresponden sistemas juridicos

organicos e inorganicos (derechos publicos y privados).

El derecho econdmico nace en los sistemas socializados y mixto, como
instrumento que regula, disciplina y sanciona la politica econ6mica y la
planificacion del desarrollo; estableciendo una interrelacion disciplinaria entre la
economia y el derecho que viene a establecer una rama claramente definida como
derecho econdmico. Pero como indican Jorge Witker y Angela Varelas, el Derecho
Econdémico es un campo de estudio muy poco explorado, cuyas caracteristicas
mismas impiden incluso terminar de delimitar su contenido y alcance, ya que se
trata de un derecho dindmico (Varela & Witker, 2003).

Por tanto el Derecho Econdmico conforma una realidad cientifica indiscutible,
siempre que se le examine con una metodologia interdisciplinaria amplia y no

formalista, esto es, considerando a las normas juridicas especificas como

58




instrumentos que cumplan contenidos y finalidades econdmicas y sociales
(Burgos, 2009).

Esta rama se encuentra integrada por dos distintas categorias, la juridica o
elemento formal, y las econdémicas que seran el elemento material, de tal manera
gue el objeto de estudio es bipartito. Ambos elementos tienen como eje central el
fendbmeno de la intervencionismo estatal en la economia con el fin de alcanzar
metas definidas por el sistema politico global, recogidas y amparadas por las
constituciones nacionales, dicho eje sera distinto en cada sistema econdmico
(Witker J. , 2000).

El intervencionismo y direccion estatal, a través de la norma juridica han dado
lugar al surgimiento de una rama de estudio autbnoma a la ciencia econdémica, la
politica econdmica, la cual estudia, sistematiza y evalla los instrumentos técnicos
de intervencion estatal con el fin de regular la produccion, distribucion circulacion y
consumo en una comunidad que aun mantiene mecanismos de mercado para la

asignacion de recursos (Witker J. , 2000).

Para la regulacion de ambos matices del intervencionismo, surge el derecho
econémico como un subconjunto normativo que regula, disciplina y ejecuta la
politica econdémica y la planificacibn en busca del desarrollo que equilibre
necesidades sociales ilimitadas frente a recursos materiales escasos (Burgos,
2009).

Cuando el intervencionismo estatal es total y planificado imperativamente como en
los sistemas socializados, se exigen normas administrativas y econdmicas totales,
dando al Derecho Econdmico una funcion hegemodnica, confundiéndola con el
derecho de la planificacion. Es decir, en estos sistemas, Derecho Econdmico y
Derecho de la Planificacion se vuelven sinénimos. Entendiendo como meta
principal la de aumentar al maximo el ingreso nacional bajo una autoridad
controladora que es el Estado, el cual tiene la capacidad de direccién de la
economia nacional para un correcto funcionamiento entre las relaciones

economicas interiores y las rivalidades de las exteriores (Pantoja, 2001).
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Por lo que respecta a los modelos mixtos o de Estado Social de Derecho, se
puede decir que el Derecho Econémico es el derecho de direccién y de mando
que se atribuye en el &mbito de derecho publico, con constante relacion e
injerencia en asuntos privados, relacionando los intereses publicos en direccion
con los privados en cuanto a intereses de particulares que realizan actividades

econdmicas de manera general.

3.3.1 Objeto del Derecho EconGmico

El objeto de estudio del Derecho Econdmico es basicamente la intervencion del
Estado en la economia, de donde derivan dos aspectos esenciales: el econémico
y el juridico, el primero constituye el elemento material y el segundo el elemento
formal. Ambos elementos se encuentran en la realidad estrechamente

interrelacionados y se determinan mutuamente en gran parte (Witker J. , 2000).

Jorge Méndez Galeano sefiala que el objeto del Derecho Econdémico esta
constituido por normas juridicas que permiten al Estado intervenir en el proceso
econdémico del pais, para regular, planear y fomentar las actividades econémicas,
participando en ellas, con la finalidad de impulsar el desarrollo econémico y social
en el marco de su interrelacibn normativa con la economia mundial (Méndez,
2007).

3.3.2 Sujetos de Derecho Econémico

Por lo que se refiere a los sujetos de derecho econdmico estos son los agentes
gue actdan en la produccion, distribucién, circulacibn y consumo de bienes y
servicios, distinguiéndose al Estado, en cuanto rector del proceso econdmico; las

empresas privadas (nhacionales y extranjeras), la empresa publica y los
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consumidores, por comprar y adquirir bienes y servicios para Su consumo,

satisfaciendo asi sus necesidades (Rojas C. M., 2006).

Para Witker, los sujetos de Derecho Econdmico, son el centro de los derechos y
obligaciones, por tanto son agentes econémicos, independientemente de su forma
juridica o naturaleza patrimonial, que actien en la produccién, distribucion y
consumo de bienes y servicios. Este concepto incluye al Estado y diversos

organismos estatales, personas juridicas, privadas e individuos (Witker J. , 2000).

Por lo que el escenario de actuacion de los agentes econdmicos es el mercado y
todas las relaciones que se den en éste, entendidas como actividades
econdmicas, constituyendo el objeto de este derecho, precisando que el fin dltimo
de la intervencion publica en la economia, desde esta Optica, se justifica en la
necesidad de impulsar el crecimiento econémico y propiciar el desarrollo (Varela &
Witker, 2003).

En la tabla nUmero 3 tres, se esquematizan a los sujetos de Derecho Econémico,
segun Méndez Galeano, desde la perspectiva econémica y juridica, en busca de

clarificar los conceptos antes sefialados.

Tabla 3- SUJETOS DE DERECHO ECONOMICO.
Orden Juridico Orden Econdmico

Sujeto Activo: (Exclusivo para el Estado). El | Sujetos Activos:
estado es creador de normas y de la politica

e El estado.
econdmica. L

e Las empresas y organizaciones del Estado
Sujeto Pasivo: que operan con fines econémicos.

e El Estado cuando celebra actos juridicos de | * Las empresas privadas que participan en

naturaleza econémica con los particulares. los procesos de produccion, distribucion y

: o comercializacion importaciones,
e Empresas privadas, constituidas conforme a (imp

Xportaciones).
las leyes. exportaciones)

e Trabajadores y empleados que realizan * Trabajadores y empleados.

actividades conforme a la ley.

Fuente: Méndez Galeano Jorge, 2007.
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3.4 EL DERECHO ECONOMICO NACIONAL / INTERNACIONAL

El Derecho Econdmico es como se mencionod en parrafos precedentes, el derecho
de la intervencion, participacion y direccion estatal de la economia, siendo parte
integrante del Derecho Publico, teniendo una subdivision adicional: en nacional e
internacional (Witker J. , 2000).

Por lo que respecta al Derecho Econdmico Interno, éste se constituye por las
normas juridicas derivadas de las constituciones politicas de los paises o dicho de
otra forma, este derecho es el conjunto de normas que rigen la politica econémica
en el dmbito que por delimitacion territorial y espacial le corresponde a cada
Estado, donde ejerce su soberania tanto econdmica como politica y su fuerza
coercitiva es latente (Witker J. , 2000).

Por su parte el Derecho Econdmico Internacional se refiere a aquellas normas y
principios que por acuerdos, convenios y tratados celebran entre si los estados;
sometiéndose al arbitrio internacional de diversos organismos, cuya fuerza
coercitiva aplica y sanciona el comportamiento de los Estados en general, por
formar parte de la comunidad internacional y del mismo modo protege de abusos

entre las mismas naciones (Witker J. , 2000).

Con lo anterior se entiende que el Derecho Econdémico es la figura que justifica la
intervencién del Estado dentro de la economia en el ambito interior y aun mas
importante en el comercio exterior, lo que culmina con el crecimiento econémico,

debido al sistema de interdependencia continua entre las ciencias en general.

3.5 EFICIENCIA Y EFICACIA DE LAS NORMAS JURIDICAS

Los términos eficiencia y eficacia son generalmente mas utilizados en el ambito
econdémico, mas especificamente en el ambito gerencial y empresarial, sin

embargo dichos conceptos pueden ser abordados también desde un punto de
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vista juridico normativo. Para ello cabe mencionar que eficiencia y eficacia estan
intimamente relacionadas, pues bien la eficiencia es “el cumplimiento de objetivos,
la prosecucion de resultados”, mientras que la eficacia “es el logro de las metas
con menor cantidad de recursos” (Koontz $ Weirich citado por Navarro y Pedraza,
2007).

Dentro de la teoria econOmica se encuentran diversas definiciones de eficiencia,
sin embargo todas ellas en su sentido amplio concuerdan que la eficiencia, es la
capacidad de lograr un fin por medio de la relacion deseable entre los factores y
resultados productivos, esto es maximizar la produccién con el minimo de
recursos o minimizar los recursos dado un nivel de produccién a alcanzar. La
eficacia, por su parte, es la capacidad de lograr los efectos que se desean o se
esperan, sin que priven para ello los recursos o los medios empleados. Por lo que
la nocion de eficiencia se refiere especificamente a la obtencion de resultados, sin
considerar los recursos empleados. Por su parte, la eficacia, no implica,
necesariamente, eficiencia, pero la eficiencia si implica, como condicién necesaria,
pero no suficiente, a la eficacia; es decir, la eficiencia requiere de la obtencion de
resultados (Alvarez, 2002).

Por lo que respecta al derecho econémico, se hace referencia a la conjuncion de
dos ramas, que en la medida de su unidad, se habla también de la praxis de los
elementos de cada una aplicables a la otra, mas ampliamente, también la norma
juridica, quiza no de la forma mas profunda, pero hace mencion a la eficiencia y
eficacia. Mostrado por Witker al mencionar la funcion que tiene el derecho con
respecto a los recursos naturales su proteccion y aprovechamiento;
relacionandose con los conceptos de eficiencia y eficacia en cuanto a sus efectos
y consecuencias, planteado de otra manera, es la forma o los recursos que la
norma juridica emplea para el logro de resultados y objetivos y que son el espiritu
de la misma ley, refiriéndose estos términos a la conexion entre la norma juridica y
la realidad social. En virtud de lo anterior, los legisladores al realizar el proceso de
ley deben guiarse con los suficientes recursos normativos, para el logro de sus

resultados y objetivos que motivan la promulgacion de las normas, de la misma
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manera dichas leyes deben ser creadas de tal manera que su aplicacion sea clara

y no deje espacios a lagunas legales e interpretaciones erréneas (Méndez, 2007).

De lo anterior se deduce que la eficiencia y la eficacia econdmica, se pueden
extender al ambito juridico, mas especificamente al Derecho Economico, en
cuanto administrador de la ley aplicable a la actividad econdmica, dicho de otra
manera, la eficiencia y la eficacia son por si mismas parte central y medular de

todo actuar publico.

Una vez planteada la inminente y necesaria relacion entre la economia y el
derecho, es necesario para comprender al sector trafico maritimo y la importancia
de las marinas mercantes especialmente el trafico de altura en México, conocer la
naturaleza juridica del buque y su relacion directa con el Estado, pues es lo que
sientas las bases para la existencia y eficiencia del transporte maritimo en
cualquier pais, por dar certeza legal y el vinculo directo con el Estado por la
responsabilidad internacional que esto significa.

3.6 NATURALEZA JURIDICA DEL BUQUE Y SU RELACION CON EL ESTADO

La naturaleza juridica de un buque es la de un ser de naturaleza material tangible,
gue puede ser clasificado juridicamente dentro de la categoria de las cosas.
Identificando el derecho de propiedad sobre las cosas, como la cosa misma, pues
no se reclama la propiedad de la cosa, sino la cosa en si, en cuanto a sus
caracteristicas fisicas externas se considera como una cosa compuesta, ya que es
la unidad de varios elementos tangibles. La clasificacion respecto a la movilidad es
mas compleja, pues por sus caracteristicas intrinsecas el buque es desplazable
por si mismo; por tanto es un bien mueble, sin embargo como todas las cosas de
importancia social, desde el derecho romano estan sujetas a un régimen de
circulacion mas riguroso, es decir a ciertas formas solemnes y publicas de
transmision, a vinculos y restricciones de la facultad de disponer del mismo y adn

mas enérgica protecciéon de adquirirlo, la razén de esto es que las naves le
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permiten a un pais movilizar e intercambiar sus mercancias en ambitos
internacionales, asi como el abastecimiento de diversos recursos, motivando la
regulacion estricta de los buques, como inmueble; por el interés social que éstos
representan, sin que por ello se afecte su naturaleza de muebles (Rosas J. D.,
1998).

Por lo expuesto se puede decir respecto a la naturaleza juridica de las
embarcaciones que estas son un bien mueble, compuesto, no fungible, mercantil;
de obligada inscripcion en el Registro Publico Maritimo Nacional, acto
administrativo que acarrea como consecuencia, su circulacion controlada en el
trafico juridico (Rosas J. D., 1998).

Uno de los problemas fundamentales que sobre esta disciplina suele plantearse es
la disyuntiva de considerarla dentro del derecho publico o privado, esto es ldgico
al observar el interés que la sociedad tiene por que el Estado vele por la eficacia y
eficiencia en la prestacion de un servicio publico concesionado; la explotacién de

las vias navegables, ya sea fluvial, maritima o lacustre (Rosas J. D., 1998).

Por lo que la influencia del derecho publico es notable, en virtud de las relaciones
internacionales establecidas por mar, ya que el Estado no puede desestimarse de
su marina mercante, por ello la necesidad de su intervencion en cuestiones que se
consideraban exclusivamente de derecho privado, confiriéndole al derecho
maritimo un caracter especial de influencia del derecho publico en el privado, este
altimo desarrollado entre los particulares con el intercambio de mercancias y los
consecuentes derechos y obligaciones que se adquieren de dicha transaccion
juridica; sacrificando estos intereses en busca del bien comun, tan es asi que en
comercio por excelencia iusprivatista*, ha regulado la libertad de los mismos
imponiendo un régimen legal obligatorio a los transportes, que son un servicio
publico y de la misma manera al intercambio comercial con un cdédigo

especializado en la materia (Rosas J. D., 1998).

4 (lusprivatista) El Derecho privado es la rama del Derecho que se ocupa preferentemente de las relaciones
entre particulares. También se rigen por el Derecho privado las relaciones entre particulares y el Estado
cuando éste actla como un particular, sin ejercer potestad publica alguna.
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El buque comienza su existencia desde la planeacion, disefio y ensamblaje; el
acto administrativo de la botadura del buque, en la que es oficialmente puesto
sobre el mar, previa revisién y cumplimiento de los certificados correspondientes a
la seguridad y capacidad del mismo; asi como los elementos de individualizacion:
nombre, matricula, puerto de matricula, nacionalidad, sefal distintiva, y unidades
de arqueo bruto, necesarios para el control econémico y administrativos ejercido
por el Estado sobre el bugue; su esencia o ser continua durante el periodo de vida

atil hasta su depreciacion, desguace o pérdida del buque (Rosas J. D., 1998).

Los barcos que atraviesan las aguas territoriales no deberan ser sometidos al
pago de ningun impuesto, excepto cuando sea por concepto de pagos por
servicios que le han prestado, siendo el fundamento de los costos de fondeadero y
diversos servicios prestados a las embarcaciones en el puerto. La jurisdicciéon del
estado en materia civil, penal y administrativa se reserva a casos estrictos (Unién,
2014).

Los barcos solo podran navegar bajo el amparo de un pabellén o bandera, aquel
gue enarbole mas de una ostentando dobles nacionalidades, no podra refugiarse
en ninguno de los estados, frente a las pretensiones de un tercero, del mismo
modo durante la travesia o derrota programada, debera enarbolar la bandera del
pabellon o Estado al que pertenece por la ley del pabellén vigente, y no podra
cambiar de nacionalidad durante la misma, salvo por efectiva transferencia de la
propiedad o cambio de registro, dicha bandera solo podra ser dirimida en acto
administrativo y protocolario al ingresar a puerto de pais anfitrion en sefal de
sumision y aceptacion a la normativa vigente en dicho Estado, colocando la

bandera del pais al que se ingresa en la proa del barco (Helguera, 1958).

Los pabellones de conveniencia se presentan cuando no existe un vinculo real
entre el Estado y buque, ya que ostenta el pabellobn de estado, pero por una
simple formalidad de registro de la embarcacion , esto con el fin de escapar a
mayores cargas tributarias, laborales o sociales del Estado al que pertenece el
armador, razon por la cual paises con banderas libres o de conveniencia ven

aumentado el nimero de su marina mercante, y en muchos de los casos provocan
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riesgos graves para la navegacion internacional o bien para sus tripulantes,
ademas de constituir una competencia desleal para las empresas de navegacion
gue siguen las normas internacionales que se ven obligadas a trabajar con costos

mas elevados (Jonsson, 1996).

Las responsabilidades en las que incurra el buque o su capitdn seran en la
mayoria de los casos responsabilidad del Estado de matricula, ejemplo de ello el
abordaje o desastre ecoldgico, por derrama de sustancias contaminantes (Rosas
J. D., 1998).

El estatuto juridico del transporte maritimo esté caracterizado por una gran libertad
que al menos en teoria sostienen casi todos los paises, ello es inherente al
caracter internacional de la mar y a la gran movilidad de los buques entre paises y
continentes; esta libertad, reconocida desde 1850 al abolirse el Acta de
Navegacion de Cromwell, parece haber ido deteriorandose en los ultimos afios por
medio de una serie de practicas restrictivas (Rosas J. D., 1998).

En su mar territorial, que forma parte del territorio nacional, el Estado costanero
tendra plena jurisdiccion y soberania, que es indispensable para su seguridad y
proteccion de intereses; decidiendo sobre la entrada o no de buques en sefal de
reciprocidad, asi como el costo de sus maniobras en puertos, excepto sobre el
paso inocente de embarcaciones que de manera pacifica crucen sus aguas,
siendo esta una restriccidn de caracter internacional; todas aquellas aguas que
gueden fuera de las acepciones anteriores seran consideradas como alta mar y
seran reguladas por el derecho internacional maritimo sometiéndose los actores a

organismos Yy acuerdos de orden publico (Rosas, El Buque, 1998).

Una vez analizada la relacion juridica y econdmica del transporte maritimo se
procede en el siguiente capitulo a relacionar a dicho modo de transporte con la

economia y la competitividad.
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3.7 EL SECTOR TRANSPORTE MARITIMO EN LA ECONOMIA GLOBAL

La relacién del trafico maritimo con la economia global es una relacién que puede
entenderse hasta cierto punto como simbidtica, pues la interdependencia que
existe entre uno y otro, llega al punto en que si alguno de sus elementos llega a

sufrir algun altibajo, repercute de manera directa en el otro.

En economia, la palabra produccion cubre un campo de actividades mas amplio
gue el concepto usual. Para los economistas, es produccion cualquier proceso que
convierte o transforma un bien o servicio en otro diferente. En consecuencia desde
este punto de vista, todos los procesos numerados a continuacion son produccion
(Freire & Gonzalez, 2009):

e El transporte de una mercancia entre dos lugares.
e El almacenamiento de una mercancia.

e El desembarco, embalaje y la venta al por menor.

Por otro lado, en economia, los bienes pueden ser tanto objetos fisicos como
servicios u objetos intangibles; por tanto la produccién no es simplemente la
fabricacion de objetos fisicos, sino también el transporte, almacenamiento y venta,
asi como los servicios intangibles; el concepto de produccion o actividad
productiva necesita la intervencién del capital, antes de iniciar el proceso. Por lo
que su andlisis se realiza a partir de los elementos conjuntos del proceso
productivo, incluyendo el trabajo, capital y tierra o bien las materias primas

necesarias para obtener una cantidad especifica de producto (Freire, 2007).

El analisis de la funcion de produccion en economia maritima reviste importantes
diferenciad respecto a la produccién en otros sectores econdmicos. En este caso,
hay que hacer hincapié en los diferentes sectores que componen el comercio de
mercancias y la intima relacion univoca existente entre las mercancias cargadas,
el transporte y la distribucion. Ademas, cada uno de estos sistemas productivos

tienen sus peculiaridades y deben ser desagregados por el tipo de mercancia
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cargada y descargada, el tipo de buque, pais de origen y de destino del comercio

maritimo (Freire & Gonzalez, 2009).

Es prudente sefialar que el éxito del comercio de los paises, y especialmente en
aguellos que intercambian productos de bajo valor afiadido, viene determinado, en
gran medida, por la disponibilidad de un transporte multimodal eficaz y eficiente.
De modo que al analizar los costes totales de produccion de productos para la
exportacion, se percibe que en el caso de faltar infraestructuras adecuadas, la
parte correspondiente a los gastos por flete se incrementa considerablemente.

Este hecho puede servir como exponente de un conjunto de ventajas,
generalmente, asociadas a la infraestructura de cada pais en particular, pero que
se resisten, incluso a nivel conceptual, a un tratamiento coherente con el
instrumento analitico y convencional de los economistas. Sin embargo este
examen, aparentemente residual, sin que ello suponga ningun juicio de valor,
permite afirmar que contar con estas ventajas del transporte, amplian la

participacion efectiva en el comercio mundial (Gonzalez & Freire, 2007).

3.8 ASPECTOS TEORICOS DEL SECTOR TRANSPORTE MARITIMO

La industria del transporte maritimo, como la industria en general, emplea una
amplia diversidad de factores de produccion, y en numerosos procesos
productivos; los productos de unas industrias se utilizan como factores para otras
industrias. Pero en esencia, se puede generalizar la expresion econdmica,
diciendo que los factores de la produccion utilizados en la industria del transporte
maritimo son tres: el factor trabajo, el factor capital, que incluye en ésta a los
buques y los componentes de los mismos; ademas de un concepto amplio donde
se incorporan todos los productos finales de otras industrias utlizados como

factores de produccion en este sector (Freire, 2007).
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Esto significa que, si en la industria se desea aumentar la produccion rapidamente,
alguno de estos factores no podra incrementarse a corto plazo, y solo sera posible
dicho aumento con mayores cantidades de los factores variables (Freire, 2007).

A estos efectos que pueden aumentar a corto plazo se les denomina variables y
son el trabajo, las materias primas y también algunos medios materiales cuya
utilizacidon en mejores condiciones puede resultar factible en un breve periodo de
tiempo. Pero al incrementarse la cantidad empleada de un factor, permaneciendo
todos los demas constantes, surge lo que se denomina “Ley de las
productividades marginales”. Segun esta ley, a partir de un determinado nivel de
aumento del factor variable, se obtienen cantidades de producto cada vez

menores (Freire, 2007).

En el proceso de toma de decisiones y a la hora de demandar un factor especifico
como el capital, las empresas comparan los beneficios y los costos asociados a la
decision de llevar a cabo el proyecto. Los elementos que se incluyen en la funcién
de costos de la inversion son el precio del bien de capital que se pretende adquirir
y las cantidades empleadas, asi como los costos de financiacion que se tendran

que abonar si se recurre a la financiacion externa (Freire, 2007).

Los beneficios, teéricamente, se concretan en la teoria de los rendimientos futuros
netos, que se espera que dicha inversion genere. La dificultad que tienen todas las
empresas para calcular la corriente de rendimientos futuros se debe a que hay que
considerar muchos factores de riesgo, sumando que todos los factores son
interdependientes, es decir, el desarrollo de un sector esta intimamente ligado con
lo que ocurre en otros. Asi el aumento de utilizacién de un factor en un sector
concreto, permaneciendo todos los demas constantes, puede generar
rendimientos decrecientes en la industria, bajo determinadas circunstancias.
Desde esta perspectiva, una empresa de un determinado sector que demanda
capital llevara a cabo la inversion si el valor actual neto de los rendimientos

esperados supera el costo de adquisicién del bien de capital (Laxe, 2009).

70




Una cuestion relevante para el analisis del sector maritimo y la adquisicion del
factor capital, consiste en conocer el comportamiento de los oferentes y los
demandantes de estos servicios. Cuando existe acuerdo sobre el precio y la
cantidad, se alcanza el equilibrio y se maximizan los beneficios. Esta relacion se
concreta en unos precios y en unas cantidades intercambiadas, en el proceso los
precios actuan de intermediarios entre oferentes y demandantes y, al transmitir
toda la informacion necesaria a los participantes en el mercado, logran que se
alcance la eficiencia econémica en el sector transporte maritimo (Gonzélez &
Freire, 2007).

En el analisis de los mercados eficientes se ha supuesto un cuadro ideal de
condiciones que dificlmente se dan en la vida real, debido a la existencia de
algunas fallas de mercado. Pero la situacion sigue siendo aceptable cuando solo
se cumplen algunas de las condiciones anteriores y se alcanza, tan solo, el
segundo 6ptimo de Pareto, en este caso, se dice que existe algun fallo de
mercado. En este mercado existen fallos, pero a pesar de todo, se puede decir
que se alcanza un segundo 6ptimo (Laxe, 2009).

Se ha comprobado que los problemas de falta de eficiencia se originan debido en
parte, a la concentracion del transporte maritimo de los Ultimos afios en un
pequefio grupo de operadores. También la ineficiencia se genera por que existe
una amplia relacion entre los participantes en el negocio, ya que en la mayoria de
los casos los porteadores que proporcionan los servicios en las rutas mas
importantes, al mismo tiempo son los propietarios de los buques, sobre todo, los
de mayor calado. Este mercado esta ampliamente dominado por propietarios en
su mayoria Alemanes, asociados ademas con grupos de interés denominados

Asociacion de Corredores Maritimos de Hamburgo (VHSS) (Laxe, 2009).

Cuando en el mercado mundial hay un nimero reducido de empresas en cada
sector, éstas toman conciencia de su interdependencia estratégica. Cualquier
decision que tome una empresa afecta a la situacion de las demas y es muy
probable que estas reaccionen ante la decision inicial de la empresa lider. Por esa

razon, es logico que en el trafico maritimo mundial las empresas oligopdlicas, a la
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hora de tomar cualquier decision, tengan en cuenta la reaccion previsible de sus
rivales (Laxe, 2009).

En relacion con la nueva etapa del pensamiento econdémico liberal, la evidencia
disponible aconseja a los gobiernos que den una alta prioridad al desarrollo y a la
modernizacion de los medios e instalaciones actuales, y que aumenten la
orientacion comercial de las infraestructuras. En particular, los puertos maritimos
deben contar con unos servicios eficientes, ya que son el vinculo entre los

sistemas de trafico nacional e internacional (Gonzalez & Freire, 2007).

En concreto, el objeto prioritario de los gobiernos en los paises desarrollados se
ha centrado en la eficiencia de los puertos y marina mercante como factores
basicos, que determina si un pais 0 una region participa en la evolucion positiva
del comercio y del transporte mundial, o por el contrario en el caso de México, y
que es comprobable a través de su regulacion y programas nacionales de
desarrollo, propuestos afio con afio por los gobernantes en turno; se quedan

marginados en la participacién de uno u otro, o bien de ambos (Laxe, 2009).

Entre los instrumentos para medir la eficiencia en el transporte maritimo se utiliza
el tiempo de plancha, en el que se trata de contabilizar el tiempo de espera de los
barcos, asi como la duracién de carga y descarga de los mismos en los puertos.
Este indicador ademéas mide la productividad portuaria, el valor que adopta y las
variaciones experimentadas y a lo largo del tiempo ponen de manifiesto el éxito o

fracaso de los esfuerzos realizados por las autoridades portuarias (Laxe, 2009).

En la actualidad, todos los navieros tratan de reducir el tiempo muerto de los
buques, asi como el de carga y descarga de los puertos, con el fin de alcanzar
situaciones competitivas a nivel internacional. Los beneficios obtenidos van a la
par con el cargador, que utiliza un menor tiempo de transito, lo que le supone un
ahorro, ademas de unos costos de transporte mas bajos, por otro lado repercute
también en los operadores del transporte, permitiendo una utilizacion mas

productiva de sus equipos y una mayor rentabilidad (Laxe, 2009).
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La situacion descrita permite afirmar que el transporte de mercancias no es algo
aislado, sino que debe estar integrado en el engranaje industrial. Hoy se habla de
un nuevo empresario que actia como operador multimodal, o un operador
logistico frente a terceros, el cual interviene en cada uno de los factores que
afectan al transporte, participando estrechamente con los participantes de la

actividad portuaria.

Los gobiernos, responsables ultimos de las politicas en esta materia, deben tener
como objetivo prioritario garantizar la creacion y potenciacion de la capacidad del
pais para prestar servicios de transporte y poner a los comerciantes en
condiciones de aprovechar eficazmente las oportunidades que ofrecen los
mercados liberalizados del transporte maritimo. Cuyo principal ambito de
dificultades es el marco juridico, donde se desarrolla el negocio maritimo y donde
es necesario que se realicen enormes esfuerzos, no solo a nivel internacional, sino
nacional, por parte de los comerciantes y de los gobiernos para introducir reformas

en los mercados y politicas de integracién (Laxe, 2009).
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CAPITULO 4

EL COMERCIO INTERNACIONAL Y LA
COMPETITIVIDAD

El andlisis tedrico de la relacidbn que existe entre la competitividad en sus
diferentes aspectos y el comercio internacional, se vuelve una relacion
fundamental hasta llegar al sector transporte y especificamente en el maritimo,
para estar en condiciones de definir propiamente la competitividad de la marina
mercante mexicana. El interés estratégico que cada pais o Estado tiene sobre su
transporte y su comercio, vigilandolo y regulandolo asi como brindandole certeza
juridica para la confiabilidad, en cada uno de los actos realizados, por y en pro del
comercio considerando que es el fundamento basico para los fines de la presente
investigacion, ya que de dicha relacién se desprende el soporte vy justificacion de
la parte metodologica aplicada al transporte maritimo, para la resolucion exitosa

de la hipétesis planteada.

Claramente, el hablar de marina mercante, en trafico de altura, es relacionarlo
inalienablemente al comercio internacional, por lo que se procede con la definicion

basica de lo que es el comercio exterior
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4.1 COMERCIO EXTERIOR

El comercio exterior se entiende como el intercambio de bienes, productos o
servicios entre dos 0 mas paises o regiones, se remonta a tiempos antiguos, pero
no se puede precisar con exactitud la apoca de inicio de tal intercambio, ya que
bien pudo haber surgido desde los origenes del hombre mismo, sin embargo la
importancia de tal actividad es indiscutible por ser el instrumento de desarrollo

econoémico y social de los pueblos y naciones (Mercado, 2007).

Los fundamentos que rigen al comercio se basan en el abastecimiento de
satisfactores al menor costo posible y sus principios han servido para los objetivos
de la politica comercial. Existe entre teoria y politica una interdependencia cuyos
resultados pueden ser Optimos si se utiliza una teoria adecuada a cada
circunstancia y pais como politica racional. En comercio exterior ambos aspectos
son esenciales para conducir los asunto practicos del intercambio entre paises o,
dicho de otra manera, es preciso seleccionar la teoria adecuada a cada caso de
acuerdo a los objetivos fijados de antemano a nivel de decisidén politica y derivar
de ella la politica econémica, que justifica en cierta manera a la teoria econémica
(Gaytan, 2005).

De tal manera que una teoria sin un complemento politico concreto queda en un
plano de abstraccion ya que en materia distributiva y productiva los teoricos
deducen y exponen los principios que rigen al intercambio, justificando asi la teoria
econdémica a través de la politica econémica. Sirviendo en comercio internacional
como guia de las decisiones politicas comerciales, decidiendo en funcion de las
circunstancias y objetivos sobre la aplicacion de los recursos productivos; sea
producir para satisfacer las necesidades de la poblacién en cuestion de tiempos o
su acumulacion; bien atendiendo a la situacién de paz o guerra de la economia en
cuestion, o en ultima instancia producir para satisfacer necesidades civiles via
mercado o para atender necesidades sociales en las que el mercado no orienta la

produccion siendo la meta ultima el consumo (Gaytan, 2005).

75




Considerando lo anterior se plantea que las relaciones econdémicas internacionales
tienen un fundamento tedrico y una manifestacion practica; en virtud de que los
fundamentos seran los principios que rigen el intercambio comercial internacional
y la manifestacion practica es el conjunto de procedimientos y acciones que

constituyen la politica de comercio exterior (Burgos, 2009).

Los principios que rigen al comercio en general se ven influenciadas también por
marcos juridicos regulatorios que poseen validez tanto a nivel internacional como
en cada Estado del orbe; cambiando en cuanto a relaciones comerciales y
restricciones inherentes a la politica ejercida por el pais con el que se realice el
intercambio, incorporandose ademas ciertas dificultades naturales como son los
costos de transporte de mercancias, sin embargo el abastecimiento de un pais
debe continuar pese a este tipo de factores, beneficiandose las partes
mutuamente de dicho intercambio, afectando de manera directa la economia de
un Estado (Gaytan, 2005).

4.2 BENEFICIOS DEL COMERCIO INTERNACIONAL

Los paises realizan comercio internacional por dos razones basicas, cada una de
las cuales obtiene su ganancia del comercio. En primer lugar los paises
comercializan por las diferencias que existen entre si. En segundo lugar, para
conseguir economias de escafia en la produccion; en el mundo real, los patrones
del comercio internacional reflejan la interaccion de estos dos motivos (Burgos,
2009) .

Las ventajas que el comercio internacional representa para los diferentes paises
del orbe se centran en la profunda division del trabajo, la mejora en la
especializacion, diversificacion del mercado interno y el desarrollo de la
productividad nacional en comparacion con otros paises. Razén por la cual el

comercio es una producciéon indirecta, en virtud de que a través de la
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especializacion y el intercambio se obtienen mas bienes con igual costo o igual

cantidad de mercancias a menor costo (Chavez, 2004, citado por Burgos, 2009).

Cuanto mas comercio exista, mas especializacion habra. Esta, a su vez, conduce
a una mayor produccién y si se evalla el bienestar mediante los niveles de
produccion, habr4d mayor satisfaccion. De esa forma el comercio exterior
incrementa el ingreso total y promedio de cada pais, sin olvidar que ciertas
personas pueden experimentar altibajos en sus ingresos individuales. (Krugman,
1999).

El comercio internacional es importante en la medida que contribuye a aumentar la
riqueza de los paises y de sus pueblos; riquezas que medimos a través del
indicador de la produccion de bienes y servicios que un pais genera anualmente
(PIB). Sobre la base de esta conviccion se ha definido la libertad de comercio
como un instrumento que permite lograr un objetivo que podemos considerar
universal: la mejora de las condiciones de vida y de trabajo de la poblacion
mundial que esta intimamente relacionada con la renta econdmica generada y con
su contribucién (Mollet, 2001).

Debe entenderse que existen dos tipos de actividades comerciales dentro de una
nacioén, el comercio interno y el externo, entendiéndose como comercio interior a
“aquel que se realiza dentro de un pais y consiste en la compra y venta de bienes
y servicios que realizan los productores y consumidores en el mercado interno”
(Zorrilla, 1998); por otro lado el comercio exterior es la “forma del comercio en
general que significa el intercambio de mercancias y servicios entre diversos
paises” (Zorrilla citado por Medina, 2007), puede entenderse también como el
conjunto de actos de tal indole, realizado por sus residentes nacionales, conforme
a prescripciones legales y actuando como sujetos de derecho internacional
privado, mientras que esosS Mismos actos son realizados por los estados,
actuando como sujetos de derecho internacional publico, y seran los que
configuren este tipo de derecho internacional (Medina, 2007). De igual manera
puede definirse como el intercambio de bienes y servicios entre dos paises, uno

importador y el otro exportador.
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Sefala Torres Gaytan que “esencialmente no hay diferencia entre ambos tipos de
comercio, por lo que el comercio exterior constituye solo una ampliacion del
comercio interior, son mas bien situaciones especiales o artificiales las que los

distinguen el uno del otro” (Torres Gaytan , 2003).

Dentro del campo de estudio del comercio internacional se comprenden dos

campos importantes (Torres Gaytan , 2003):

a) La Teoria Pura

Que se refiere al andlisis del valor aplicado al intercambio internacional o en forma
mas expresa abordando dos esferas distintas, la primera con un enfoque positivo
u objetivo, referida a la prediccidn y explicacién de acontecimientos, justificando la
existencia del comercio y su direccion; la segunda con un andlisis del bienestar,
indagando efectos de los posibles cambios en la demanda sobre la relacion de
intercambio real de un pais. Dentro del enfoque positivo se persigue ademas la

verificacion empirica y tedrica del bienestar, buscando orientar la politica practica.

b) Teoria Monetaria

La cual comprende aspectos sobre la aplicacién de los principios monetarios de
intercambio internacional, explicando el enfoque de la accién de la moneda,
mediante el circulo o secuencia: nivel circulante de precios, saldos comerciales,
efecto sobre los precios, ingresos, tipo de cambio e intereses; mediante un
proceso de ajuste de los instrumentos monetarios, cambiarios y financieros,
teniendo como fin contrarrestar los efectos de los desequilibrios de la balanza
comercial de pagos en cuanto a su duracion, intensidad y amplitud hasta alcanzar

el equilibrio o preservar el nivel deseado.
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Ambas teorias son necesarias para el analisis tedrico y practico del comercio
internacional, pues sirven como fundamento a la politica comercial y a sus
cambios, por lo que en lineas precedentes se abordaran diversos aspectos

tedricos relacionados con las corrientes anteriores.

43 TEORIA DEL COMERCIO INTERNACIONAL: ORIGEN DE LA
COMPETITIVIDAD

La evolucion del comercio dentro de un proceso histérico de la humanidad ha
estado asociada a diversos regimenes econémicos. Cada pais atendiendo a lo
anterior crea una politica econémica, con una autonomia relativa, atendiendo
aspectos como la movilidad de los factores de produccion, el sistema monetario y
bancario asi como las diferentes barreras artificiales impuestas por los paises, lo
que lleva a crear la estructura econdmica, atendiendo a sus intereses y que seria

diferente si se citara en un libre cambio (Blanco, 2011).

La corriente del pensamiento, representada por el llamado mercantilismo, suponia
ventajas de una balanza comercial favorable, lo cual producia un acrecentamiento
de la rigueza a través del flujo de metales preciosos que la misma producia. Esta
vision supone claramente que cuando existe comercio, entre paises hay
beneficiados y perjudicados, dado que el superavit de unos se compensa con el
déficit de otros (Moreno, 2012).

La primera teoria del comercio internacional, surge en Inglaterra a mediados del
siglo XVI, sus principios consisten en que el oro y la plata son los pilares
fundamentales de la rigueza nacional, asi como necesarios para el desarrollo de
un comercio exitoso; uno de los principios fundamentales consistia en mantener el
comercio, a través de un excedente en las importaciones y una disminucion en las
exportaciones, aumentando su riqueza. Las consideraciones que esta teoria hace
sobre el comercio van en funcién, en cuanto lo contempla como un juego de suma

cero, en el que un pais se ve beneficiado por las pérdidas de otros estados; muy a
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la inversa se toma la Teoria de Adam Smith y David Ricardo, en la cual el
comercio es una suma positiva, a partir de lo cual se puede obtener riquezas para

ambas naciones (Hill, 2011).

La Escuela Clasica del Pensamiento Econdmico, influenciada por las ideas
econdémicas de los Mercantilistas y de los fisidcratas, se constituye como uno de
los desarrollos mas importantes de la teoria del comercio internacional, influyendo

a empiristas franceses y filosofos de la época de la ilustracion.

Los clasicos Adam Smith, David Ricardo y John Stuart Mill, son los primeros en
plasmar una teoria integral de Comercio Internacional, convirtiéendose en las
principales argumentaciones tedricas del comercio, cuyo esfuerzo principal fue el
descubrir los principios y causas que rigen el intercambio internacional asi como
sus ventajas, justificando el libre cambio entre paises, pero no distinguieron entre

aquellos estados con mayor o menor grado de atraso (Torres Gaytan , 2003).

El desarrollo de la escuela clasica es aproximado al afio 1776, fecha en que
aparece la célebre publicacion de Adam Smith “La Riqueza de las Naciones”, y
para 1817, David Ricardo publica su obra cumbre “Principios de economia politica
y tributacidn”, para 1848 se publica “Principios de economia politica” de John
Stuart Mill; extendiendo esta escuela hasta 1930, aflo de la primera crisis del
sistema capitalista la cual ocasioné una profunda depresion de la economia
mundial; dichos autores sientan las bases teoricas del comercio internacional, con
plena vigencia hasta el dia de hoy, por determinar las razones por las cuales el
comercio se realiza en la forma y lineamientos que hasta hoy sigue. Posterior a los
mencionados, otros pensadores clasicos han hecho complementos o bien han

ampliado la Teoria Clasica de comercio internacional (Burgos, 2009).

La teoria planteada por los clasicos es tan fuerte y tan actual en el intercambio
internacional que a pesar de que se ha intentado derrumbar dicha teoria no se ha
conseguido. Su principal contraparte se encuentra en la Teoria del Intercambio
Desigual, cuyo principal exponente es Arghiri Emmanuel con su obra “el

intercambio desigual”, donde expone el antagonismo de las relaciones
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econdmicas internacionales, publicado en Francia en el afio de 1969. Para Adam
Smith la razén del comercio se debia a la existencia de ventajas absolutas entre
paises. Segun dichas ventajas, cada pais produce bienes que otros paises no
producen, por lo que el intercambio comercial es necesario, Si un pais queria
consumir bienes que no producia, la ganancia y la ventaja se obtenia del hecho de
producir aquellos bienes para los que estaba mejor capacitado, por lo que la mano
de obra cobra importancia, pues tendra que trasladarse aquellas que no se
encuentran ocupadas o bien en actividades no rentables, a realizar las actividades
en las que se tiene ventaja en mano de obra, incrementando la produccion y asi
estar en posibilidades de intercambiar sus excedentes por la produccion de otros
paises (Villena Pacheco, 2005).

La riqueza de una nacion no se basa en la acumulacion de la riqueza en la
tesoreria de los estados, sino por el contrario en un constante incremento de la
calidad de vida de los ciudadanos, situacion plasmada por Adam Smith en su obra
cumbre, partiendo de este principio para generar sus mas grandes aportaciones:
la ventaja absoluta y la divisién del trabajo, proponiendo que una nacién deberia
explotar sus ventajas absolutas, considerando que la riqueza de una nacién seria
maximizada si un pais se especializa en su sector exportador e importa aquellos
bienes mas baratos que en el interior, base de su teoria econémica (Burgos,
2009).

De tal manera, si cada pais se especializa en la produccién para la que tiene las
mejores aptitudes, la promocién mundial total también se incrementara, ganando
todos los paises y mejorando su bienestar. La gran limitacion de la Teoria de las
Ventajas Absolutas, es en relacion a que el comercio solo se limitaba a unos
pocos productos y paises, excluyendo de los mismos a aquellos estados similares.
Estableciéndose tiempo después que esta teoria es un caso especial de una
teoria mas amplia, realizada por David Ricardo, el cual retoma las ideas de Adam
Smith sobre las razones que generan el intercambio internacional y elaboro una de
las leyes mas relevantes en economia, conocida como Ley de la Ventaja

Comparativa, Costo Comparativo o Ventajas Relativas, que a la letra establece:
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“‘cuando un pais se especializa en la produccion de un bien en el cual tiene una
ventaja comparativa, la produccion total mundial de cada bien necesariamente se
incrementa (potencialmente), con el resultado de que todos los paises obtienen un
beneficio (excepto en el caso extremo de un pais “grande”)”. Respondiendo con
ello a la pregunta: ¢Puede el comercio ser mutuamente beneficioso aun cuando
un pais tiene una ventaja absoluta en la produccion de cada bien? De acuerdo al
principio de Adam Smith no seria posible el comercio, porque uno de ellos no tiene
ninguna ventaja, lo que para Ricardo es un caso particular. Sin embargo, La
mayoria de paises tienen ventajas absolutas sobre los otros y el comercio se
realiza, siendo para Ricardo éste el caso general que se presenta entre los paises
(Chalcholiades, 1992 citado por Burgos 2009).

Miltiades Chalcholiades, en 1992 argumentaba que todos los paises podrian
beneficiarse del libre comercio pues los recursos podrian asignarse
eficientemente, generando ganancias para todos y cada uno de los paises

comerciantes.

Dicha Ley de la Ventajas Comparativas considera este caso y postula que a pesar
que un pais tiene ventaja en la produccion de bienes sobre otros, siempre es
posible el comercio y que ambos obtengan beneficios. De acuerdo a esta ley uno
de los paises se especializard en la produccion en la que tiene mayor ventaja
comparativa y el otro pais se especializard en la que tiene menor desventaja
comparativa. Es asi como el comercio se puede realizar entre paises de diferente
tamafio y a pesar de eso siempre habra ganancias. Ningun pais es capaz de
lograr la autosuficiencia, de acuerdo al principio de la curva de posibilidades de
produccion, pues no es posible producir una cantidad ilimitada de un bien,
recordando esta curva a la Ley de la Escasez. Un pais nunca puede producir mas
alla de su frontera de produccion, porque la dotacion de sus productos no lo
permite y en consecuencia su consumo tiene que estar en funcién de dicha
frontera. Sin embargo el hecho de que un pais se especialice y existe el libre

comercio entre ellos, le permitira lograr niveles de consumo por encima de su
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frontera de posibilidades de produccion, tal como sucede en todos los paises

actualmente (Villena 2005, citado por Burgos 2009).

Por lo que respecta al tltimo clasico importante, John Stuart Mill, en su Teoria de
la Demanda Reciproca, intenta determinar los factores y las fuerzas que
determinan la relacion real del intercambio entre los paises que realizan comercio
internacional. Definiendo a la demanda reciproca segun Torres de la siguiente
manera: “Dentro de los limites determinados por los costos comparativos, la
relacion real de intercambio estard determinada por la fuerza y la elasticidad de la
demanda de cada pais por los productos del otro”. Mill dejé establecido a través
de estos enunciados las fuerzas fundamentales que determinan la relacién de
cambio, en economias que se rigen por la libre competencia. Analizando la
definicion propuesta por Mill, la relacion de cambio entre dos paises se presenta
en un punto en que estas dos fuerzas son iguales para cada pais, es decir la
fuerza de la demanda y la elasticidad de la misma dentro del pais A por el
producto del pais B, es igual a la fuerza de la demanda y elasticidad de la
demanda en el pais B por el producto del pais A.

Cuando estas cuatro fuerzas se equiparan, dos por cada pais, entonces
determinan el punto exacto del intercambio entre dos paises. La relacion de
intercambio estd en funcion de estas fuerzas, cuando éstas cambian, también lo
hace dicha relacion. La intensidad en estas dos fuerzas determina que pais
obtiene mayor ganancia del comercio, cuando las fuerzas del pais A, son muy
intensas por el producto del pais B; entonces A, estara dispuesto a aceptar y
entregar un precio mayor o cantidad mayor de su producto, para obtener el
producto necesario del pais B que satisfaga el aumento de la intensidad de esas
dos fuerzas en el pais A. En consecuencia se podra afirmar que la relacion sera
mas favorable para un pais, cuando estas dos fuerzas de demanda externa por
sus productos son mayores y su fuerza por los productos importados sean

menores (Villena Pacheco, 2005).
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Carlos Marx por su lado, expone que las ventajas comparativas no son tanto
resultado de condiciones naturales, como de ventajas adquiridas, las cuales, en

una etapa inicial, derivan en ventajas absolutas (Flores, 2007).

Posteriormente autores como Alfred Marshall y F. Edgeworth, exponen de manera
gréfica la teoria de Mill, creando las Curvas de oferta-demanda o Curvas de oferta
neta (Flores, 2007).

La Ley de la Ventaja Comparativa, se ha mantenido sin mayores modificaciones
de acuerdo al Modelo Clasico; es asi que la ventaja de un pais dependia de las
diferencias comparativas en la produccion del trabajo, es decir diferencias en
tecnologia, pero no explican las bases para estas diferencias. Ni Ricardo ni Robert
Torrens se preocupan en contestar la siguiente interrogante ¢Cuales son los
altimos determinantes de la Ventaja Comparativa?, la respuesta a esta
interrogante la plantean Eli Hecksher (1879-1952) y Bertil Ohlin (1899- 1979), que
desde el afio de 1930 se ha considerado como la explicacién ortodoxa de la Ultima

causa que origina el comercio internacional (Burgos, 2009).

Hecksher afirmaba que «...los requisitos previos para que se inicie el comercio
internacional pueden quedar resumidos de la siguiente forma: diferente escasez
relativa, es decir, distintos precios relativos de los factores de produccion en los
paises que comercian, y diferentes proporciones de factores productivos para
bienes distintos». B. Ohlin vuelve a insistir en que es la distinta dotacion factorial la
causa fundamental de las diferencias de costos comparativos y, por lo tanto, del

intercambio (Blanco, 2011).

El modelo establecido en conjunto por dichos autores es conocido como el Modelo
Béasico de Heckscher-Ohlin, Teoria de la Dotacion de los Factores o del Equilibrio.
La idea basica del modelo descansa en dos premisas fundamentales (Blanco,
2011):

1) Los bienes difieren en su requerimiento de factores y

2) Los paises difieren en su dotacion de factores.
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Sosteniendo que un pais tiene una ventaja comparativa en aquellos bienes que
utilizan sus factores abundantes de manera intensiva. Determinando que la causa
fundamental del comercio exterior es la diferencia en la dotacion de recursos entre
los paises. Por lo que el pais A tendra una dotacion abundante de ciertos recursos
en comparacion a la escasez que existe en otros; asi mismo los recursos
abundantes del pais B, eran escasos en otros. Constituyéndose lo anterior en la
explicacion medular del comercio internacional, en consecuencia la mayoria de los
paises explotan sus recursos abundantes, que por las mismas leyes del mercado,
la remuneracion de los mismos es menor que la remuneracion de los recursos
escasos, por tanto el comercio internacional permite utilizar los recursos

abundantes en forma mas intensa (Torres Gaytan , 2003).

Sin embargo, si bien la teoria de la dotacion de factores pudo ser empleada como
fundamento de una de las causas del comercio internacional, se encontraron
muchos casos del mundo real en que ésta no se cumple. La observacion de este
fenémeno fue formulada por Wassily Leontief, quien explic6 que un factor
productivo como la mano de obra no es homogénea, sino que puede ser
segmentado en categorias, lo cual permite que distintos paises sean competitivos
en bienes intensivos en mano de obra pero de diferente nivel de calificacion. La
formulacién dio lugar a la llamada Paradoja de Leontief quien encontré que un
pais como EE.UU, con alta dotacion de capital, era exportador de bienes
intensivos en mano de obra, claro estd que un analisis mas detallado mostraba
gue esa mano de obra era de alta calificacion. Del mismo modo otros paises
pueden ser exportadores de bienes empleadores de mano de obra no calificada.
Si bien la Paradoja de Leontief obliga a una reformulacion de la teoria de la
dotacion de factores, el hecho de que los paises industrializados realicen
exportaciones intensivas en profesionales, cientificos y técnicos revela un
aprovechamiento de estos factores mas abundantes. En cambio las exportaciones
de los paises menos desarrollados son intensivas en mano de obra de menor
calificacion y hasta pueden llegar a ser intensivas en capital si reciben inversiones
transnacionales, dirigidas puntualmente a producir un bien con demanda externa
(Moreno, 2012).
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Nuevas teorias ponen énfasis en otras variables como determinantes del
comercio. Entre ellas las relacionadas con el ciclo de vida del producto, las
economias de escala y la competencia imperfecta.

En la practica, sin embargo, cerca de la mitad del comercio mundial consiste de
comercio entre paises industriales, que son relativamente similares en su dotacion
de factores. Con estas pruebas surge la necesidad de atenuar los supuestos del
modelo clasico respecto a la competencia perfecta, rendimiento a escala
constante y ausencia de externalidades. Las escuelas més recientes del comercio
internacional se basan en las conclusiones de Smith y Ricardo, para postular

teorias del comercio innovadoras, mismas que se analizaran a continuacion.

4.4 NUEVA TEORIA DEL COMERCIO INTERNACIONAL

Es precisamente en esta teoria del comercio donde se busca enmarcar lo que
podria ser una “teoria de competitividad”. De hecho la Nueva Teoria del Comercio
Internacional, postula que los agentes econdémicos pueden crear ventaja
comparativa a través de las estrategias de los privados o de las politicas
comerciales de los publicos. Abundan ejemplos clasicos en los cuales los paises
no han poseido ventajas en los factores de produccion y a pesar de ello se han
convertido en paises desarrollados (p. ej.: Japdn con su escases en tierra de
cultivo ha logrado diferenciarse a través del factor tecnoldgico; Suiza ha hecho del
capital, la fuente de su ventaja). En contraste, paises donde abundan factores
como la tierra y el trabajo, no se han logrado consolidar en un desarrollo

econdmico sostenido (Lombana, 2008)

Originada a finales de los afios setentas, la Nueva Teoria del Comercio
Internacional, tiene sus fundamentos en dos postulados basico: el comercio
internacional y las organizaciones industriales; sus principales exponente son
Brander Spencer, Paul Krugman y A. Dixit, los cuales desarrollan un

planteamiento basado en las fallas del mercado, contemplando aquellas que
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requieren intervencion gubernamental, ya que la mayoria del comercio mundial se

presenta intraindustrial (Maximiliano, 2009).

Principales deducciones y aportaciones de la Nueva Teoria del Comercio

Internacional:

a) Fallas de Mercado: no aceptan las politicas neutrales para generar un
marco macroeconomico adecuado, por el contrario para su solucién es necesaria
la intervencion gubernamental, con el objeto de resolver aquellos problemas que la

mano invisible descrita por Adam Smith es incapaz de solucionar.

b) Competencia Imperfecta: en la actualidad los monopolios estan cada dia
mas presentes, asi como las empresas oligopodlicas toman fuerza, resultado de
avances tecnoldgicos, politicas agresivas, interseccion en las decisiones de poder
de los paises, sobre todo en los subdesarrollados; empresas multiproductos,
provocan aumento en los beneficios de las empresas multinacionales y
requiriendo de manera apremiante la intervencion gubernamental, para regular

dicho intercambio. (Maximiliano, 2009).

C) Externalidades, concepto basado en Alfred Marshall y su analisis de las
economias de localizacion (1920), que hace referencia a los efectos que las
empresas obtiene al concentrarse en un territorio determinado, al obtener
rendimientos crecientes para el conjunto de agrupaciones empresariales, y que no
estan presentes en cada empresa en lo particular; autores como Krugman y
Obstfeld (2006), justifican implementar una politica industrial activa, argumentando

las externalidades tecnoldgicas (Maximiliano, 2009).

d) Optimo de Pareto: los neoclasicos argumentan que el equilibrio
competitivo es eficiente en el sentido de Pareto, sin embargo el 6ptimo de Pareto
no se alcanza cuando los agentes econdmicos no cuentan con suficiente

informacion o la estructura de mercado es de competencia imperfecta, razon por la
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cual la mejor eleccion no necesariamente origina beneficios para todos los

participantes en términos Paretianos (Maximiliano, 2009).

e) Comercio Intraindustrial: en la actualidad casi la mitad del intercambio
comercial se desarrolla entre paises industrializados, que son relativamente
semejantes en su dotacion de factores, autores como Krugman y Obself
argumentan que este tipo de comercio genera mas ganancias adicionales que las
generadas por las ventajas comparativas, reduciendo la cantidad pero
aumentando la variedad de mercancias, incrementando la produccién con menor
costo; lo anterior se condiciona a la relaciones capital-trabajo, y niveles de
cualificacion similares, aumentando los beneficios cuando existan productos

diferenciados y economias de escala (Maximiliano, 2009).

f) Economias de Escala: el comercio intra industrial es resultado de
rendimientos crecientes, obteniendo ganancias de las necesidades del mercado
local e internacional, siendo el comercio una consecuencia de reducir los costos y
aumentar la produccién, proporcionando a los paises incentivos para la
especializacién y comercializacion incluso con aquellos paises con los que no
haya diferencia en recursos o tecnoldgica; resultando el comercio internacional de
la concentracion de la produccion al reducir los costos por la especializacion, sin

importar la identidad de los recursos (Maximiliano, 2009).

La nueva teoria del comercio internacional, en un marco de competencia
imperfecta sefiala las causas, alternativas y beneficios del comercio que no
guardan relacion con las diferencias entre paises. Asi estos comercian para
conseguir economias de escala en la produccion, o para tener acceso a una
variedad mas amplia de mercancias, y el respectivo estimulo que supone el

aumento de mercancias.

Teniendo en cuenta que tanto el comercio inter e intra industrial pueden motivar el

crecimiento, podrian unificarse en un Unico concepto que los abarque; en este
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punto la competitividad podria surgir como la definiciébn vinculante (Lombana,
2008).

‘la nocion de ventaja comparativa es basada en la posicion de la dotacién de
factores de un pais donde ninguna empresa participante dentro de una industria
tiene una ventaja sobre otra basada en su dotacion de factores (caracteristicas de
bienes publicos). A diferencia de la ventaja comparativa, la ventaja competitiva es
creada y apropiada por firmas individuales (caracteristicas de bienes privados)...
Claramente, uno no debe escoger entre uno de los dos paradigmas, pues no son
ni mutuamente exclusivos ni explicitamente separables, entonces. Entonces,
podemos sostener que es inapropiado presentar a la ventaja competitiva como
una alternativa (sustituta) de la ventaja comparativa. Las dos teorias tienen que
ser debidamente vistas como complementos mas que como competidores en la

formulacion de politicas comerciales e industriales” (Mahmood, 2000).

Existe un debate en cuanto a la conveniencia de utilizar la competitividad como
campo analitico, pues ya existen en economia conceptos que pueden definir con
mayor rigor y consenso los problemas economicos. La competitividad es un
concepto que ha causado controversias entre autores de la Nueva Teoria
Econdmica (Lombana, 2008).

Michael Porter, es uno de los ultimos aportadores a la Teoria de la Ventaja
Competitiva, y sienta las bases de lo que seria una teoria de la competitividad,
explicando el éxito de algunos paises en el comercio mundial. Plasmado dentro de
su obra “La Ventaja Competitiva de las Naciones”. (Universidad de Harvard 1991).
Con los diversos autores sefialados, en la creacién de la teoria de la Ventaja
Comparativa, y aquellos que afiadieron sus conocimientos a la misma para su
perfeccionamiento, se acepta que un pais estaba en mejor situacibn o mejor
posicionado en funcion de la abundancia de un factor de produccion, lo que le
permitia obtener beneficios del comercio, sin embargo a pesar de dicha ventaja,
existen paises que no habian obtenido los beneficios del comercio exterior. Para
explicar esta situacién se aclar6 que existen “ventajas comparativas naturales o

estaticas” y “ventajas comparativas dinamicas”. Las ventajas comparativas
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naturales o estaticas, eran las que un pais tenia por ubicacion geografica o
factores naturales, como abundancia de mano de obra generalmente barata o
localizacion de recursos abundantes y las segundas: las ventajas comparativas
dindmicas, son aquellas que requieren un esfuerzo especial 0 consistente para

aprovechar la ventaja de un pais en el comercio mundial (Soto, 2001).

El que un pais no aprovecha las ventajas con las que cuenta, es igual a no poseer
ningdn recurso pues no obtendrad ningun beneficio del comercio. Por el lado
contrario si sobre las ventajas poseidas se obtienen mas ventajas, los beneficios
gue conceda el comercio seran superiores. Para aclarar la situacion anterior Porter
plantea los siguientes cuestionamientos: ¢Cudl es la razén o las razones por las
que algunos paises triunfan y otros fracasan en la competencia internacional?,
¢Por qué un pais se convierte en un centro donde convergen competidores que
triunfan internacionalmente en una industria o en otra?, ¢Por qué algunos paises
son competitivos y otros no? Su respuesta fue por demas interesante, a pesar de
las diferencias entre los paises, se encontrg que los paises exitosos mantenian un
esfuerzo permanente por incrementar su produccion y productividad, basados en
politicas de eficiencia y calidad, lo que las conducia a la competitividad o a ser

economias competitivas (Soto, 2001).

Con base en lo anterior, Porter elabor6 su “Modelo de Competitividad”,
centrandose en la permanente busqueda de la eficiencia y la calidad para
incrementar la productividad, que conducia hacia la competitividad. Entendiendo
como Ventaja Competitiva: la capacidad de un pais para producir un bien en
mejores condiciones de calidad, cantidad, eficiencia y precio, manteniendo e
incrementando permanentemente la capacitacion, investigacion e innovacion
tecnoldgica en un ambiente competitivo. Este modelo no desplaza al basado en la
Ventaja Comparativa, sino por el contrario lo complementa. En consecuencia la
abundancia de factores o recursos naturales, como soporte para el desarrollo del
comercio y posterior desarrollo del pais o region, es la base para construir

Ventajas Competitivas (Villena Pacheco, 2005).
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Sentando las bases de la teoria de la competitividad, Michael Porter enuncia: “La
prosperidad de una nacion, depende de su competitividad, la cual se basa en la
productividad con la cual ésta produce bienes y servicios. Politicas
macroecondémicas e instituciones legales solidas y politicas estables, son
condiciones necesarias pero no suficientes para asegurar una economia prospera.
La competitividad esta fundamentada en las bases microeconémicas de una
nacion: la sofisticacion de las operaciones y estrategias de una compaifiia y la
calidad del ambiente microecondmico de los negocios en la cual las compariias
compiten. Entender los fundamentos microecondmicos de la competitividad es

vital para la politica econémica nacional” (Lombana, 2008).

Los recursos abundantes de un pais constituyen un factor positivo y decisivo,
aunque no son suficientes para lograr el desarrollo, se requiere la existencia de
otros factores que generalmente son escasos. La Ventaja Competitiva hay que
mantenerla en el tiempo, a través de la permanente capacitacion, investigacion,
innovacion tecnoldgica en un ambiente competitivo, debido a que esta se puede
perder si no se realiza un esfuerzo consiente y constante. El recurso abundante y
barato de un pais, es el soporte para construir ventajas competitivas, de lo
contrario con el tiempo este recurso puede perder su ventaja, con la aparicion de
productos sustitutos o en el caso de la mano de obra, por el uso intensivo de la
misma. Algunas experiencias explican lo anterior: en la década de los afos
sesenta aparecen los llamados “tigres asiaticos”, integrado por paises como Hong
Kong, Taiwan, Singapur y Corea del Sur, los cuales generaron un boom
exportador, debido a que concentraron grandes industrias en sus territorios por los
bajos costos laborales, lo que constituyo su ventaja comparativa inicial, misma que

se perdio posteriormente (Burgos, 2009).

En los ultimos afios algunos autores han puesto el acento en que las corrientes de
comercio internacional no se desenvuelven en un mercado perfectamente
competitivo, no solo por la existencia de economias de escala a nivel de la
produccion, sino por la magnitud de la organizacion necesaria para poder

participar en los mercados internacionales. La imperfeccion de los mercados
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otorga a las empresas poder para la fijacion de precios diferenciados de los
bienes, incluyendo politicas comerciales predatorias como la aplicacion de precios
de dumping, que procuran ganar mercados destruyendo industrias locales de los

paises compradores (Moreno, 2012).

A partir de los afios 90, se han expuesto distintos enfoques que han considerado
relevantes distintas variables de la competitividad integrandolas en el concepto de
competitividad sistémica, que otorga al fendmeno una concepcion
multidimensional articulando cuatro niveles (meta, macro, micro y meso), en los
gue se incluyen cuestiones que vinculan a la competitividad con la relacién entre
las organizaciones que directa o indirectamente, inciden en el resultado, y
finalmente con la capacidad organizativa de la sociedad en su conjunto (Moreno,
2012).

Por lo que antes de definir la competitividad, es necesario determinar los niveles
de andlisis sobre el cual se va a enmarcar. El nivel de andlisis es el espacio
analitico en el cual agentes econémicos se ubican de acuerdo a sus niveles de

agregacion, macro y micro.

En el nivel macro, se encuentran los agregados econdmicos; este nivel se puede
ubicar lo que seria la escuela tradicional, que considera a los paises como unidad
de analisis, se mide y se define la competitividad cuantitativamente a través de su
rendimiento comercial, balanza de pagos, comportamientos de la tasa de cambio,
entre otras medidas; y, cualitativamente, a través de la actividad cientifica y
tecnolégica del pais o los resultados de las instituciones de investigacion y
desarrollo (Lombana, 2008).

En el nivel microecondmico, son los sectores, empresas y productos en los que se
evalia la competitividad. Este nivel de analisis es evaluado por lo que podria
llamar la aproximacion moderna de la competitividad. Algunas de las formas de
medir y definir la competitividad en este nivel se basan cuantitativamente en la
participacion del mercado, indicadores de productividad y/o costos, margenes de

ganancia y/o beneficios netos. Al igual que en el nivel macro, existen medicines y

92




definiciones de tipo cualitativo como la investigacion y desarrollo ademas de las

estrategias gerenciales (Lombana, 2008).

Todas las teorias mA&s que visiones contrapuestas, constituyen aportes
complementarios en la explicacion del fendmeno del comercio internacional. Cada
una pone el énfasis en diferentes causas como motivador del comercio, todas
ellas en el fondo procuran demostrar las ventajas del mismo, a nivel de los paises
las relaciones comerciales generan beneficios mutuos que abarcan tanto a los
agentes que participan directamente de las transacciones, como a la poblacién y a

la economia en su conjunto.

4.5 LA COMPETITIVIDAD Y EL COMERCIO

Los trabajos sobre competitividad han inundado los causes de la literatura
econdémica en los ultimos afos. Paralelamente a ese florecimiento, la nocién de
competitividad se ha convertido en objeto recurrente de discursos politicos y han

llegado a constituirse como una categoria de la vida cotidiana (Ubfal, 2004)

La competitividad es una cualidad que resume un importante conjunto de factores,
entre los cuales se incluyen variables econdmicas, comerciales, institucionales,
sociales, entre otras, y en las que participan directamente distintos agentes
econdémicos, pero que afecta a la poblacibn en general. Debe considerarse,
también, que la competitividad es un concepto relativo, de modo que una mayor o
menor competitividad no solo depende de las decisiones propias, sino también, de

las de otros actores y de la evolucion de los mercados en general (Moreno, 2012).

La competitividad, desde el punto de vista socioecondémico es una caracteristica
asignada a una region que alcanza de acuerdo a factores seleccionados, niveles
relativamente superiores a otras regiones. Identificar y medir esos factores
conlleva a considerar parametros que sirven de guia y que permiten tener un

referente para evaluar la posicion de cada uno de ellos y llegar a emitir una nueva

93




calificacion que, en su conjunto define si es 0 no competitivo (Monterrey T. d.,
2010)

La competitividad puede ser considerada como un atributo resultante de factores
de indole estructural, operacional e incluso hasta coyuntural, algunos de los cuales
se constituyen en debilidades y otros en fortalezas, en la medida en que
prevalezcan estas Ultimas se es mas competitivo. Los diferentes métodos que
existen para medir la competitividad son una muestra de los intentos por capturar
la naturaleza de su origen y asi derivar acciones que promuevan su desarrollo
(Monterrey T. d., 2010).

Las ventajas que un pais posee para poder colocar productos en los mercados
internacionales han sido explicadas por diferentes teorias. Destacando las
multiples facetas involucradas en el tema, también responden a realidades
verificadas a lo largo de la historia y en &mbitos geogréficos diferentes. Sin
embargo mas alla de diferir en las causas y consecuencias, todas ellas coinciden

con las ventajas que se derivan del comercio internacional.

“‘La competitividad es el resultado del entretejido de una serie de factores
econdémicos, geograficos, sociales y politicos que conforman la base estructural

del desarrollo de una nacién.” (Araoz, 1998).

En su articulo critico, Krugman (1994) afirma que el término competitividad se
utiliza sin reflexion sobre su significado. Este hecho puede atribuirse a la falta de
una definicion concisa y a la difusion de una plétora de definiciones aisladas que
introdujeron los trabajos econdémicos, sin tomar como base una teoria sélida sobre

la competitividad.

Antes de profundizar en estos nuevos enfoques se debe considerar como punto
de partida una racionalizacion econdémica del concepto de competitividad. En este
sentido el concepto desarrollado por Sirlin (1992b), que busca comprender al
término sin la necesidad de atarlo a un objetivo ni a un tipo especifico de factores

y para ello define a la competitividad como: “la mayor eficiencia relativa en la
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produccion de un bien por un pais” y considera que su manifestacién o resultado

consiste en lograr un precio de oferta relativamente menor para ese bien. Es decir:

»
Ci, = .
o

La competitividad internacional del pais a, en el bien i, esta dada por la inversa del
precio relativo de oferta en moneda comun del pais a para ese bien. El precio de
oferta reflejaria el concepto de eficiencia econémica y seria una funcién de un

amplio conjunto de factores que Sirlin reduce en la siguiente ecuacion:

P = E*Pla,(pp.t,.q,.). P(pp.E....); ppicd. g].

Donde se observa el efecto directo del tipo de cambio, E sobre el precio final y el
impacto sobre el precio en moneda local de la productividad aj (que a su vez se
veria influida por las politicas publicas, la tecnologia utilizada, la cantidad
producida del bien y otros factores), del precio de otros insumos (influido por el
tipo de cambio, politicas publicas y otros), las politicas publicas, la calidad
diferencial (que captaria diferencias en los precios de demanda) y una tasa media
de ganancia (Ubfal, 2004).

Se considera a este enfoque como el de la competitividad basica. Este epiteto es
apropiado en dos sentidos, en primer lugar es basico porque permite captar la
complejidad de la competitividad en toda su dimensién, como las visiones que se
analizan. Pero, lo que se busca es destacar que es basico porque la misma, sera
la base a partir de la cual podran generarse los diferentes enfoques;
especialmente a partir de afadir al término de competitividad a un objetivo
particular (a nivel de la firma o de la nacion) que llevara a subrayar algun tipo
especifico de factores y el caracter no automatico de su logro considerando al

mismo como un proceso dinamico (Ubfal, 2004).

Otro punto fundamental de esta nocion basica de competitividad subyace en que

no requiere dejar de lado la teoria de las ventajas comparativas. Sirlin (1992),
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citado por Ubfal (2004), hace hincapié en este aspecto, recordando que la teoria
de ventajas comparativas se relaciona con el mecanismo por el que las naciones
tienden a exportar los productos en cuya produccion son relativamente mas
eficientes; es decir, se basa en mecanismos de ajuste y en la comparacion relativa
de los niveles de eficiencia, pero no solamente entre distintos paises, sino entre
los bienes de cada pais. Por lo tanto, la ventaja comparativa de un bien en un pais
se define con respecto a los otros bienes, y podria entenderse como el cociente
entre la competitividad internacional de un bien en el pais y la de otros bienes en
el mismo. De esta manera, para aumentar las exportaciones de un bien, no seria
suficiente que el mismo fuera competitivo internacionalmente, sino que deberia ser

seleccionado por las ventajas comparativas a nivel local.

Teniendo en cuenta lo anterior, se completa el analisis con las visiones que parten
de las capacidades estratégicas de la firma y dan lugar a la estructura sectorial,
para luego observar cuando es posible extenderlas al ambito nacional. En este
primer aspecto, se considera la definicion que resultara mas adecuada para la
posterior comprension de la competitividad a nivel nacional: “La competitividad no
es un ‘estadio’ a alcanzar, sino un proceso continuo de esfuerzos conjuntos hacia
la adquisicion de atributos diferenciables (...) en el que los resultados se obtienen

a largo plazo” (Horta y Jung, 2002, pp.6).

Esta definicion ya se esta apartando de la vision basica al introducir las nociones
de proceso, esfuerzo y largo plazo. Detras de ella esta implicito el objetivo de
aumentar el valor presente de los beneficios a través de una mayor cuota de
mercado por parte de las firmas, y por ende, su visiébn de competitividad no se
limita a la produccién en forma eficiente sino que se asocia al proceso para lograr
tal eficiencia en forma sustentable, pero también a desarrollar aspectos que
pueden ir mas alla de la eficiencia como el acceso a mercados y los canales de

comercializacién (Lombana, 2008).

Se debe notar que la mayoria de las estrategias mencionadas carecen de sentido
en el marco de la teoria de la firma neoclasica (bajo los supuestos de mercados

perfectos, informacion completa, productos homogéneos, ausencia de poder de
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mercado). Sin embargo, amplian la nocion de competitividad basica sin apartarse
en gran medida de ella. No obstante, alun si tuviera sentido sumar la
competitividad de las firmas y hablar de competitividad nacional en forma general,
esto no podria hacerse sin complicaciones porque la competitividad de las firmas
también depende de dos tipos de factores que son exdgenos a sus decisiones
(Lombana, 2008).

Por un lado se encuentran los factores llamados sistémicos, que se refieren al
entorno general, son meras externalidades para las firmas, pero influyen en su
competitividad y determinan los incentivos que llevaran a desarrollar ciertas
fuentes de competitividad y no otras. Entre ellos se encuentran los factores que
Porter (1990) ubicaria por fuera de su famoso “diamante dinamico”: el contexto
macroecondémico e internacional y las politicas publicas (entre las que se pueden
incluir a la cambiaria, comercial, fiscal, crediticia, cientifica y tecnoldgica, etc.).
Asimismo, quedaria incluido el componente de dotacion de factores del diamante,
tanto basicos (mano de obra no calificada, recursos naturales) como avanzados
(infraestructura tecnolégica y basica, mano de obra calificada, etc.); el cual se
encuentra relacionado a las caracteristicas socio-culturales (valores, patrones de

organizacién social).

Por otro lado, se distinguen los factores calificados como estructurales o
sectoriales que se relacionan con la estructura de los mercados en los que opera
la empresa y en los que solo puede influir parcialmente. En los mismos se pueden
incluir a los tres factores restantes del diamante de Porter con ciertas extensiones,
por ejemplo son factores estructurales no solo las condiciones de demanda (el
tamafio del mercado interno determina economias de escala, el caracter exigente
de las preferencias de los consumidores fomenta la innovacion) sino también las
de oferta (disponibilidad de materias primas, caracteristicas tecnologicas, marco
regulatorio, condiciones de comercializacion, etc.). Pudiendo mencionar también
los otros factores, aunque se retomaran mas adelante: estructura o rivalidad
domeéstica (concentracion del mercado, diferenciacion del producto, barreras a la

entrada, diversificacion e integracion vertical, tercerizacion, organizacion de
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cadenas) y estrategias de competidores (intensidad y caracteristicas de la
competencia, competidores potenciales, productos sustitutos, etc.) por ultimo,
sectores conexos y de apoyo (relacionados a flujos de informacién, acceso a

mercados, recursos humanos y tecnologia entre empresas) (Lombana, 2008).

Si se trata con sectores caracterizados por la diferenciacion del producto, las
firmas basaran su estrategia en el atractivo de su producto o en aumentar el valor
para el consumidor del bien producido. De esta forma se destacaran los factores
de competitividad relacionados a la innovacién de productos, a las capacidades
propias y a recursos estratégicos; tomando particular relevancia los activos
intangibles. Como casos particulares se destacan los sectores con mercados
segmentados, en los que la estrategia a seguir se basa en la flexibilidad productiva
y los factores de competitividad relevantes son entre otros la rapidez en la entrega,
la calidad y la habilidad para llegar al mercado. Mientras que en sectores con alta
intensidad tecnoldgica la estrategia clave es la innovacién y los factores de
competitividad son las capacidades de investigacion y desarrollo, de aprendizaje
tecnoldgico e interaccion, asi como el acceso a los mercados de capital de riesgo.

Por lo tanto, se esta en condiciones de retornar a la definicion que fue adoptada y
citada en Horta y Jung (2002), para realizar una nueva interpretacion de la misma
fragmentandola. “La competitividad no es un ‘estadio’ a alcanzar, sino un proceso
continuo”: la competitividad ya no es entendida en su nocién basica de producir un
bien en forma eficiente relativamente, sino que se la define dinAmicamente no
como un objetivo sino como un proceso que lleva a ese objetivo, que no puede
darse de una vez para siempre sino que debe repetirse constantemente, por lo

que tiene que ser sustentable. “...de esfuerzos conjuntos”: no es automatica,
requiere cierta intencionalidad, pero no solo por parte de las firmas sino que
también se vera influida por otras instituciones que determinan los factores
sistémicos y estructurales. “...hacia la adquisicién de atributos diferenciables”: el
objetivo de la competitividad para las firmas sera obtener lo que las distingue y les
permite crecer o incrementar su cuota de mercado, estos atributos podran variar,

de acuerdo a las caracteristicas del sector seran la reduccion del precio, la
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diferenciacion del producto, la flexibilidad o la innovacion (o una combinacion de

ellos). “...en el que los resultados se obtienen a largo plazo”: de acuerdo a los
atributos necesarios las firmas buscaran desarrollar distintas fuentes de
competitividad, pero ellas generaran resultados validos a largo plazo, lo cual
nuevamente hace referencia a la nocidon de sustentabilidad de los factores y
descarta aquellos que solo generan ganancias a corto plazo. Posteriormente se
enfatiza esta nocion de factores “genuinos” de competitividad a nivel nacional,
pero se puede anticipar que ellos son la clave de lo que Fajnzylber (1988)
denomind “competitividad auténtica” y de lo que Porter (1990) nombré como

“ventaja competitiva”.

Dos aspectos relevantes enmarcan la competitividad descrita con antelacion. En
primer lugar, la comprension de que la competitividad de la nacién no depende
solamente de la optimizaciéon de las firmas, ni basta con sumarle factores
generales macroeconomicos para describirla; sino que se destaca la relevancia de
aspectos meso y meta econdmicos vinculados a los anteriores, que requieren
tener en cuenta la interaccion de las empresas, el Estado y otras instituciones.

Como afirman Chudnovsky y Porta:

“En la medida en que la competitividad macro aparece determinada por una serie
de factores que van més alla de aquellos elementos que influyen directamente
sobre la competitividad de sus principales firmas, resulta incorrecto referirse a la
competitividad macro como una mera extension de la competitividad micro”
(Chudnovsky y Porta 1990).

En segundo lugar, se debe reconocer que fue la violacién de algunos de los
supuestos de la economia neoclasica (en la version mas limitada de este término)
la que permitié reconocer la importancia de esta interaccién y encontrar sentido a
mucha de las estrategias competitivas que siguen las firmas. Soélo teniendo en
cuenta esta conclusion y la anterior se puede realizar el pasaje del concepto de

competitividad de la firma y sectorial a la competitividad nacional.
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4.5.1 COMPETITIVIDAD ESPURIA NACIONAL

La primera aproximacion a la competitividad nacional que suele hallarse en
discursos politicos y en trabajos de economistas ortodoxos no tiene en cuenta las
conclusiones a las que se llega en la seccién anterior. En primer lugar, al no
considerar la interrelacion entre los distintos niveles economicos adopta un
enfoque meramente macroecondmico. Suele tomarse la definicibon de Corden

quien plantea que:

“Una industria es internacionalmente competitiva si produce bienes transables y es
rentable. Una reduccién de la competitividad es entonces, una reduccién en la
rentabilidad de alguna o todas las industrias de transables.” (Citado en Lucangeli
2003).

Esta vision concibe a la competitividad de una nacion como la simple suma de la
competitividad de sus industrias, lo cual la asemeja a la nocion basica de la

competitividad, pero genera la pérdida de la dimension multifacética del término.

En segundo lugar, al no apartarse de los supuestos neoclasicos tradicionales,
impone para la nacion idénticos objetivos que para la firma e incluso resta
relevancia a los factores genuinos y sustentables que como se observa generan
resultados sdlo a largo plazo. La vision de competitividad como la rentabilidad del
conjunto de industrias, va de la mano entonces del objetivo de mantener y
sostener la participacion de los paises en el mercado internacional. Del mismo
modo que las firmas buscan incrementar su cuota de mercado, las naciones
tendrian como propdsito el aumento de la participacion de las exportaciones en los
mercados mundiales o defender el mercado doméstico ante las importaciones
(Lombana, 2008).

Como afirman Chudnovsky y Porta (1990), a nivel tedrico este enfoque pierde
relevancia en la década del 70 cuando se describe evidencia empirica que
presenta “relaciones perversas” entre costos laborales, precios de exportacion y

desempeno exportador. La que se conoce como “paradoja de Kaldor” indica que
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paises con mayor competitividad en precio no lograban incrementar sus cuotas de
mercado. Sin embargo, estos hallazgos fueron criticados, quizas el cambio
relevante consista en considerar a la reduccion de costos (y por ende de los
precios) como un resultado y no una fuente del incremento sustentable de la

competitividad.

De esta manera, el precio ya no se consideraba el Unico, ni incluso el principal
factor de competitividad. Su papel lo reemplazan, al menos en el comercio de los
paises industrializados, la diferenciacion del producto, la calidad y la existencia de
canales adecuados de distribucién. Hasta llega a observarse que una reduccion
de precios relativos podria estar asociada a la reduccion de margenes
comerciales, lo cual se torna insostenible sobre todo si se hace a expensas de
altos precios en el mercado local. Paralelamente, comienza a despreciarse el
incremento en el saldo comercial basado en politicas de ajuste, tipos de cambio
devaluados y bajas remuneraciones. Estos avances despiertan la necesidad de
estudiar los factores complejos o genuinos de la competitividad como se observa

en la siguiente vision.

4.5.2 COMPETITIVIDAD GENUINA NACIONAL

Con el objeto de comprender los aportes de esta visién y responder a las criticas
que apuntan a ella, es esencial tomar en consideraciéon las conclusiones que se
desprenden del analisis de la competitividad de las firmas y sectores. En primer
lugar, la observacion del incumplimiento de los supuestos de la teoria neoclasica
tradicional, asi como la preservacion en la definicion de competitividad de las
nociones de proceso, esfuerzo conjunto y largo plazo, permiten darle sentido a la
competitividad nacional y al disefio de una estrategia nacional competitiva. Al
mismo tiempo, nos llevaran a encontrar un objetivo nacional especifico ligado a la
nueva definicibn y consiguientemente, a jerarquizar nuevas fuentes de

competitividad.
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En segundo lugar, la comprension de que la competitividad de una nacién no es la
mera suma de la competitividad de sus firmas, al tener en cuenta las
interrelaciones entre los diferentes niveles econdmicos, conducira a la busqueda
de un enfoque “holistico” o sistémico. EI mismo sera util para enmarcar los aportes
a esta vision que provienen de distintos angulos, pero a su vez permitira enfrentar

el cuestionamiento de que la competitividad sea algo mas que la productividad.

a) Competitividad Genuina Nacional

Adherirse a la nocién de competitividad basica implica reconocer que las naciones
compiten entre si en los mercados mundiales y pueden seguir estrategias
competitivas, pero solamente cuando se trata de actividades especificas. Es decir,
de acuerdo a aquel enfoque seria valido afirmar que una economia es menos
competitiva en la produccién del bien i, pero no que cayo la competitividad

nacional a nivel general.

Sin embargo, la visibn que se analiza en este apartado no se limita a la

competitividad sectorial. Tomando como base a la definicion de Fajnzylber:

“Desde una perspectiva de mediano y largo plazo, la competitividad consiste en la
capacidad de un pais para sostener y expandir su participacién en los mercados
internacionales, y elevar simultaneamente el nivel de vida de su poblacion. Esto
exige el incremento de la productividad y, por ende, la incorporaciéon de progreso

técnico” (Fajnzylber, 1988).

Noétese que se sostiene la idea de que la competitividad no es un fin per se, sino
un proceso que permite alcanzar un objetivo ulterior. Este objetivo, ya no solo
reside en aumentar la cuota del mercado mundial (propdsito de la vision anterior
en paralelo al de las firmas), sino que se impone la busqueda nacional de un
mayor bienestar de la poblacion. Asimismo, el proceso que permite satisfacer

ambos objetivos no es automatico, requiere de un esfuerzo continuo de
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innovacion, desarrollando fuentes que Fajnzylber denomina “auténticas” y con

resultados observables principalmente a largo plazo.

En resumen, el concepto de competitividad nacional y las estrategias competitivas
cobran validez tedrica cuando no se supone la presencia de mercados eficientes.
Krugman se defenderia sobre la base de que las estrategias competitivas no
pueden acercar al mercado en la practica a la competencia perfecta, podria
argumentar que las fallas burocraticas son mayores; pero el argumento tedrico
para dar sentido al término competitividad se encuentra presente. Al recordar que
la teoria de ventajas comparativas explicaba la competencia comercial en base a
una diferente productividad del trabajo (Ricardo), distintos precios relativos de
autarquia (por diferencias en la demanda o en la frontera de posibilidades de
produccién) o por disimil dotacién de factores (teorias neoclasicas y la linea
Heckscher-Ohlin-Samuelson). Sin embargo, los nuevos hechos estilizados del
comercio internacional presentan una creciente importancia del comercio entre
paises similares (en factores y ventajas comparativas estéticas), del comercio
intrasectorial de bienes diferenciados (horizontal o verticalmente en variedad o
calidad) y del comercio intrafirma (dentro de las grandes empresas
transnacionales -ETs- y fuera de la légica de los precios relativos de mercado)
(Hill, 2011).

Las “nuevas” teorias del comercio internacional, encabezadas por el propio
Krugman, destacan el rol de los rendimientos crecientes y de la competencia
imperfecta para explicar estos fendmenos. Por un lado plantean que las
economias de escala internas a la firma junto a mercados estructuralmente
competitivos no permiten justificar las estrategias competitivas a nivel nacional ya
que si bien las firmas competirian via diferenciacion vertical (calidad) u horizontal
(variedad) las ventajas comparativas seguirian generando la asignacion optima y
la especializacion espontanea seria beneficiosa para todos. Aunque en estos
casos se acepta el surgimiento del comercio intrasectorial no basado en ventajas

comparativas, se argumenta que el patron del mismo esta determinado por
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casualidades, por el desarrollo histérico y por contingencias impredecibles (Hill,
2011).

Cuando estas economias son combinadas con mercados oligopolisticos, se
acepta que la discriminacion de precios (en particular el dumping) es racional para
maximizar beneficios, en estos casos hay una justificacion para la intervencion del
Estado. En definitiva, al hablar sobre competitividad se debe tener en cuenta estas
criticas y nuevas teorias. Este enfoque, que junto a la “visidbn consensuada” es
llamada competitividad nacional genuina comprende una vasta diversidad de

argumentos. (Moreno, 2012).

Para finalizar este apartado, la competitividad genuina se basa en que el aumento
de la participacion en los mercados esté dado por la innovacion, para que al
mismo tiempo los ingresos reales de la poblacion se vean incrementados. El
mismo no es concebido sin un mayor crecimiento econémico, aumento en el
empleo y tipo de cambio fuerte. Tanto Hurtienne (1998) como Franco (1998)
permiten ver que la competitividad comercial generada por un incremento de
productividad causado por la introduccion sistematica de progreso técnico, va de

la mano de niveles de vida crecientes.

b) Competitividad Sistémica.

Al considerar un enfoque sistémico, teniendo en cuenta las interrelaciones propias
de la competitividad como proceso, se coincide en parte con la critica de Krugman,
y el énfasis se centrar4 en mostrar que la competitividad es un término mas amplio
gue el de productividad. Coincidiendo en que la competitividad se basa
fundamentalmente en las condiciones locales, siguiendo a Bradford (1994) el
estudio de la competitividad sistémica se centrard en las interrelaciones entre
agentes locales (condicion que se cuestiona al introducir brevemente el rol de las

ETs) y en que son las condiciones domésticas las que permiten a una economia
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integrarse exitosamente a nivel mundial. Por lo tanto, siguiendo a Bradford quien

argumenta que el punto de partida debe ser:

“A serious analysis of domestic policies to promote national competitiveness and
growth, rather than viewing international competitiveness as a perspective for
analysing national conditions and as a basis for international policies for
confronting them.” (Bradford, 1994.)

De esta forma, la diferencia se basa en considerar a la competitividad como algo
distinto que la productividad. Si bien esta Ultima puede ser una condicion
necesaria para incrementar la competitividad genuina, no se considera una
condicion suficiente. Como se cita al comienzo de esta seccion, la competitividad
es mucho mas que la productividad, es: “el resultado del entretejido de una serie
de factores econdmicos, geograficos, sociales y politicos que conforman la base

estructural del desarrollo de una nacioén.”

La vision sistémica permitira comprender a la innovacion, considerada en un
sentido amplio como la principal fuente de competitividad. No soélo refiriéndose a
los aumentos de competitividad debido a cambios técnicos, sino que se considera
a la innovacion como un proceso de cambio social; su difusion sera lo que le
permita a una economia crecer con mejores empleos al tiempo que mejora su

participacion en el mercado mundial.

La union de las dos conclusiones destacadas (necesidad de dejar de lado algunos
supuestos neoclasicos y de considerar los vinculos entre niveles econémicos)
conducen a adoptar un paradigma sistémico. Siguiendo a Bradford, se puede decir
gue es sistémico porque incorpora nuevos microfundamentos de la competitividad
basados en una teoria de produccion diferente que es consistente con el nuevo
concepto de innovacion. Nocion de innovacion que a su vez se entrelaza con una
nueva perspectiva de la politica comercial y macroeconémica para enfatizar
variables reales como inversién, empleo, crecimiento del producto, produccion
para exportar, y cambios en la productividad. Lo que asimismo generara la

necesidad de un Estado redefinido en funcion de promover la iniciativa, innovacion
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e inversion en el sector privado al proveer un marco estratégico para las
decisiones, canales para la interaccion con el sector privado y politicas proclives al
crecimiento econémico. (Bradford, 1994).

Al considerar a la innovacién como principal fuente de competitividad se aparta de
su estrecha ligazén con la productividad, ya que también se tendra en cuenta el
acceso a nuevos mercados, el desarrollo de productos nuevos y de mayor calidad,
etc. La innovacion no solo se centra en el cambio tecnoldgico y en el incremento
de la productividad, sino mas bien en las actitudes de aprendizaje, flexibilidad,
creatividad y transformacién como permanente modus operandi de las empresas,
instituciones y gobierno, lo que se califica como “innovacion social” (Lundvall 1992,
Bradford 1994).

A partir de este punto, se tomara como base al concepto de “Competitividad
Sistémica” formulado por los investigadores del Instituto Alemén de Desarrollo de
Berlin (Esser, Hillebrand, Messner, Meyer-Stamer entre otros). Destacando del
mismo la nocion de que la competitividad industrial no surge espontdneamente al
variar el contexto macroeconémico, ni solamente proviene del nivel
microecondmico, sino que la misma es “producto de un patrén de interaccién
compleja y dindmica entre el Estado, las empresas, las instituciones intermedias y
la capacidad organizativa de una sociedad” (Esser et al 1994). Esta concepcion
toma como esencial (en coincidencia con el enfoque neoclasico) la existencia de
un esquema de incentivos orientados a la competitividad que fomenten los
procesos de aprendizaje por parte de las empresas. Sin embargo, no son los
meros incentivos macro, sino la interaccion de los cuatro niveles del sistema
econdémico que detallaremos en el préximo apartado, la que permite la creacion de

ventajas competitivas.

Bajo este enfoque, es posible afirmar que los paises compiten. No soOlo por atraer
inversiones, sino que fundamentalmente, como afirma Meyer-Stamer (2003), por

encontrar la mejor forma de organizar una economia nacional.
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c) Competitividad Nacional Genuinay Sistémica

La concepcion de competitividad que se considera mas desarrollada es aquella
qgue combina las nociones de autenticidad e interrelacion. En este sentido, el punto
de partida es la nocion que menciona Fajnzylber, quien llama “ventajas auténticas”
a las fuentes de competitividad de largo plazo. Donde se pueden agregar las
caracteristicas “acumulativas” teniendo en cuenta el caracter de path dependent
de las estrategias adoptadas y “sustentables” descartando la explotacién

indiscriminada de recursos naturales o la degradacion ambiental (Lugones 2002).

Cabe destacar que Fajnzylber ya concebia a la competitividad como un proceso
dindmico de constante adaptacion y aprendizaje cuyo principal motor es el cambio
tecnoldgico, organizacional e institucional. A su vez, tomaba en cuenta las fallas

de mercado y el caracter sistémico (Maggi 2000).

Puede plantearse que Porter (1990) fue el precursor para la nocién genuina y
sistémica de la competitividad. Sin embargo, se plantea que su teoria de las
ventajas competitivas no logra el adecuado salto de la competitividad de las firmas
y sectorial a la nacional. El aporte principal de Porter fue su analisis de la
influencia del espacio nacional (que describe por su “diamante competitivo”) en la
obtencién de lo que llama “ventajas competitivas” (que no son otra cosa que las
fuentes auténticas de competitividad de Fajnzylber aplicadas a las firmas) a través
de un continuo aumento de la productividad integral por medio del desarrollo de su
capacidad de innovacion. De esta manera, plantea que la competitividad micro
nacional quedaria determinada por la conjuncion de las condiciones del diamante

y las estrategias de las empresas.

Otro legado de Porter a considerar es la idea de que hay distintas formas de
competir y el desarrollo de la competitividad no es un proceso lineal, unidireccional
y universal. Asi como las firmas podian competir via precios, diferenciacion,
innovacion o flexibilidad, plantea que las fuentes para desarrollar la competitividad
pueden diferir en el tiempo y entre naciones. Con una idea similar a la del ciclo del

producto de Vernon, se plantean distintos determinantes de competitividad de
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acuerdo al desarrollo nacional (basicos, capacidad de inversion, innovacion,
financieros) pudiendo quedarse una nacion estancada en alguna de las fases.
Algo similar plantea Cambridge Econometrics (2003) para analizar la
competitividad de las regiones europeas. Lo relevante es la conclusion de que no
es adecuado utilizar las mismas relaciones causales en todo pais y sector para

explicar la competitividad.

Sin embargo, las criticas al trabajo de Porter no escasean. En primer lugar, Lall
(2001) senala la ausencia de teorias testeables, pero aun mas relevante,
cuestiona el pasaje de la competitividad micro a la nacional, como Sirlin (1992a),
nota que se considera a la nacion como una simple suma de sectores. La
competitividad no es vista como producto de la interrelacion entre los diferentes
niveles econdémicos, por lo que Porter debe suponer una mano invisible que
transmite la busqueda de ventajas competitivas de las industrias a la prosperidad
nacional. Lall también plantea que los componentes del diamante no presentan
innovaciones con respecto a las teorias tradicionales del comercio, quedan
rezagados en relacién a las nuevas, o son redundantes para la competitividad

nacional (en el caso de las variables estratégicas).

Con el objeto de no perder de vista las interrelaciones que son la clave para
alcanzar la nocion de competitividad nacional genuina y sistémica, tomaremos el
enfoque integrador de la Competitividad Sistémica. EI mismo combina los distintos
determinantes de la competitividad sistémica, considerando a ella como el
resultado de la interaccién entre los factores a nivel macro, meso, micro y meta de
la sociedad. El punto fundamental es esta interdependencia se puede considerar

guiada por lo que se conoce como el proceso de innovacion social.

4.5.3 CONSIDERACIONES SOBRE EL NIVEL MICRO

El analisis neoclasico tradicional se tenia en cuenta los factores micro y macro en

el marco de la competencia perfecta. Sin embargo, introduciendo nuevos
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supuestos sobre la informacioén, la innovacién y el cambio técnico en los mercados
mundiales, el rango de factores micro se enriquece y la conducta de las firmas
tiene una interdependencia mayor con factores de los otros niveles (sistemas de
comunicacién, relaciones de produccion, informacion del mercado, publicidad,
redes de distribucion, etc.). El peso de los costos laborales como fuente de
competitividad cede lugar a otros factores como el conocimiento, que generan
externalidades y convierten a la relacion entre las firmas en un factor de

competitividad esencial (Moreno, 2012).

Las nuevas teorias consideran que la competitividad no surge por sector, sino que
es determinada por toda la cadena de produccion; los factores en el nivel micro de
competitividad no sélo incluyen la capacidad de gestion, logistica y las estrategias
empresariales, sino también la interaccibn entre productores, proveedores y
usuarios e integraciéon en redes de cooperacion tecnoldgica. En este sentido se
destaca la literatura sobre distritos industriales que sefiala la posibilidad de
ganancias en competitividad sobre la base de la eficiencia colectiva; la misma da
relevancia a los clusters y aglomeraciones regionales con el objeto de fomentar la
interaccion entre firmas y de esa forma aprovechar las ventajas de la realizacion
de proyectos conjuntos que permitan acumular capital fisico y humano, tecnologia
y en definitiva incrementar la competitividad. Aun manteniendo la competencia, las
alianzas estratégicas entre empresas permiten fundamentalmente la reduccion de
costos y riesgos en el acceso y la utilizacién de nuevas tecnologias de forma tal de
dar respuesta a las necesidades de constante innovacion ya que, “(...) el caracter
sistémico de las nuevas tecnologias impone un modelo con componentes de

competencia y de cooperacién integradas” (Pérez del Castillo, 1995).

Pero, mas relevante aun es el pasaje de este enfoque a las relaciones interfirmas.
En este aspecto el caracter sistémico de las nuevas tecnologias torna necesario el
surgimiento de redes de cooperacion tecnoldgica que conjuguen la competencia y
la cooperacién entre las firmas. A su vez, el requerimiento de infraestructura
tecnoldgica, fisica e institucional exige que el proceso no solo se base en la

coordinacion y en el know-how empresarial sino también en el didlogo y la
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cooperacion con el sector publico, el cual debera actuar como generador de

impulsos y coordinador.

En definitiva, el nivel micro del sistema comprende los esfuerzos competitivos de
las firmas (busqueda de eficiencia, calidad, flexibilidad y rapidez en innovacion o
adaptacion). Pero también da cabida a la cooperacion, alianzas y redes entre
firmas que fomentan el aprendizaje colectivo y reducen riesgos y costos de
transaccion. De esta forma, es atractivo el desarrollo de clusters de empresas que
pueden ser fomentados con instituciones del nivel meso Lopez (2003).

4.5.4 LA RELEVANCIA DEL NIVEL MESO

Para el enfoque de la competitividad sistémica el nivel meso se caracteriza por las
politicas especificas y el ambiente institucional y organizacional que fortalecen la
competitividad de las industrias. Meyer-Stamer (2003) diferencia la politica meso y
el espacio meso. La primera se centra en el criterio de selectividad e intenta
resolver fallas de mercado. El segundo incluye las organizaciones creadas para
mejorar la competitividad de las firmas y surge como resultado de las politicas

meso.

Estas politicas y espacio meso tendrian el objetivo de desarrollar clusters, crear un
entorno apropiado para las empresas y formar nuevas estructuras que permitan
captar diversos tipos de efectos externos. Los mismos son la clave de los
procesos de aprendizaje interactivos, veloces y acumulativos que permiten
desarrollar ventajas competitivas manteniendo el liderazgo tecnolégico como

destacan Esser et al (1994).

El aporte de los autores evolucionistas se relaciona con el desarrollo de estos
factores del nivel meso. Al analizar el surgimiento de la innovacion tecnoldgica,
consideran al proceso como resultado de un cambio enddégeno y como factor

crucial para las ventajas comparativas dinamicas, o lo que se conoce como
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ventajas competitivas. Basandose en ello, para explicar las diferencias en la
competitividad nacional, vinculan a la dindmica micro del progreso técnico a escala
empresarial con el rol del sistema institucional en un nivel meso. De esta forma,
consideran como factores relevantes de la competitividad a la capacidad de
competir en tecnologia y en los plazos de entrega ademas de la competitividad
precio; capacidades de competencia que estaran determinadas por factores meta
como la cultura organizacional de las empresas y por el ambiente en el que ellas
actuan. Este ambiente adquiere particular relevancia debido a que los procesos de
innovaciones son considerados como no lineales (tacitos y no codificables) y
requieren ciertas estructuras organizacionales que incentiven las interacciones ya
mencionadas. En general, se destaca la participacion en “redes tecnologicas” en
las que los acuerdos entre firmas competidoras para la inversién en 1&D permiten
diversificar riesgos, generar economias de escala y tener un rapido acceso a la
tecnologia. Asimismo, se plantea como requisito para el incremento de la
competitividad que el “ambiente” nacional brinde las condiciones adecuadas para

el proceso de acumulacién técnica de conocimiento y el aprendizaje institucional.

4.5.5 EL LUGAR DEL NIVEL META

Los tedricos de la Competitividad Sistémica relacionan al nivel meta con los
patrones de organizacién politica y econdmica de una sociedad. Consideran como
caracteristica fundamental del mismo al desarrollo de la capacidad nacional de
conduccion, es decir, la capacidad de los actores para crear condiciones
favorables al dinamismo industrial. Esta capacidad es condicién necesaria del
proceso de transformacion social que requiere entre otros la compatibilidad de los
sistemas de valores, la capacidad de aprendizaje y adaptacion y la apertura al
cambio de instituciones (Maximiliano, 2009).

Desde otros enfoques, los factores del nivel meta son englobados en los que suele

llamarse “competitividad blanda” e incluyen factores socioculturales, valores,
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capacidad estratégica y politica y patrones de organizacion social. Pero el epiteto
de “pblanda” es inapropiado ya que la relevancia de estos factores no es menor.
Nielsen (2000) los reune bajo el término de “capital social’, que considera
siguiendo a Putnam como el conjunto de caracteristicas de la organizacion social,
que incluye la confianza, las normas y las redes; que pueden mejorar la eficiencia
de la sociedad facilitando la accion coordinada. Nielsen reconoce que esta nocion
es muy agregada y puede recibir diversas criticas, especialmente con relacion a la
dificultad e inconveniencia de su cuantificacion. Sin embargo, realiza un estudio
detallado de sus -caracteristicas, encontrando no so6lo efectos positivos vy
distinguiendo cuando se lo puede asociar a un bien publico y cuando no. De
particular relevancia resulta su distincion de dos canales a través de los cuales
este nivel meta puede afectar la competitividad: la reduccién de los costos de
transaccion  (ampliamente analizado por autores institucionalistas vy
neoinstitucionalistas como Williamson, Coase y North) y la superacién de fallas en
el mercado de transferencia tecnolégica fomentando relaciones de largo plazo
entre usuario y productor (se relacionan con este punto tanto la literatura de
sistemas nacionales de innovacion, como el concepto de capacidad social de
Abramovitz (1986).

4.5.6 LA NECESARIA ESTABILIDAD MACRO

La estabilidad macroecondémica se considera una condicién necesaria (pero no
suficiente) para el desarrollo de la competitividad sistémica. Fundamentalmente se
requiere un marco estable orientado a la competencia que genere los incentivos
adecuados para las firmas. Como afirma Esser et al (1994) la inestabilidad
perjudica la eficiencia de los mercados. Un alto déficit presupuestario tiende a
generar inflacion, limitar los créditos y frenar la inversion; un déficit de la balanza
de pagos por contar con un tipo de cambio sobrevaluado tiende a aumentar la
deuda externa, la carga de intereses y de igual forma obstaculiza la importacion de

bienes de capital frenando la inversion. De esta forma, evitar la inestabilidad del
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marco macroeconomico es una tarea primaria para el gobierno, ya que la misma
puede cerrar el camino para que los demas niveles interactien de manera

virtuosa.

Debe destacarse el rol de la inversion extranjera directa en cabeza de las
empresas transnacionales (ETs). Como afirman Rugman y Verbeke (1993) y
desarrolla la teoria ecléctica de Dunning (1993) las estrategias de mercado en
busqueda de ventajas competitivas de las ETs comienzan a transformarse en
factores explicativos del comercio haciendo cada vez mas complicada la
delimitacién del concepto de competitividad a la frontera nacional. Los tres tipos de
ventajas competitivas que ellas buscan para decidir sus acciones son las ventajas
de propiedad (que se derivan del aprovechamiento como monopolio de nuevas
tecnologias de productos o procesos), las ventajas de internalizaciébn (que se
desprenden del comercio intrafirma y fomentan la instalacion de filiales en el
extranjero con el objeto de internalizar las ventajas en una firma) y las ventajas de
localizacion (la disponibilidad de recursos que incentivan a las firmas a producir en
el extranjero). La conjuncion de las dos primeras es un nuevo factor a tener en
cuenta fundamentalmente en lo referente a los aspectos micro, mientras que en
las ventajas de localizacion aparece mas marcadamente la influencia del contexto
macro con las politicas arancelarias o paraarancelarias, normas impositivas,

cambiarias y financieras.

Es imprescindible sefialar la posibilidad de contradiccion de estrategias micro de
las ETs y los intereses nacionales. Se presenta un trade-off entre el fomento a las
ETs que al tener la posibilidad de participar en las redes globales tienen una
mayor facilidad de acceso a la tecnologia de punta, informaciéon y conocimientos; y
la permisividad otorgada a las mismas que puede implicar el deterioro de los
vinculos y encadenamientos locales. La experiencia latinoamericana muestra un
sesgo hacia la primera opcion, lo que no es de asombrar dada la preocupacion por
alcanzar capacidades tecnoldgicas independientes y el deterioro de las

condiciones externas e internas para lograrlo (Maximiliano, 2009).
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En conclusion, la vision de competitividad genuina y sistémica abandona la
explicacion en base exclusiva a las ventajas comparativas estéticas y a la nocién
de competitividad como simple suma del resultado de las empresas, dejando de
lado el énfasis colocado en una sociedad con salarios deprimidos, recursos
naturales abundantes y tipo de cambio subvaluado que fomentaba Ila
competitividad nacional espuria. Centra entonces su atencion en la creacion de
ventajas competitivas dinamicas a través de procesos de aprendizaje y el
fortalecimiento de los sistemas nacionales de innovacion. Por lo que considera
como factores esenciales para una competitividad auténtica la disponibilidad de
mano de obra calificada, la estabilidad politica, el desarrollo de la investigacion, la
infraestructura y las relaciones entre firmas, gobierno e instituciones (Maximiliano,
2009).

La politica comercial, de tasas de interés y cambiaria que requiere es aquella que
se pueda ajustar rapidamente y provea estabilidad, credibilidad e incentivos para
la innovacion e inversion en bienes transables. En este sentido suelen
recomendarse politicas con aranceles selectivos e incentivos junto a un tipo de
cambio levemente subvaluado para fomentar la inversibn en los sectores
exportadores. Sin embargo, estas politicas no son suficientes para fomentar la
competitividad, ello requiere acciones simultaneas en los niveles micro, macro,
meso y meta de la politica econdmica. S6lo a través de su desarrollo podra
fomentarse la innovacién social, generando aumentos de la productividad, de los
ingresos reales per capita y el buen uso de los recursos naturales. La nueva vision
de la competitividad desplaza el énfasis unilateral en el mercado para dar un
mayor rol al Estado al menos en lo referente a politicas selectivas que fomenten
una modernizacion de las instituciones, los clusters y las redes tecnolOgicas
(Maximiliano, 2009).

Sin embargo, debe sefialarse el requisito de realizar trabajos empiricos con el
objeto de comprender la articulacién entre las distintas dimensiones de la
competitividad, incluyendo los aspectos sociales, culturales y politicos; y ligar a los

mismos con los aportes tedricos. Mas alla de los factores que se mencionan,
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detras de la innovacion social no hay recetas generales establecidas, por lo que

para desarrollar la competitividad tienen gran influencia los factores estructurales

especificos. Si bien habria ciertos patrones mas favorables, el desarrollo de la

competitividad nacional genuina y sistémica requerira de un proceso de prueba y

error que explore las diversas dimensiones que la afectan (Moreno, 2012).

Figura 1. DETERMINANTES DE LA COMPETITIVIDAD SISTEMICA
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4.6 ENFOQUES Y DEFINICIONES DE COMPETITIVIDAD.

A finales de los 70's, de acuerdo a Bonales (2003) y Flores (2007), aparece el

término de competitividad. Dicho concepto no solo ha evolucionado, sino que se

ha diversificado y hoy dia no hay un término Unico, sino multiples definiciones, que

van desde el dmbito académico, hacia el politico y empresarial; las cuales se

mencionan a continuacion.
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En 1991, Porter afirma que la capacidad de las empresas para competir
internacionalmente depende de las circunstancias locales y las estrategias de la
empresa, dependiendo de la empresa el aprovechar o no esta oportunidad, al
crear un entorno donde alcance la ventaja competitiva internacional. Teniendo
como punto clave el elemento micro, la empresa, para el posicionamiento de las

economias (Garcia & Medina, 2011).

Garcia por su parte en 1993, manifestd que la competitividad en principio es la
capacidad de la empresa para hacer un cliente con respecto a sus competidores,
dentro de un mercado de economia abierta. Fundamenta su éxito en una relacion

comercial continua y duradera (Garcia & Medina, 2011).

Esser y Meyer-Stamer en 1994, sostuvo que la competitividad sistémica de la
economia descansa en medidas dirigidas a un objetivo, articuladas en cuatro

niveles del sistema: Nivel Meta, Nivel Macro, Nivel Micro, Nivel Meso.

Por su lado, Porter en 1996 manifestd que las ventajas competitivas son el
resultado de la capacidad de una empresa de lidiar con las cinco fuerzas mejor
gue sus rivales, llevando estas ventajas a que la empresa pueda: tener liderazgo
en costo y/o diferenciarse en costo; y que la competitividad de una nacién
depende de la capacidad de su industria para innovar y mejorar, logrando ventajas
ante los mejores competidores del mundo a causa de las presiones y los retos.
"Las diferencias de una nacion en valores, cultura, estructuras economicas,
instituciones e historia contribuyen todas ellas al éxito competitivo". El Unico
concepto significativo de la competitividad es la productividad empleada en la
administracion de la mano de obra y del capital.

La OCDE (1997) define a la competitividad como una capacidad de la empresa,
industria, region o nacidn para generar ingresos y niveles de empleo altos de una

manera sostenible, estando expuesta a la competencia internacional.

Ramos R (2001), utilizé dos criterios para definir la competitividad: en primer lugar,
los relacionados con la empresa o sector (tecnologia) y un segundo criterio los

relacionados con el entorno nacional o macro (tipo de cambio), de tal suerte que la
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competitividad dependera de ambos criterios. Al igual, Luchi R. Paladino M, en su
andlisis a la empresa argentina, consideran que hay un cambio en el paradigma
de competencias de las empresas, pasan de competir por precios y calidad, a
competir por servicios, con una creciente importancia del sistema logistico. En el
campo de servicios, también se busca implementar la calidad de servicio y la

satisfaccion del cliente.

Para el afio 2004 Villarreal, asentd que la competitividad no es solo el tener altos
niveles de productividad asociado al mejor posicionamiento empresarial en los
mercados mundiales, ya que el entorno local, regional, nacional e internacional es
determinante, de tal forma que si no existe una vision sistémica de la
competitividad de las empresas y del desarrollo de todo pais, no se podra
sustentar la competitividad en el corto, mediano y largo plazo.

Mas tarde Villarreal y Villeda en 2006, afirmaron que la competitividad de una
industria es la capacidad que tienen las empresas de un sector particular para
alcanzar un crecimiento sostenido respecto a sus competidores foraneos, y a nivel
pais sera la capacidad para colocar su produccion en los mercados nacionales e
internacionales bajo condiciones leales de competencia y traducirlo en bienestar
para su poblacién. Se da a tres niveles, a nivel Micro o empresarial se centra en la
obtencion de una mayor participacion en el mercado y a obtener una mayor
ganancia; a nivel Meso, se disputan los apoyos a las inversiones, exenciones
fiscales y rebajas en costos de produccion; y a nivel Macro el desarrollo de
empresas nacionales o domésticas que puedan competir con las extranjeras. Por
altimo, Bartres afirmo6 que es la capacidad de lograr y retener una participacion en
la oferta de bienes y servicios en un mercado determinado, por tanto, es un
concepto que cobra realidad so6lo con referencia a un campo industrial particular
(Bonales, 2003, Flores 2007).

En el afio 2007, el Instituto Mexicano para la Competitividad (IMCO) manifestoé que
el uso cada dia mas frecuente del término, no tiene un significado o definicién
anicos para todas las instituciones econémicas y no econdémicas del mundo. Al

revisar la metodologia y trabajos publicados en el mundo sobre competitividad,
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llama la atencién el hecho de que rara vez se presentan dos definiciones iguales, y
su variacion, en muchos casos, no es solo de forma sino de fondo: hoy no existe
un consenso claro sobre qué es la competitividad. Sin embargo, no creen que la
diferencia se deba a criterios mas o menos acertados de unos u otros, sino a algo
mas simple: la competitividad es un estadio. Para llegar a él, se toma en cuenta el
punto de partida y por ello su definicidbn depende, entre otras cosas, del entorno
geografico, la estrategia y las circunstancias socioeconémicas desde los que se
define (IMCO, 2007).

Para el afio 2008 Garcia y Gonzalez, manifestaron que la competitividad en un
sector se define como: la medida en que con eficiencia y eficacia se suministran
bienes y servicios iguales o0 mejor que sus competidores (Garcia y Gonzalez,
2008).

En el afio 2009 Pampillon, define la competitividad de un pais como el grado en el
que éste puede, bajo condiciones de libre mercado, producir bienes y servicios
gue superan la prueba de los mercados internacionales, al mismo tiempo que
mantiene y expande la renta real de su poblacion en el largo plazo. De la propia
definicibn de competitividad se puede intuir la gran variedad de factores que
influyen en la misma, como puede ser la estabilidad macroeconémica, tipos de
cambio adecuados, el fomento de la inversion productiva, la carga fiscal, las
infraestructuras publicas, el grado de desarrollo tecnoldgico, los costes laborales o

la formacion del capital humano (Economy Weblog, 2009).

Dos de las escuelas de negocios de mayor visibilidad en el campo de la
competitividad son el World Competitiveness Center (WCC) del Institute for
Management and Development (IMD) y el Institute for Strategy and
Competitiveness (ISC) de la Universidad de Harvard. Estas instituciones crearon
las bases tedricas para generar sendos reportes de competitividad: el IMD World
Competitiveness Yearbook y el Global Competitiveness Report del Foro
Econdmico Mundial, que se fundamenta en la Escuela de Harvard. Existen otras
instituciones que retoman el tema de la competitividad como tema principal pero

gue solo se mencionan de manera no exhaustiva en la tabla de conceptos de
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competitividad, debido a que la mayoria de ellas se basan en los postulados del
IMD y/o Harvard.

a) Enfoque del World Competitiveness Center (WCC) del Institute for
Management and Development (IMD)

Para el IMD es el ambiente competitivo de las naciones, el que crea y mantiene la

competitividad de las empresas, las cuales al final son las que asumen la funcién

de creacién de bienestar (Garelli, 2007) a lo que el IMD llama “competitividad de

las empresas”.

El IMD declara que la “Competitividad de las naciones es un campo del
conocimiento econdmico, que analiza los hechos y politicas que forman la
capacidad de una nacion para crear y mantener un ambiente que sostenga mas
creacion de valor para sus empresas y mas prosperidad para su gente. Esto
significa que competitividad analiza como las naciones y las empresas manejan la
totalidad de sus competencias para alcanzar prosperidad y beneficios. Algunas
naciones apoyan la creacién y mantenimiento de un ambiente que facilite la

competitividad de las empresas y motive su sostenibilidad en el largo plazo”.

b) Enfoque del ISC de la Universidad de Harvard y el World Economic
Forum — WEF

El ranking desarrollado por el WEF esta basado en una definicion derivada de
Porter: “el conjunto de instituciones, politicas y factores que determinan el nivel de
productividad de un pais [...] el nivel de productividad establece el nivel sostenible
de prosperidad que puede ganar una economia” (Sala-I-Martin et al., 2007:3). El
andlisis del WEF hace explicita una diferenciacion entre el nivel de andlisis macro
gue toma a la nacién como unidad de andlisis, en lo que han dado en llamar el
Global Competitiveness Index y, por otro lado, el ambiente microeconémico de las

empresas en el Business Competitiveness Index.

Los pilares de la competitividad para el WEF, dentro del Global Competitiveness
Index, son: instituciones, infraestructura, macroeconomia, salud, educacion,

tamafno del mercado, sofisticacion de los negocios e innovacion entre otros.
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4.6.1 Tabla 4. CONCEPTOS DE COMPETITIVIDAD.

Autor

Concepto

Pérez Infante (1994)

La capacidad que tiene dicha economia para el abastecimiento y
suministro de su mercado interior y para la exportacién de bienes y
servicios al exterior.

Harvard Bussiness School
(1998)

Se refiere a la habilidad de un pais para crear, producir, distribuir,
productos o servicios en el comercio internacional, manteniendo
ganancias crecientes de sus recursos.

Autor

Concepto

CEPAL/ONUDI (1989)

Es la capacidad para sostener e incrementar la participacién en los
mercados internacionales, con una elevacion paralela de la calidad de
vida de la sociedad.

Porter, (1990)

La produccidn de bienes y servicios de mayor calidad y de menor precio
gue los competidores domésticos e internacionales, que se traduce en
crecientes beneficios para los habitantes de una nacién al mantenery

aumentar los ingresos reales.

Consejo de Competitividad
de los Estados Unidos
(1992)

Capacidad de producir bienes y servicios que superen la prueba de la
competencia internacional, mientras nuestros ciudadanos gozan de un
nivel de vida creciente y sostenible.

Foro Econédmico Mundial,
Informe de Competitividad
Mundial (1996)

La capacidad de un pais de alcanzar en forma sostenida altos indices de
crecimiento de su PIB per Capita.

OCDE, (1996)

La competitividad refleja la medida en que una nacién, en un sistema
de libre comercio y condiciones equitativas de mercado, puede
producir bienes y servicios que superen la prueba de los mercados
internacionales, al tiempo que mantiene e incrementa el ingreso real
de su pueblo a largo plazo.

Informe Europeo sobre
Competitividad, Comision
Europea, (2000)

El incremento sostenido de la renta y nivel de vida de las naciones o
regiones, con una oferta de empleo lo suficientemente amplia como
para poder dar cobertura a todos los posibles demandantes. La
actividad econémica no debe traducirse en desequilibrios externos
insostenibles, ni tampoco en comprometer el bienestar de
generaciones futuras.

Anuario de Competitividad
Mundial, IMD (2003)

La competitividad de las naciones es un campo de conocimientos
econdmico que analiza los hechos y politicas que determinan la
capacidad de una nacion para crear u mantener un entorno que
sustente la generacién de mayor valor para sus empresas y mas
prosperidad para su pueblo. La competitividad de las naciones se
relaciona con la forma en que ellas crean y mantienen un entorno que
sustente la competitividad de sus empresas.

Comisién Europea (2003)

La competitividad viene determinada por el crecimiento de la
productividad; una economia competitiva es aquella que experimenta
un crecimiento elevado y sostenido de productividad, lo que conduce a

un aumento de los niveles de vida.
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Global Competitiveness Conjunto de instituciones, politicas y factores que determinan el nivel

Report (2010) de productividad de un pais.
Tecnoldgico de Monterrey La competitividad puede ser considerada como un atributo
(2012). resultante de factores de indole estructural, operacional e incluso

hasta coyuntural, algunos de los cuales se constituyen en debilidades
y otros en fortalezas, en la medida que prevalezcan estas Ultimas se es
mas competitivo

Fuente: Elaboracion propia con base en Blanco, 2011; Fajnzylber, 1988; Garcia & Medina, 2011;
Ubfal, 2004; Villena Pacheco, 2005.

Como se ha podido observar, existen un sin numero de enfoques y definiciones
sobre la competitividad, y en busca de comprobar las hipétesis planteadas en la
presente investigacion relacionada con la competitividad de la MMM, se procede a
establecer la definicion de competitividad enfocada en el sector transporte
maritimo y con la cual se buscara dar validez a las variables independientes y
dependiente que se analizan en el capitulo metodolégico, por lo que se
considerara como concepto de competitividad en funcién del Sector Transporte
Maritimo de Altura a lo siguiente:

“La competitividad del Sector Transporte Maritimo Internacional, se define
como el grado en el que un pais, puede producir servicios de Transporte Maritimo
de Altura, capaces de competir exitosamente en mercados globalizados y a la vez
mejorar las condiciones de ingreso y calidad de vida se su poblacién”.

Considerando que la competitividad es el resultado de la interaccion de multiples
factores relacionados con las condiciones que enfrenta la actividad del transporte
maritimo de altura, y que condicionan su desempefio, tales como la infraestructura
de los buques, los recursos humanos, instituciones normativas y marcos

regulatorios, el entorno macroecondémico y la productividad del mismo.

Una vez planteado un concepto claro de lo que es la competitividad del sector, se
estd en posibilidades de aplicar la metodologia y realizar el procesamiento de
datos, para establecer el ranking objetivo del presente trabajo, para lo cual en el
capitulo siguiente se plantean los métodos y procedimientos aplicados a las

variables y los resultados obtenidos.
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CAPITULO 5

METODOLOGIA Y DISENO DE
INSTRUMENTOS DE MEDICION

Esta investigacion esta dividida en dos etapas; la primera es la elaboracion de un
ranking de competitividad del sector transporte maritimo internacional de altura,
calculado a partir del modelo de competitividad que es obtenido a través de la
correlacion multivariante de Pearson, y en la segunda etapa se realiza un Analisis
Econdmico de Derecho, utilizando aquellas variables, que por sus caracteristicas
son importantes; Sin embargo, los datos de dichas variables no se encuentran
disponibles a la fecha de la investigacién, por lo que se analizan de manera
desagregada y se complementan con las mediciones realizadas en el ranking, con
lo anterior se sientan las bases para considerar las mejores practicas en materia

maritima y asi hacer aportaciones efectivas a la MMM.
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5.1 SELECCION Y DEFINICION DE VARIABLES

Para determinar las fuentes de competitividad se plantea en primer lugar un
amplio rango de factores hipotéticos, pero no arbitrariamente, sino justificado por
las distintas teorias econdmicas planteadas en el marco teorico. Posteriormente
con el fin de evitar conflictos de causalidad, errores de especificacion y en busca
de confiabilidad en los datos de las variables, se realiza un andlisis de frecuencia,
basado en la teoria analizada, preponderando aquellas que realmente sean
significativas y representativas, con validez empirica de peso en el sector
transporte maritimo y por tanto muestren la verdadera competitividad del sector;
dicho analisis de frecuencia esta integrado por un total de 30 variables diferentes,
sustentadas en aproximado de sesenta teorias y referencias. De acuerdo a la
mencion e importancia que cada autor le asigna a cada una de las variables,
asignando un valor de 1 por cada mencién, mismo que se sumo al final para ser
divido entre el numero méaximo de teorias. Lo anterior arroj6 como resultado las
variables que serén utilizadas en la construccion del indice de competitividad del
transporte maritimo internacional, asi como aquellas cuya medicion no es posible,
por la escases o falta de datos, pero que por su importancia se consideran en el
AED propuesto; por lo que a continuacion son descritas y definidas. El analisis en
mencion se incorpora en los anexos para la validacion del mismo y como

referencia.

Las variables elegidas intentan captar caracteristicas estructurales que determinan
la capacidad de adquirir y absorber conocimientos de forma tal que permita
fomentar simultdneamente, en el marco de un sendero evolutivo de aprendizaje y
crecimiento, la competitividad en la participacion internacional de la MMM
permitiendo asi una mayor equidad social; definiendo primeramente las utilizadas,
en la comprobacion matematica, y en una segunda etapa a las que por falta de
datos no son sujetas de medicién, sin embargo son importantes en el sector y

seran analizadas de manera desagregada en un Analisis Econdmico de Derecho.
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5.1.1 NUMERO DE BUQUES

El primer concepto a definir claramente es el de Buque: “Barco de grandes
dimensiones construido generalmente de acero, no propulsado por medio de velas
y destinado a fines comerciales, militares u otros no deportivos”. Concepto
ofrecido por la CAIMETRAM, en su diccionario nautico, de igual manera sirve
como precedente el primer capitulo de la presente investigacion donde se sefalan
los diferentes tipos de buques, asi como la definicién de trafico de altura. De igual
manera en el apartado de anexos, se encuentra los diferentes tipos de buques y la
flota total correspondiente a los principales paises; los datos obtenidos para el

modelo son aportes de la UNCTAD, en su base de datos estadistica.

El proceso de crecimiento mundial esta trayendo consigo dos tipos de cambios en
lo que se refiere a economia maritima. Por un lado el incremento del tréfico
maritimo que hace referencia tanto a las mercancias cargadas como a las
toneladas transportadas por milla recorrida. Por el otro el desarrollo del trafico de
portacontenedores, mismo que es movido por buques, mismos que han sufrido
cambios considerables en cuanto a su dimensién, eslora, manga, calado y

capacidad de carga (Laxe, 2009).

5.1.2 TONELADAS DE PESO MUERTO (TPM) Y TONELADAS DE REGISTRO
BRUTO (TRB)

Es necesario definir las unidades de medida de los tipos de buques, por lo que
respecta a las unidades de medida, cabe sefalar que las mas utilizadas son las
TPMy TRB.

En primer lugar, las TPM se definen, como la suma de todos los pesos que
transporta un buque, esto es, la carga, el lastre (si lo hubiera), combustible y

lubricantes, agua para calderas y agua potable, y na cantidad conocida como K
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(que comprende la suma de todos los pesos, generalmente considerados
constantes, tales como la tripulacion, pertrechos y materiales de repuesto). Los
astilleros, habitualmente, también utilizan una unidad de medida conocida como
desplazamiento en rosca, se trata del peso del buque desnudo, tal como sale de
las gradas. Este concepto incluye los fluidos basicos de su maquinaria, tales como
el agua de las calderas y el aceite interior en los sistemas hidraulico (ALAVELA,
2012).

En segundo lugar se hace referencia a las TRB. Durante muchos afios, la
produccion de los astilleros se facilitaba en TRB. Esta unidad de medida es
conocida, normalmente, como arqueo bruto o volumen de carga, es decir, la
capacidad asignada al buque después de una serie de descuentos sobre los
arqueos, que hasta hace unos afios variaban segun el pais, pero, actualmente son

iguales con independencia de la bandera del buque (ALAVELA, 2012).

La base del modelo, se conforma con los datos anuales de la UNCTAD, ofrecidos

para el sector transporte maritimo medido en TPM y TRB.

5.2 PRIMERA ETAPA: ELABORACION DEL RANKING DE COMPETITIVIDAD
DEL SECTOR TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL DE ALTURA

Para medir la competitividad, es necesario recordar que este enfoque introduce
como condicion que el incremento de la participacion en los mercados mundiales,
se lleve a cabo en forma simultanea a la mejora en el bienestar de la poblacion.
Mismo que deberd ir acompafiado de fuentes genuinas (auténticas, acumulables y
sustentables) que permitan un mayor nivel de empleo y de ingresos sin dafar el
medio ambiente o hacer peligrar la cohesién social. En el intento de medir una
nocion de la competitividad, florecen la construccion de indices y rankings
mundiales, mencionados en el marco teorico. Sin embargo para la medicion,
objetivo de la presente investigacion, es necesario tener en consideracion la

competitividad sistémica en el nivel meso, sobre el que se realiza el analisis, asi
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como las interrelaciones existentes entre los diversos factores participantes del
sector transporte maritimo internacional de altura, olvidando la idea de los
mercados perfectos. Por lo que la presente investigacion se centra en las fallas
existentes en la MMMA y partiendo de ahi, determinar la competitividad de los
distintos paises el sector transporte maritimo internacional, luego entonces juzgar

la situacion del pais contra las “mejores practicas” y no con respecto a la teoria.

Teniendo presente el concepto de competitividad en el sector transporte, que en el

marco tedrico se genero.

De igual manera considerar que para la metodologia aplicada se toma como base
la implementada por el ITESM en la generacion de su Indice de Competitividad de
los Estados Mexicanos 2012, el cual se genera de la siguiente manera: el indice
de Competitividad se genera a partir de la posicion relativa que cada entidad tiene
respecto al resto de las entidades en cada uno de los criterios analizados. Es
decir, una posicion buena o mala en el indice de Competitividad se deriva de la
situacion relativa en la que se encuentra la entidad en cada una de las 3 variables

con respecto al resto de los estados (Monterrey T. d., 2012).

5.3 PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION

Considerando la metodologia utilizada por el ITESM en la ediciébn 2012 del libro
“La Competitividad de los Estados Mexicanos”, mismo que se ha realizado de
manera constante desde el afio 2003, dicho indice tiene como objetivo: “tener un
punto de referencia metodoldgico con informacion relevante para revisar y analizar
de forma continua los diferentes aspectos que inciden en el fenédmeno de la
competitividad de las entidades mexicanas, mediante la aplicacion rigurosa de un

meétodo robusto y claro, y asi apoyar en la toma de decisiones en politica publica”.

Por lo que partiendo de las caracteristicas propuestas por el ITESM, el indice de
Competitividad del Sector Transporte Maritimo Internacional de Altura, se genera a

partir de la posicidn relativa que cada pais tiene respecto al resto de los 180
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paises en cada uno de los criterios analizados. Es decir, una posicidon buena o
mala en el indice de Competitividad se deriva de la situacion relativa en la que se
encuentra el pais, en la variable tomada como dependiente; después de diversas

pruebas a cada una de las variables con respecto al resto.

La informacion se procesa en dos etapas; la primera de ella corresponde a la
elaboracion del ranking de competitividad mismo que tiene como base la
correlacion mas fuerte en la comparacion de las variables. Debido a que las
variables utilizan una escala de medicion diferente se utiliza el método de la
variacion porcentual de los afios 2011 y 2012 para estandarizarlos. A través de
este método se logra que todas las variables tengan la misma media, para asi, en
base a la correlacion mas fuerte, los paises tengan una posicion relativa con
respecto a esta media y a la forma como se distribuyen respecto al resto de las

entidades.

El primer paso para estandarizar los datos es el célculo de la variacion porcentual,
para después procesarlas dentro del programa SPSS (Pardo, A., & Ruiz, M.A,,
2002). Los resultados obtenidos de dicho procesamiento, daran pauta a la
creacion del ranking de competitividad para el sector transporte maritimo
internacional de altura, siendo el principal indicador, la variable que presente
mayor correlacibn con el resto de las variables los datos se muestra a

continuacion:
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Tabla 5.- Variacion porcentual de 2011 para TRB, TPM y Total de Buques por

pais.

con base en la UNCTAD, 2011y 2012.

128




5.4 COEFICIENTE DE CORRELACION DE PEARSON

Es uno de los coeficientes mas utilizados para medir la correlacion que puede
existir entre dos variables. Por tanto, es un indice que mide el grado de
covariacion entre distintas variables relacionadas linealmente, esto porque pueden
existir variables relacionadas, pero no de forma lineal, en cuyo caso no procede

aplicarse la correlacién de Pearson.

El coeficiente de correlacion de Pearson es un indice de facil ejecucion e
igualmente, de facil aplicacion. En primera instancia, sus valores absolutos oscilan
entre O y 1. Esto es, si se tienen dos variables X e Y, y se define el coeficiente de

correlacion de Pearson como r., entonces (Fernandez & Diaz, 2013):

Uﬂrlj_ﬁ_il

Se especifica el término “valores absolutos” ya que en realidad si se contempla el
signo el coeficiente de correlacion de Pearson oscila entre -1 y +1. No obstante ha
de indicarse que la magnitud de la relacion viene especificada por el valor
numeérico del coeficiente, reflejando el signo de la direccién de tal valor. En este
sentido tan fuerte es una relacién de +1 como de -1. En el primer caso la relacion

es perfecta positiva y en el segundo perfecta negativa.

La correlacién entre dos variables X e Y es perfecta positiva cuando exactamente
en la medida que aumenta una de ellas aumenta la otra. Esto sucede cuando la
relacion entre las variables es funcionalmente exacta, siendo frecuente en las
ciencias fisicas, donde los fenOmenos se ajustan a leyes conocidas. Se dice que la
relacion es perfecta negativa cuando exactamente en la medida que aumenta una
variable disminuye la otra, igual que en el caso anterior, esto sucede para

relaciones funcionales exactas, propio de las ciencias fisicas.

El coeficiente de correlacidbn de Pearson se define por la siguiente expresion
(Garcia & Medina, 2011):
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2.2.2,
W =S

Esto es, el coeficiente de correlacion de Pearson hace referencia a la medida de
los productos cruzados de las puntuaciones estandarizadas de X y de Y. esta
férmula redne algunas propiedades que la hacen preferible a otras. A operar con
puntuaciones estandarizadas estandarizadas es un indice libre se escala de
medida. Por otro lado, su valor oscila, como ya se ha indicado, en términos
absolutos, entre 0 y 1 (Garcia & Medina, 2011).

Téngase en cuenta que las puntuaciones estandarizadas muestran, precisamente,
la posicion en desviaciones tipo de un individuo respecto a su media. Reflejan la
medida en que dicho individuo se separa de la media. En este sentido, suponiendo
que para cada individuo se tomaran dos medidas en X e Y. La correlacién entre
estas dos variables sera perfecta positiva cuando cada individuo manifieste la
misma superioridad o inferioridad en cada una de ellas. Esto se cumple cuando su
posicion relativa sea la misma, es decir, cuando sus puntuaciones tipo sean
iguales (Zx = Zy). En este caso la formula de la correlacion se transforma en
(Garcia & Medina, 2011):

r=2a4=24a=2£=1
v N N N

Ya que tal expresion equivale a la varianza de Zx, que como se sabe vale la

unidad.

Cuando la correlacion es perfecta negativa los valores de Zx y Zy son
exactamente iguales pero de signo contrario, resultando los productos cruzados
de Zx y Zy negativos. En este caso, el valor de la correlacion es el mismo que

anteriormente pero de signo negativo (Garcia & Medina, 2011):
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N ~ N N

Cuando la correlacion es nula, para un valor obtenido de X se podra obtener
cualquier valor de Y; es decir, para un valor determinado de Zx la misma cantidad
de valores positivos y negativos de Zy. De todo ello resulta que la suma de
productos cruzados valdra cero ya que habrd tantos productos positivos como
negativos. Asi pues (Garcia & Medina, 2011):

— ZZIZ.F =0

F == -

xy

Un coeficiente de correlacién se dice que es significativo si se puede afirmar con
una cierta probabilidad, que es diferente de cero. Mas estrictamente, en términos
estadisticos, preguntarse por la significacién de un cierto coeficiente de correlacion
no es otra cosa que preguntarse por la probabilidad de que tal coeficiente proceda
de una poblacién cuyo valor sea de cero, como se analizard dentro del
procesamiento de las variables y los resultados que del andlisis de la correlacion

se obtengan.

5.5 SEGUNDA ETAPA: ANALISIS ECONOMICO DE DERECHO

En razén de que algunas de las variables importantes del sector transporte
maritimo no fueron sujetas de homologacion en los datos y por consecuencia no
se consideraron dentro de la construccion del ranking, se recurre al analisis
econdémico de las mismas desde una perspectiva juridica, que sin duda es una de
las razones fundamentales de su existencia y que coadyuvara en el fortalecimiento
del indice, mostrando una perspectiva mas amplia y clara del sector, para estar en

condiciones de adoptar las mejores practicas en la MMMA.
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5.5.1 BALANZA COMERCIAL DE SERVICIOS

Recogera todos los ingresos y pagos derivados de la compraventa de servicios
prestados entre los residentes de un pais y los residentes de otro, siempre que no
sean factores de produccion (trabajo y capital) ya que estos ultimos forman parte

de las rentas. Los servicios son:

Turismo y viajes, que recoge los servicios y los bienes adquiridos en una
economia por viajeros, por tanto no sélo engloba la prestacion de servicios, sino
que también recoge las mercancias consumidas como mayor importe del
apartado, se considera que dichos productos, a pesar de no ser enviados a otro
pais, son consumidos por los residentes extranjeros que vienen a visitar un pais.
Como resulta imposible a veces determinar que es una venta de producto y que es
una prestacion de servicios, siempre se engloba todo esto dentro de la partida de

servicios.

Transportes, en el que se incluyen tanto los cobros como los pagos realizados en
concepto de fletes como cualquier otro gasto de transporte (por ejemplo los
seguros). Es una partida importante, dado que muchos paises se dedican a

transportar mercancias entre terceros.

Comunicaciones, recoge los servicios postales, correo electrénico, construccion,
seguros, se estima por la diferencia entre los ingresos por primas y los pagos de

indemnizaciones.

Servicios financieros, comprende los servicios de intermediacién financiera, que
entre otros incluye las comisiones de obtencion y colocacion de fondos,

transferencias, pago, cambio de moneda, etc.

Servicios informaticos y de informacion, como son los de asesoria y
configuracion de equipos informaticos, reparacion de los mismos, servicios de

desarrollo de software, agencias de noticias, reportajes, cronicas de prensa, etc.
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Servicios prestados a las empresas, tales como servicios comerciales y leasing
operativo, servicios personales, culturales, transportes y recreativos. Servicios
gubernamentales, que comprende los cobros y pagos relacionados con
embajadas, consulados, representaciones de organismos internacionales,
unidades militares, etc. Royalties y rentas de la propiedad inmaterial (Wilkipedia,
2014).

IMPORTACIONES: la importacion es la operacion mediante la cual se somete a
una mercancia extranjera a la regulacion y fiscalizacion tributaria, para poderla
después libremente destinar a una funcion econdémica de uso, produccién o
consumo. Esta operacion puede recaer en distintos tipos de objetos transportables
y se materializan al momento de pasar la linea aduanera (territorio aduanero) e
introducirla a consumo en el interior del pais. Segun su destino o funcioén, se
distinguen las importaciones definitivas y las temporales, conocidas también como
de “perfeccionamiento industrial” o de régimen arancelario suspensivo (Witker &
Jaramillo, 1996).

Por tanto las exportaciones via maritima, seran aquellas que sean transportadas
por buques, hacia puertos comerciales, y sean recibidas u supervisadas por las

aduanas maritimas.

EXPORTACIONES: las exportaciones es el envio de mercaderias nacionales o
nacionalizadas pasa su uso o consumo en el exterior. Juridicamente, ello significa

una venta mas alla de las fronteras politicas del pais.
En teoria, la exportacién se vincula a tres criterios:

a) El transporte, como simple acto material.

b) Al envio, como generador de relaciones juridicas y fiscales de una
operacion comercial;

c) A la venta, esto es, motivacion del envi6, limitandola a que toda
exportacién se haga por un precio o contraprestacion en divisas (Witker &
Jaramillo, 1996).

133




Se entendera entonces como exportaciones maritimas, aquellas que tengan salida
del pais, por aduanas maritimas, en puertos comerciales nacionales, y en buques

de lineas navieras que ofertan sus servicios en el pais.

El valor de las exportaciones e importaciones via maritima, son por tanto
importantes para el sector, en virtud de que dicho movimiento de mercancias, es
sin duda alguna el que le da vida al sector, mediante el flujo de mercancias a
través del intercambio comercial, y a la vez a cada uno de los paises que son
participes de dicho intercambio a través de sus puertos y que se ven favorecidos
en la balanza comercial de pagos interna de cada nacion, reguladas y sujetas a
las leyes de comercio tanto publicas como privadas, nacionales e internacionales

que dan certeza y validez a cada uno de los actos que por este fin son realizados.

Esta variable contempla los movimientos de mercancia totales, por los diferentes
modos de transporte, disponibles. Los datos son obtenidos de la base de datos de
la UNCTAD; siendo esta organizacion la principal fuente por contar con una de las
bases de datos mas amplia, ademas de ser fuente de otras instituciones a nivel
mundial. Los incrementos del comercio maritimo internacional mismo que
presentd relativamente buenos resultados en 2012, y su volumen aumentd un
4,3%, hasta alcanzar por primera vez en su historia las 9.200 millones de
toneladas, segun la UNCTAD. Se estima que el trafico portuario mundial en
contenedores también aumenté un 3,8% en 2012, hasta alcanzar los 601,8
millones de unidades equivalentes a 20 pies (TEU). Ese crecimiento se reflejo en
la fortaleza del sector de la financiacion portuaria, al orientarse los inversores
hacia las infraestructuras para obtener una rentabilidad estable a largo plazo
(UNCTAD, 2013).

5.5.2 CONECTIVIDAD

Los servicios de transporte maritimo de lineas forman una red mundial de

transporte maritimo que domina la mayor parte del comercio internacional de
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productos manufacturados. El nivel de “conectividad” de la red mundial de

transporte de lineas presenta variaciones, determinando el nivel de acceso de un

pais a los mercados extranjeros por medio de la red de lineas regulares
(Desatrrollo, 2013).

Este indice de la UNCTAD se genera a partir de cinco componentes, cada uno de

los cuales es considerado como un posible indicador de la conectividad de un pais

con la red mundial de lineas regulares (UNCTAD, 2012):

a)

b)

d)

El nimero de empresas que prestan servicios desde los puertos de un pais
0 hacia ellos. No es necesario que estas empresas sean gestionadas o que
su propiedad corresponda a nacionales del mismo pais. De hecho, en la
gran mayoria de los casos, el comercio de un pais estd a cargo
principalmente de empresas extranjeras, y todos los principales
transportistas obtienen la mayor parte de sus ingresos mediante el
transporte de importaciones y exportaciones de terceros paises. Cuantas
mas empresas compiten por el comercio de un pais, mayor es el numero de
opciones que tienen los importadores y los exportadores de un pais y es
mas probable que los fletes sean menores.

El tamafio del buque mas grande que se utiliza para prestar servicios desde
y hacia los puertos de un pais, medido en TEU. Este es un indicador de las
economias de escala y de la infraestructura. Los puertos deben
proporcionar un equipo adecuado, como las graas-poértico que trasladan la
carga del buque a tierra, y dragar sus canales de acceso para permitir la
entrada de grandes buques portacontenedores.

El nimero de servicios que conectan los puertos de un pais con otros
paises. Cuantas mas lineas conectan los puertos de un pais, mayor es la
probabilidad de que un importador o un exportador puedan encontrar una
conexién de transporte adecuada para su comercio exterior.

El nimero total de buques que se utilizan en servicios hacia o desde los
puertos de un pais. Aunque por si misma esta informacién no significa

necesariamente que haya una alta frecuencia de servicios, en igualdad de
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circunstancias, un mayor numero de buques implica probablemente una
mejor conectividad.

e) La capacidad total de contenedores de carga de los buques que prestan
servicios desde o hacia los puertos de un pais, medida en TEU. Aunque por
si misma esta informacibn no significa necesariamente que los
importadores y exportadores de un pais puedan realmente utilizar esta
capacidad (o sea, que los buques teéricamente utilicen toda su capacidad),
es probable que una capacidad total de TEU impliqgue mas espacio

disponible.

Los datos correspondientes a estos cinco componentes son obtenidos anualmente
de Lloyds List Intelligence. La informacion empleada para generar el indice de
conectividad del transporte maritimo de linea se basa en datos concretos y no en
percepciones 0 en encuestas realizadas a una muestra de expertos. De hecho, los
datos subyacentes de este indice no son una muestra, sino que abarcan el
despliegue de cada uno de los buques contenedores en un momento dado, segun
los informes (Desarrollo, 2013).

5.5.3 BANDERAS O TIPO DE REGISTRO

La bandera o tipo de registro, el nexo juridico que existe entre el buque y el Estado
que otorga la nacionalidad al buque. Este nexo, se vuelve necesario, por la
regulacion internacional, ya que ninguna embarcacion podra ser participe del
comercio internacional si no se encuentra al amparo de una bandera. Las
banderas o pabellon de registro que se oferta a un pais pueden ser de tres tipos
(Duchevski, 2010):

Abierta, cerrada o bien un segundo registro, este Ultimo que se considera
estructural y funcionalmente a un registro abierto, la Unica diferencia es que el
estado o pabellon de matricula es una extension del territorio del pais principal,

como ejemplo de lo anterior, Espafia y el REBECA (Registro Especial de Buques
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de Canarias), que si bien es un segundo registro hace las funciones de bandera

abierta para los fines que busca el naviero.

Es pertinente recordar que la bandera de conveniencia (BDC), se constituye
cuando no existe un vinculo genuino entre el armador, o duefio de un buque, y la
bandera que ese buque enarbola. La necesidad de que exista un nexo genuino
entre el propietario de un buque y el pabellon por él enarbolado es decir, el
registro nacional al que pertenece, se encuentra establecida en el Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. A pesar de ello, se permite que los
bugues BDC evadan su responsabilidad. Aunque dichos registros reciben el
nombre de "registros abiertos", dicho término esconde el verdadero objetivo, a
saber, la conveniencia por ellos ofrecida a los propietarios de buques para evitar
sus responsabilidades y permitirles reducir sus costos (Duchevski, 2010).

Si bien algunos de estos registros son mejores que otros, en general, se trata de
registros de paises en desarrollo, cuya capacidad para verificar la navegabilidad y
aun legalidad de su flota es limitada o inexistente. Naciones sin salida al mar y sin
ningun historial maritimo, registros administrados a miles de kildmetros del Estado
de abanderamiento y paises en descomposicion interna, se cuentan entre el
namero cada vez mayor de vendedores desesperados de servicios de
abanderamiento en un mercado ya saturado. Cada nueva bandera de
conveniencia se ve forzada a promocionarse mediante la oferta de tarifas lo mas
bajas posible y de un minimo de reglamentacion. Las normas de sanidad,
seguridad y de proteccibn medioambiental son costosas, siendo precisamente la
libertad para poder dejarlas a un lado una de las principales ventajas ofrecidas por

muchos registros (Duchevski, 2010).

Los poderes limitados de la OMI fueron producto de la intervencion
norteamericana cuando se constituyd en la década del cincuenta; entonces se
otorg0 el poder de voto a cada pais segun su tonelaje registrado, en vez de los
bienes realmente comercializados. Liberia (delegado de los EE.UU) y Panama
obtuvieron sitiales en la mesa directiva, pero también fueron responsables de una

parte mayor del presupuesto de la OMI.
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Esta variable, se considera en cuanto a los paises con registro abierto o segundo

registro, la division se hace en la estructura de los paises, considerando los pros y

contras de este tipo de banderas.

5.6 MODELIZACION DE LA COMPETITIVIDAD DEL SECTOR TRANSPORTE
MARITIMO INTERNACIONAL DE ALTURA

C (H)=n. buques, TPM, TRB, Conectividad, BCS, Bandera.

Dénde:

C: competitividad en funcion de: n. buques, TPM, TRB, conectividad,
Balanza Comercial de Servicios, Bandera.

n. buques: nimero de buques.

TPM: Toneladas de Peso Muerto

TRB: toneladas de Registro Bruto

Conectividad: Conectividad de los paises con puerto

BCS: Balanza Comercial de Servicios

Bandera: Bandera o Pabell6n de Registro

Con los resultados anteriores se puede ampliar el modelo planteado por el ranking

de competitividad del sector transporte maritimo y que por su importancia en el

sector, son elementos indispensables para la comprension del mismo. Incluyendo

por tanto en el modelo tedrico, las tres variables medidas numéricamente y que

arrojan como resultado el indice de competitividad, y las tres examinadas por el

analisis economico de derecho desde un enfoque economico Yy juridico.
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5.7 Figura 2. MODELO TEORICO DE COMPETITIVIDAD DEL SECTOR
TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL DE ALTURA (MTCTMIA).
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la UNCTAD 2012.

Por tanto el concepto de competitividad del sector transporte maritimo que se crea

y por tanto se adopta para la presente investigacion es el siguiente:

Competitividad del Sector Transporte Maritimo Internacional de Altura: Se
define como el grado en el que un pais puede producir servicios de Transporte
Maritimo de Altura, capaces de competir exitosamente en mercados globalizados
y a la vez mejorar las condiciones de ingreso y calidad de vida de la poblacion.

Mismo que coadyuva a la mejor interpretacion y analisis de resultados de la

investigacion, comprendida en el capitulo siguiente.
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CAPITULO 6

ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS

Con los datos del capitulo anterior, se realiz6 la corrida de datos contenidos en el
modelo para obtener el coeficiente de correlacion de Pearson, obteniendo los

siguientes resultados:

6.1 PRIMERA ETAPA: PROCESAMIENTO DE DATOS

Se realizaron tres diferentes corridas intercambiando la variable dependiente y las
independientes con el fin de determinar aquella que tenga una correlacibn mas
alta con el resto de las variables. Las variables contrastadas con menor
correlacion son las siguientes, que tienen como variable dependiente las TPM vy el
Numero de Buques (T_BUQUES).
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Tabla 6.- CORRELACION DE PEARSON, PRIMERA CORRIDA.

Correlacion de Pearson Variable dependiente T_BUQUES

Variable Identificacion T_BUQUES TRB TPM

T_BUQUES Correlacion de Pearson 1 .828™ .605™
Sig. (bilateral) .000 .000
N 180 180 180

TRB Correlacién de Pearson .828™ 1 .838™
Sig. (bilateral) .000 .000
N 180 180 180

TPM Correlacién de Pearson .605™ .838™ 1
Sig. (bilateral) .000 .000
N 180 180 180

** La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

Fuente: Elaboracion propia con datos de la UNCTAD 2011 y 2012, resultados del procesamiento

de datos en el programa SPSS.

Tabla 7.- CORRELACION DE PEARSON, SEGUNDA CORRIDA.

Correlaciéon de Pearson Variable dependiente TPM

Variables Identificacion TPM T BUQUES TRB

TPM Correlacién de Pearson 1 .605™ .838™
Sig. (bilateral) .000 .000
N 180 180 180

T_BUQUES Correlacion de Pearson .605™ 1 .828™
Sig. (bilateral) .000 .000
N 180 180 180

TRB Correlacién de Pearson .838™ .828™ 1
Sig. (bilateral) .000 .000
N 180 180 180

** La correlacidn es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

Fuente: Elaboracion propia con datos de la UNCTAD 2011 y 2012, resultados del procesamiento

de datos en el programa SPSS.
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Después de haber calculado el coeficiente de Pearson, se obtuvo la siguiente

matriz, cuya corrida es la que presenté una correlacion mas alta, teniendo como

variable dependiente las TRB, siendo esta variable la que sera utilizada para la

creacion del ranking de competitividad como se confirma en el siguiente cuadro.

Tabla 8.- CORRELACION DE PEARSON, TERCERA CORRIDA.

Correlacion de Pearson Variable dependiente TRB

CORRELACION DE PEARSON

TRB Total_B TPM

TRB Correlacién de Pearson 1 .828** .838**

Sig. (bilateral) .000 .000

N 180 180 180
Total_B Correlacion de Pearson .828 1 .605**

Sig. (bilateral) .000 .000

N 180 180 180
TPM Correlacién de Pearson .838** .605** 1

Sig. (bilateral) .000 .000

N 180 180 180

** La correlacién es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

Fuente: Elaboracion propia con datos de la UNCTAD 2011 y 2012, resultados del procesamiento

de datos en el programa SPSS.

Tabla 9.- Resumen del Modelo.

Modelo R R R cuadrado Error tip. de Durbin-
cuadrado Corregida la estimacion | Watson
1 .930 (a) .865 .863 4.65315 1.856
Modelo Suma de Gl Media F Sig.
Cuadrados Cuadratica
1 Regresion 24504.291 2 12252.145 565.872 .000(a)
Residual
3832.366 177 21.652
28336.657 179
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Total
Modelo Coeficientes no Coeficientes
estandarizados tipificados
B Error tip. Beta T Sig.
1 (Constante) -1.230 353 -3.481 .001
TOTAL_B
1.228 .084 .507 14.593 .000
TPM
.335 .022 531 15.296 .000

a.- Variables predictoras: (Constante), TPM, TOTAL_B

b. Variable Dependiente: TRB

Fuente: Elaboracion propia con datos de la UNCTAD 2011 y 2012, resultados del procesamiento

de datos en el programa SPSS.

Estableciendo que de acuerdo a la significacién de la correlacion de Pearson y los
valores establecidos, el grado de significacion es alto y aceptable, pues como se
muestra en la siguiente tabla de valores, y con el fin de emplear en forma préactica
la magnitud de r, como un indicador del grado de correlacion o asociacion entre
las variables; las mismas se encuentran dentro de un rango positivo y de

correlacion significativa.

Tabla 10.- Significancia de la Correlacién de Pearson.

0a+0.250 (0a-0.250) no existe correlacion o es muy baja
+0.26020.500 (- 0.260 2 0.500) Correlaciéon Mediana
+0.510a+0.750 (-0.510 a-0.750) Correlacion Moderadamente alta
Sobre + 0.750 (20.75) Muy alta Correlaciéon

Fuente: Elaboracion propia con datos de Sierra, 2012.

En base a la significacion obtenida en la correlacion de Pearson, la variable TRB
sera la variable dependiente del ranking de competitividad, teniendo las siguientes

posiciones como resultado y ubicacién de cada uno de los paises muestra:
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6.2 Tabla 11.- RANKING DE COMPETITIVIDAD DEL SECTOR TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL DE
ALTURA (RCSTMIA).

No. [ Pais | | TRBENMILES [No. | Pais " [TRBEN MILES | No. TRB EN MILES
1 | Mauricio 64.07948726 | 61 Noruega 0.70320561 | 121 | Federacion Rusa -0.29764585
2 | Benin 47.13467049 | 62 |Argelia 0.63453671 | 122 | Colombia -0.32878786
3 |CostaRica 38.080319| 63 |Australia 0.49605557 | 123 | Barbados -0.34722806
4 | Kuwait 25.1678174| 64 |Qatar 0.46970683 | 124 | Curazao -0.48746808
> l(il;ﬁl; 'sggng 23.9915864g | ©° |Azerbaiyan 0.4688353 | 125 |Turkmenistan -0.75238536
6 | Guinea-Bissau 23.49888807 | 66 |Seychelles 0.04568242 | 126 | Chile -0.80210306
7 | Eslovenia 21.29881926| 67 |Angola 0| 127 |Nigeria -1.02559486
8 | Luxemburgo 18.75531053 68 Camerun 0| 128 | Lituania -1.08360475
9 |Islas Marshall 1725500656 69 g(‘;lgo. Rep. Dem. 0 129 |Polonia -1.09823658
10 | Singapur 16.86420386 70 Costa de Marfil 0| 130 |Libia -1.11093409
11 | Guyana 16.38981174 71 Eritrea 0| 131 |Indonesia -1.73039211
12 | Malta 15.68519961| 72 |Etiopia 0| 132 | Uruguay -1.8283283
13 | Paises Bajos 14.08843702| 73 |Gabén 0| 133 | Corea, Rep. De -1.93039721
14 | Reino Unido 13.27945959 | 74 |Ghana 0| 134 | México -1.96416476
15 |Islas Caiman 12.40288309| 75 |Guinea 0| 135 | Estados Unidos -2.51963152
16 |Liberia 11.44596949| 76 |Kenia 0| 136 |Pakistan -2.92254157
17 | Suiza 11.37446123 77 | Marruecos 0| 137 |Canada -3.04662815
18 | Turquia 11.22697251 78 | Mauritania 0| 138 |Bangladesh -3.34985647
19 | Egipto 1056271495 | /2 12?1:21:: ey 0| 13° 5?5'53205 frabes -3.96129226
20 Brunei 80 |Senegal 140 |Iran Rep. Islamica de

Darussalam 10.47416786 0 -4.09450706
21 | China 10.0738156| 81 |Somalia 0| 141 |Islas Cook -416154726
22 | Croacia 9.920296302 82 Sudan 0| 142 | Honduras -4.48979755
23 |Irlanda 9.855356705| 83 |Anguilla 0| 143 | Myanmar -4.55763294
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24 | Italia 8.728479365| 84 |Aruba 0| 144 |Arabia Saudita -6.29677167
Bolivia (Estado
s 8.237522791| ©° |Ecuador 0| > | Plurinominal de) -6.29934371
26 | Djibouti 8.078849572 86 | El Salvador 0| 146 |Dominica -6.33751334
27 | Mozambique 7.670928293| 87 |Granada 0| 147 | Nueva Zelanda -6.63634262
28 | Gibraltar 7465476271 | 88 |Groenlandia 0| 148 | Rumania -6.66892372
Antiguay .
29 | Barbuda 7203682043 ©°° |Guatemala o| 149 |Ucrania -6.90695377
30 | Jamaica 6.925959084 | 90 |Haiti 0| 150 |Letonia -7.05767498
Guinea . .
31 | Ecuatorial 6.82626539 | °1 |lslas Malvinas o| 151 |Belice -7.32836753
. Islas Turcasy . ——
32 | Francia 6.768517867 92 Caicos 0 152 | Moldavia, Republica -7.52043966
; Islas Virgenes .
33 |Japon 6.166374966| > |Britanicas 153 | Cambodia 766174793
34 | Venezuela 6.016581589| 94 |Nicaragua 154 | Argentina -8.60551209
35 | Finlandia 5.579193724 | 95 |Paraguay 155 |Peru -9.13677779
ol Republica a
36 | Kazajstan 5.578897039| °° | Dominicana o| 156 |Tunez -9.59004479
2 . Korea, Rep. Dem. Pop.
37 | Panama 557852996 | °/ |Surimam 0| 17 |pe -10.6923194
38 | Bélgica 5.354625947 | 98 |Trinidad y Tobago 0| 158 | Tuvalu -10.8383128
39 | Brasil 4.863463325| 99 |Afganistan 0| 159 | Tanzania, Rep. Unida -11.2004321
40 | India 4.509303969| 100 |China, Macao SAR 0| 160 |SierraLeona -11.2084147
41 | Vanuatu 4.071771963 | 101 |Guam 0| 161 | Togo -12.8360765
Laos, Rep. Dem. .
42 [Bdhamas 3705080209 | 1°% |Ppop. 0| 167 A -13.1659678
. q San Vicente y las
43 | VietNam 3.134741983 | 103 |Libano 0| 163 | Granadinas -17.7144461
Taiwan,
44 | Provincia China 104 | Oman 164 | Comoros
de 3.035069221 -17.9261821
45 | Chipre 2626901428 | 105 |Yemen 165 | Bulgaria -18.9364775
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46 | Espana 2404536275 | 1° :\?(l)iieMarianas - 166 | Maldivas -19.7758984
47 | Bermuda 2.238582142 | 107 |Islas Salomoén 167 |Iraq -20.1676815
48 |Grecia Le57621385| '%° |Federados o| 168 |Mongolia -20.4042042
49 | Estonia 1.848156611| 109 |Nueva Caledonia 0| 169 |Tonga -21.1566854
50 | Madagascar 1817500468 110 |Guinen o| 170 |Jordania -21.6676046
51 | Alemania 1.798357383 | 111 |Polinesia Francesa 0| 171 |Eslovaquia -21.9184089
52 | Sudéfrica 1.654003297 | 112 |Samoa 0] 172 | Georgia ~22.8874463
53 | Islas Feroe 1.561351592 | 113 |Austria 0| 173 |Namibia -25.8124854
54 |Suecia 1.429785854 | 114 |Islandia 0| 174 |San Cristébal y Nieves -26.6829118
55 | Cabo Verde 1402458704 | 115 |Israel 0| 175 | Gambia -26.7473932
56 | Dinamarca 1.23767212 | 116 |Albania 0| 176 |Cuba -27.536197
57 | Fiji 1.068748325| 117 |Bielorrusia 0| 177 |Siria, Rep. Arabe -31.316925
58 | Bahréin 0.916507396 | 118 |Hungria 0| 178 |Kiribati -34.5927161
59 | Tailandia 0.797095291 | 119 | Montenegro 0| 179 | Congo -61.3940166
60 | Malasia 0.768811118| 120 |Filipinas -0.15588412 | 180 | Timor Oriental

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la UNCTAD, y resultados de aplicacion de Correlacion de Pearson.

TIPO DE ECONOMIA

EN DESARROLLO DE AFRICA

EN DESARROLLO DE OCEANIA

EN DESARROLLO DE AMERICA

CON REGISTROS ABIERTOS

EN DESARROLLO DE ASIA

DESARROLLADAS

EN TRANSICION
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6.3 POSICIONES EN EL RANKING DE COMPETITIVIDAD DEL SECTOR
TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL DE ALTURA

Como puede observarse en la tabla de posicidon, para los afios 2011 y 2012, la
competitividad medida en TRB, el primer lugar lo ocupa Mauricio, seguido de
Benin y Costa Rica, Kuwait, SAR de Hong Kong China, Guinea Bissau, Eslovenia,
Luxemburgo, Islas Marshall y Singapur en las primeras diez posiciones,
distribuyéndose por tipo de economia de la siguiente manera: en su mayoria son
en desarrollo, las dos primeras en Africa, la tercera en América, cuarta y quinta en
Asia, seguida nuevamente por Africa, las siguientes dos economias son

desarrolladas, un registro abierto y nuevamente Asia.

Por lo que respecta a México, este ocupa el lugar 134 del indice de competitividad,
siendo una economia en desarrollo de América, por lo que se sita por debajo de

la media estadistica.

Las razones a lo anterior, si bien no son marcadas por el indice, si son
referenciadas y sefialadas con apoyo del Analisis Econémico de Derecho, mismo
que permite un panorama amplio de las razones que permiten dichas posiciones
en el indice de competitividad; considerando la dependencia existente entre el
comercio internacional y el sector transporte maritimo, sin embargo no son éstas
las que generan de manera directa las principales variaciones en la competitividad
del sector maritimo de altura, pero no se pierde de vista la correlacion positiva que
existe entre ambos, argumentando que la primera es la causante de la relacién a
largo plazo como se plantea en los modelos de crecimiento econémico. En este
enfoque los 180 paises participantes de la flota maritima internacional, divididos
por economia y tipo de registro se determinan como la muestra o poblacion
analizada; tomando como variable dependiente al TRB, siendo medidos y
explicados por el nimero de buques y las TPM, dichas variables independientes
son las fuentes de competitividad, pero su efecto sobre la variable dependientes
esta mediado por un conjunto de factores que resultan de la actividad del sector, la

especializacion en el transporte, la legislacion maritima, el intercambio comercial,
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la conectividad. Estos factores son los que dan una validez tedrica al modelo,
constituyendo las relaciones causales y base del Analisis Econémico de Derecho
(AED), para el desarrollo conceptual de competitividad de la MMM,

correspondiente a la segunda etapa del proceso.

6.4 SEGUNDA ETAPA: ANALISIS ECONOMICO DE DERECHO

El hecho de que existan infraestructuras del transporte en un pais, garantiza a
priori tener acceso fisico a los mercados internacionales y facilita el comercio.
Actualmente existe abundante evidencia empirica sobre la estrecha relacién
causa-efecto entre la disponibilidad de suficientes medios de transporte y el
desarrollo de las industrias del entorno; ademas de esta ventaja se afiade otra no
menos importante, se trata de la disposicion de los medios necesarios para poder
participar en los procesos de crecimiento econdmico impulsados por las relaciones
comerciales. Sin embargo, la infraestructura no es un servicio gratuito, los
promotores sean los gobiernos o inversores privados, incurren en costos elevados
para disponer de los mismos; lo que implica una decisidbn econoémica, la de elegir;
producir un bien necesario que implica dejar de producir otro, una vez adoptada la
decision se requiere disponer de recursos econémicos para realizar la inversion
prevista, lo que representa un gran obstaculo por la competencia que existe por

fondos en los mercados internacionales (Freire, 2007).

En este sentido, hay que sefialar otro problema en igualdad de importancia que el
anterior, pues si los marcos normativos de cada pais no fomentan e incentivan a
sus sectores productivos, poco podran hacer ellos solos frente a los retos
establecidos por el panorama mundial. Ciertamente, la situacion en los paises
desarrollados ha sido muy diferente; hasta hace algunos afios los gobiernos
intervenian en los sectores basicos de la economia, creando las infraestructuras
necesaria para promover un mayor crecimiento y, al mismo tiempo,
instrumentaban politicas del aumento al gasto publico en relacién al PIB, estas

actuaciones se justificaban desde el punto de vista tedrico, sobre la base de
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establecer un entorno de igualdad de oportunidades que, a largo plazo, tendrian
efectos sobre la productividad y las tasas de crecimiento de la economia. Dando
paso a las investigaciones empiricas, mismas que han demostrado que las
infraestructuras de comunicaciones tienen como caracteristica comun el generar
una fuente importante de externalidades de signo positivo. Asi, la existencia de
economias externas en conjunto con la necesidad de crecimiento econémico, ha
acrecentado diversas actuaciones del sector publico, orientadas a la
internacionalizacion de los beneficios originados en este tipo de produccion,
reconociendo los beneficios para la sociedad; sin embargo los problemas
especificos en dicho sector siguen presentes, dafiando la rentabilidad de las
inversiones (Gonzélez & Freire, 2007).

6.4.1 BALANZA COMERCIAL DE SERVICIOS

Esta variable determina por tanto los costos en los fletes en el transporte y como
consecuencia las ganancias del naviero por ruta navegada, asi como los costos
qgue por importaciéon o exportaciéon se tengan que cubrir por parte del sujeto de
comercio. Cada una de estas actividades son reguladas como sector estratégico
tanto a nivel internacional, mediante las organizaciones comerciales y a nivel
nacional por las legislaciones y codigos inherentes al comercio, o bien por
contratos publicos y privados de compra venta e intercambio de mercancia, donde

se busca dar certeza legal y confiabilidad a cada uno de los actos realizados.

6.4.2 CONECTIVIDAD

Una vez definido y explicado el alcance de la conectividad, es pertinente sefialar
que dicha conectividad mide principalmente la posicion de los puertos respecto al
resto, por lo que una buena posicién dentro del indice es sefial de avance en

materia portuaria y de la participacion en el intercambio comercial de cada uno de
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los estados costaneros, mismo que incluso sirve como referencia para la inversion
privada de las diferentes navieras en los puertos sefialados y bien posicionados
dentro del indice, dicha inversion regulada por marcos juridicos e incluso las
mejoras y ampliaciones en los puertos se regulan legalmente tanto a nivel nacional
como internacional, asi como las inversiones tanto publicas como privadas en los

mismos.

La evolucion del transporte maritimo comprende entre otros aspectos, la utilizacion
de contenedores, en virtud de lo anterior, los puertos se especializan en este tipo
de traslado, clasificandolos por separado para llevar un registro por parte de la
UNTAD, del movimiento de TEU s mundial, mismo gue sirve como base de datos.
Variable intimamente relacionada con la conectividad, pues dentro del indice se
incluye el movimiento de Teu’s, sin embargo, por la importancia que representa

este tipo de movimiento de mercancias, se considera de manera desagregada

6.4.3 BANDERAS O TIPO DE REGISTRO

Sin duda alguna, la principal fuente de ingresos o aumento de la rentabilidad del
naviero en cada ruta navegada esta en funcion de esta variable, ya que la misma
le permite abaratar los costos en mano de obra y fiscales, en relacion con el
Estado matriculante, lo que significa margenes de ganancia amplios, y que
considerando al sector transporte maritimo, como constituido de empresas, estas
buscaran por tanto el entorno que les sea mas favorable o bien el pais que les

permita margenes de actuacion amplios y favorables.

De las variables analizadas, se desprenden las ventajas y desventajas que de su
aplicacion resultan para el naviero y para el propio estado matriculante, mostrando
la importancia de cada una de ellas, para cada uno de los integrantes del sector, y
gue es lo que se constituye propiamente como el Analisis Econémico de Derecho

(AED), sintetizada en la siguiente tabla.
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6.4.4.- Tabla 12. ANALISIS ECONOMICO DE DERECHO: VENTAJAS Y DESVENTAJAS PARA EL NAVIERO Y PARA EL ESTADO

de los participantes

productos y mercancias
gue por esta via se
transportan.

poblacién y mayor participacion y
presencia a nivel internacional.

. Empresa/Naviero Gobierno/Estado
Variable - - . .
Ventajas Desventajas Ventajas Desventajas
Mavores ganancias Elevados costos de Meior oferta en precios v rutas Fuertes inversiones en
Ndmero de yores g mantenimiento, y mano J precios y ; infraestructura portuaria,
econdmicas en general navegables, para el intercambio o .
Buques . de obra de cada uno de : . . especializacién legal y técnica, en
de la empresa naviera. comercial y flujo de mercancias. )
los buques caso de no contar con las mismas.
Mayor nimero o tamafios mas e
Incremento en costos de ) Falta de especializacion en
A Mayor TPM, mayor o grandes de buques que permiten S .
TPM ~ mantenimiento, L mantenimiento o reparacion de
tamafio del buque S aumentar la oferta del servicio de
adquisicion. i buques
transporte maritimo.
Incremento en costos de )
o Por cada TRB, aumenta el costo de Altos costos fiscales por
mantenimiento, . . .,
A Mayor TRB, mayor L matricula de los buques, por tanto matriculacién, que ahuyentan la
TRB . adquisicién y gastos de . - L . - .
capacidad de carga. L existe beneficio econémico para el | matriculacion y en consecuencia la
operacion en algunos . . y:
estado matriculante inversién en el sector
€asos
El dinamismo del sector, ; : .
Mayores flujos de comercio Sin una flota adecuada a los
. . . hace que se mueva de ; L . . ) .
Mé&s comercio, mas : ; permiten un crecimiento de la niveles de intercambio comercial,
Balanza acuerdo a las situaciones . ) . X e
. transporte, mayor economia nacional y por tanto una es imposible participar del
Comercial de ) que enfrentan los . . )
Servicios ganancia para cada uno mejora en la calidad de vida de la

intercambio comercial maritimo y a
la vez no se completa el ciclo
multimodal del transporte.

Conectividad

Los navieros tienen mas y
mejor acceso a diferentes
rutas de navegacion, con
diferentes tipos de
mercancias a los diversos
paises portuarios

No todos los puertos
cuentan con la capacidad
en infraestructura para
recibir a los buques de
Ultima generacion.

Contar con una buena posicién
dentro del indice de conectividad le
permite atraer inversion y colocarse

como plataforma logistica de
transporte con aquellos paises que
no cuentan con puertos.

El no contar con puerto o con la
infraestructura adecuada lo deja
fuera de las ventajas comerciales y
logisticas del intercambio
comercial.

Bandera

Menores costos fiscales
por matriculacién y mano
de obra, reciprocidad en
puertos, alianzas
comerciales

Su mano de obra es poco
calificada en la mayoria
de los casos, altos o
bajos costos de la misma

Flotas mercantes mas grandes y
con alta participacion a nivel
internacional, aunado a las
ventajas econémicas que
proporciona la misma.

Los organismos internacionales
regulan estrictamente las banderas,
considerando algunas como
piratas, perjudicando la
matriculacién en dichos estados.

Fuete: Elaboracién propia con base en los resultados de la corrida de correlacién de Pearson y Analisis Econdmico de Derecho
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6.5 INTERPRETACION DE RESULTADOS

6.5.1 RANKING DE COMPETITIVIDAD DEL SECTOR TRANSPORTE
MARITIMO INTERNACIONAL DE ALTURA

e La variable TRB, se encuentra intimamente correlacionada con las
variables TPM y Numero de Buques, lo que permite la elaboracion del
ranking de competitividad.

e Los primeros tres lugares del ranking, son ocupados por Mauricio, Benin y
Costa Rica, los dos primeros economias en desarrollo de Africa y el tercero
de América.

e La posicién de cada pais en el ranking, aunque esta determinada por la
variable TRB, se ve influenciada por los cambios en el ambiente
econdmico, al ser un sector dindmico y con fluctuaciones de acuerdo a los
cambios en la economia y en los productos que por esta via son
transportados.

e Lo anterior se refleja en que paises desarrollados se encuentran en lugares
poco significativos, incluso mostrando un decrecimiento en su TRB, lo que
puede significar, que algunas de sus embarcaciones, fueron bien enviadas
a desguace, vendidas o matriculadas en otros estados, esto sin que la
propiedad efectiva siga siendo de estos paises.

e Por el contrario, el incremento en los estados que se encuentran bien
posicionados, se debe a la adquisicion, atraccion o arrendamiento de
nuevas embarcaciones.

e Dentro de dicho Ranking, México se ubica en el lugar 134, por debajo de la
media, con un decrecimiento de su flota mercante, pero por encima de los
EE.UU es decir, en el afio 2011 a 2012, EE.UU perdi6 mas TRB que
México. Sin embargo la flota mercante de EE.UU se encuentra situada
entre las principales del mundo, situacion que en poco afecta su

competitividad; sin embargo para el caso mexicano al no contar con una
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flota, siquiera representativa, perjudica en demasia al sector nacional,

llevandolo a puntos de practica inexistencia.

6.5.2 ANALISIS ECONOMICO DE DERECHO

El Andlisis Econdmico de Derecho, permite la integracién de variables
juridicas que tienen impacto econdmico Yy viceversa, para la
complementacion de los estudios realizados, por medio de las variables que
aun que son sujetas de medicion, no es posible su integracién dentro del
ranking, por la falta de datos para los afios y paises considerados, dentro
del mismo.

Las variables consideradas para el analisis son la conectividad, la balanza
comercial de servicios y las banderas.

La conectividad, se considera para aquellos paises que cuentan con
puertos y con flujos de mercancia significativas dentro del mismo, la
variable se considera juridica desde el punto de vista de la reciprocidad en
la entrada a los puertos y por el control legal de las mercancias; asi como
por aquellos contratos que se generan por el intercambio comercial, pago
de fletes y de servicios, el pago de impuestos, las unidades de medida de
los contenedores, y el financiamiento publico y privado para el desarrollo de
los puertos.

La balanza comercial de servicios, al igual que la variable anterior, su
importancia juridica y regulacion son fundamentales, pues el intercambio de
mercancias asi como su ingreso y salida de los diversos paises, requiere
certeza legal, de igual forma el paso por aguas internacionales es sujeto de
legislacién, en busca de prevenir accidentes y trafico de mercancias; la
importancia que para el estado representa es vital para cualquier pais, pues
gran parte de la estabilidad de sus balanzas comerciales recae

precisamente en el comercio.
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Las banderas o pabellén de registro de embarcaciones son sin duda alguna
parte medular y columna vertebral del sector transporte maritimo, ya que
las mismas determinan, la nacionalidad del buque, las tasas impositivas
respecto al pabellon de matricula, las obligaciones del propietario de la
embarcacion con el Estado matriculante, la nacionalidad y regulacion
laboral de la fuerza de trabajo que sobre el buque preste sus servicios. Al
Estado matriculante se le impone la responsabilidad solidaria en aguas
internacionales por los accidentes ocasionados por las embarcaciones bajo
el amparo de su pabellon, asi como la obligacion de que las mismas
cumplan con las normas y estandares internacionales establecidos para la
navegacion, la seguridad tanto de la vida humana como de los recursos
naturales; asi como cumplir con la reciprocidad con el resto de los estados
y aquellos estandares impuestos por los estados costaneros que cuenten
con puertos, ya que al entrar en ellos, la soberania nacional que reviste al
buque se somete también a la jurisdiccidén del estado de arribo.

Dichas variables arrojan un cuadro de ventajas y desventajas tanto para el
propietario como para el Estado matriculante, complementandose con el

ranking de competitividad.

6.5.3 EL CASO MEXICANO

Dentro del ranking, México se ubica dentro del lugar 134, lo que significa
gue se encuentra por debajo de la media, la perdida de TRB, es bastante
significativa, pues lo deja fuera del movimiento de mercancia mundial. Aun
gue como se plantea en parrafos precedentes, se ubica por encima de
paises desarrollados, los mismos son lideres en el sector, y dichas perdidas
en su TRB, pueden ser por desguace o por cambio de pabellon a sus
segundos registros. Sin embargo en el caso mexicano, solo puede ser por
la salida de embarcaciones, sin posibilidad de regreso o bien por el

desguace sin reemplazo de las mismas.
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Dentro del indice de conectividad desarrollado por la UNTAD, en 2012,
México se localiza en el lugar 33 de 159 paises, teniendo una posicion
aceptable; sus puertos se consideran eficientes y las rutas de navegacion
conectan con los 5 continentes, presenta un fuerte movimiento de Teu’s, y
sus radas de navegacion permiten la entrada de buques de dultima
generacion, aunado al crecimiento y mejoramiento constante de sus
puertos, lo que se puede considerar como una ventaja estratégica para la
Marina Mercante Nacional, que por la situacion actual que se presenta no
es aprovechada por los nacionales.

La balanza comercial de servicios de México es representativa
econémicamente, como se menciona en capitulo | y Il, sin embrago, las
importaciones y exportaciones que entran y salen de pais son movidas en
su abrumadora mayoria por extranjeros, imposibilitando a los nacionales a
competir con los extranjeros, llegando a puntos en que la legislacion
maritima se adecua para permitir la libre concurrencia de extranjeros dentro
de este sector estratégico.

Por lo que respecta a la bandera, la nacional es considerada como cerrada,
con altos costos fiscales para los navieros nacionales, donde la tripulacion
debe ser mexicana por nacimiento y los costos de mano de obra son
determinados por la Ley Federal del Trabajo.

No se permite la matriculaciéon de buques, si no son propiedad de empresas
nacionales, legal y debidamente constituidas en territorio nacional.

Los costos fiscales por matriculacion y movimiento de mercancia son por
mucho mas elevados que los paises con registros abiertos.

Los puertos nacionales, en sefal de reciprocidad reciben buques de
cualquier nacionalidad, del mismo modo las mercancias provenientes de
cualquier pais, siempre y cuando se consideren legales dentro de territorio

nacional.

Lo anterior, representa el panorama actual a nivel internacional y nacional del

sector transporte maritimo de altura, relacionado con las variables mas
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significativas del sector, analizadas de forma desagregada, continuando con el

capitulo de conclusiones y recomendaciones.

6.5.4.

PANAMA EN CONTRASTE CON MEXICO

Panama se encuentra como el pais lider en registro de buques, su flota se
encuentra entre las mas grandes del mundo, pues sus TRB y TPM, superan
por mucho el resto de banderas y flotas nacionales.

Dentro del indice de conectividad Panama se ubica para 2012, en el lugar
31, dos posiciones por encima de México, y dentro de Ameérica Latina este
pais ocupa el primer lugar en movimiento de contenedores, colocandose
México en cuarto lugar con Manzanillo.

Por tanto la balanza comercial de servicios e incluso los el valor del
transporte, es mucho mas alto para Panama, ya que a la inversa de México,
donde la mayoria del flujo comercial es movido via terrestre en Panama, se
realiza en su abrumadora mayoria por mar, siendo su principal medio de
transporte y el mas explotado.

Por lo que respecta a su bandera, Panama tiene un registro abierto o de
conveniencia; El régimen de buques con banderas de conveniencia ha
creado especiales condiciones de explotacion y de inseguridad entre los
trabajadores de la MM Internacional, pues no se reconocen los derechos de
los trabajadores o de sus organizaciones laborales, aumentando también
las dificultades de comunicacion, pues a bordo de una misma embarcacion
conviven personas de muy diferentes nacionalidades, lenguas y culturas.
Sin embargo, este régimen ha sido la base del éxito de Panama en el
sector transporte maritimo a nivel internacional, pues la oferta de bajos

costos en cada ruta navegada resulta sumamente atractiva para el naviero.
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CAPITULO 7

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

7.1 CONCLUSIONES

La marina mercante mexicana en la actualidad se encuentra en vias de
desaparecer del sector maritimo internacional, pues la participacion de buques con
bandera mexicana en el movimiento del comercio mundial es practicamente nula,
situaciébn que se ha presentado desde la década de los ochentas con el
desabanderamiento de buques nacionales y en contraste los puertos industriales
mexicanos crecen en infraestructura, capacidad e inversion dejando libre la
entrada a extranjeros para realizar el movimiento de carga y fijar libremente los

precios por dichos servicios.

Es importante mencionar que a nivel internacional y nacional no existen estudios
que se enfoquen a la competitividad del sector transporte maritimo desde una
perspectiva juridica, encontrandose algunas relacionadas con los costos, por lo
qgue la investigacibn es novedosa y con plena vigencia por ser un requisito

indispensable para los paises que realizan comercio internacional.

Se aporta el siguiente concepto de competitividad para el sector: “La
competitividad del Sector Transporte Maritimo Internacional, se define como el

grado en el que un pais, puede producir servicios de Transporte Maritimo de
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Altura, capaces de competir exitosamente en mercados globalizados y a la vez

mejorar las condiciones de ingreso y calidad de vida se su poblacion”.

Para lograr el objetivo de determinar y analizar las variables que influyeron en la
competitividad de la Marina Mercante Mexicana en el sector transporte maritimo
internacional de altura del afio 2011 a 2012. Se crea el indice de Competitividad
del Sector Transporte Maritimo Internacional de Altura (ICSTMIA), previo se
realiz6 una investigacion literaria sobre competitividad y sector maritimo, para la
revisibn y seleccién de las variables que impactan de manera significativa al
sector; dichas variables fueron dividas en dos grupos para su procesamiento; en
un primer grupo, se consideraron aquellas en las que por existir disponibilidad en
los datos era posible su tratamiento a través de un modelo de correlacion
multivariable. En el segundo grupo, se ubicaron aquellas variables que siendo
representativas para el sector, de acuerdo con la literatura estudiada, los datos
disponibles son incompletos; por lo que se analizan de manera desagregada en un
Andlisis Econdmico de Derecho (AED), para al final complementarse ambos y

arrojar un modelo tedrico de la competitividad del sector transporte maritimo.

El indice de competitividad estd compuesto por una muestra de 180 paises
participantes del sector transporte maritimo, de acuerdo con la UNCTAD. Se
incluyeron las variables de niumero de buques, las TPM y TRB, considerando el
crecimiento porcentual de cada una de las variables para los afios 2011 y 2012.
Los resultados obtenidos con el indice colocan a México en el lugar 134, muy por
debajo de la media.

El analisis econdmico de derecho, toma como base la posicibn de México en el
ranking de competitividad y se incluyen variables balanza comercial de servicios,
conectividad y bandera, mismas que por falta de datos el estudio es propiamente
juridico, pues se determina la importancia y fuerza legal de las mismas en el
comercio y por ende el sector transporte maritimo, explicando juridicamente el
resultado del ranking, es decir la posicién de México aunado a lo anterior y como

comprobacién se hace un contraste con las mismas variables con Panama, por
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ser el pais latinoamericano con mayor numero de registro de buques y que

juridicamente se encuentra diferenciado de México.

El andlisis econémico de derecho arroja como resultado que dentro de la balanza
comercial de servicios de Meéxico, el transporte maritimo se ubica como el
segundo modo de transporte y existe una fuerte regulacion legal en relacion a la
actividad comercial, tanto publica como privada, nacional e internacional,

radicando ahi su importancia.

En relacion a la conectividad y los diferentes aspectos que la misma mide, México
se encuentra relativamente bien posicionado, sin embargo, las regulaciones
legales en relacién con los puertos se basan mayormente en las cuestiones
técnicas y fiscales de los mismos dejando de lado los buques, se adecua por tanto
a las normativas y estandares internacionales, mismos que imposibilitan a los
nacionales para competir en mercados globales, llegando a situaciones actuales
en las que el flujo del comercio nacional es movido en su abrumadora mayoria por

extranjeros, por la falta de fomento y apoyo al sector nacional.

La bandera, que es el nexo juridico real entre el buque y el estado, al conferirle
obligaciones y responsabilidades al naviero y al propio Estado; En México al ser
un registro cerrado se vuelve poco atractiva, pues con el auge de los segundos
registros y banderas abiertas, afecta a la competitividad, pues los costos fiscales
por matriculacion de buques es sumamente elevado, la mano de obra es cara y el
constituir y mantener una empresa naviera como nacional, resulta en demasia
poco rentable, situacion que provoca que el registro de embarcaciones lejos de
crecer, disminuya, pues los nacionales en busca de mejorar sus ingresos,
matriculan sus embarcaciones en aquellos registros abiertos que les permitan una

mayor ganancia por cada ruta navegada.

El caso nacional es sumamente especial, pues en relacién al indice, se encuentra
por debajo de la media, sus flujos en la balanza comercial de servicios en relacion
a los movimientos de comercio es relativamente buena, sin embargo, dicho

movimiento de mercancias, por la falta de buques nacionales, es movida por
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extranjeros; dentro del indice de conectividad, la posicibn es aceptable, sin
embargo no suficiente para atraer y retener inversion; en relacion a la bandera, la
nacional es considerada como cerrada, por tanto los costos fiscales son elevados,
ademas de ser sumamente limitativa en relacion a la contratacion del personal
pues por ley se exige que estos sean mexicanos por nacimiento; de igual manera

los costos fiscales son elevados en comparacion con paises de libre matricula.

Con base en todo anterior se cumple la hipétesis planteada de que las toneladas
de peso muerto, las toneladas de registro bruto, el numero de buques, la
conectividad, la balanza comercial de servicios y la bandera, fueron las principales
variables en el andlisis econémico de derecho que determinaron la competitividad
de la Marina Mercante Mexicana en el sector transporte maritimo internacional de

altura durante los afios 2011 a 2012.

7.2 RECOMENDACIONES

e Con la finalidad de que el sector transporte maritimo siga con el crecimiento
constante es necesario, mas investigaciones en relacion al mismo, desde la
perspectiva econdémica y juridica, pues son la base del movimiento
comercial, y que este por ende da vida al sector.

e Para incrementar los niveles de competitividad de la marina mercante
nacional, es necesario adoptar las mejores practicas de aquellos paises
lideres en el sector, adecuandolas al pais de forma tal que permitan el
crecimiento de la matricula de buques.

e Se recomienda la apertura de la bandera nacional, no al punto de ser
abierta, sin embargo si hasta un punto de competir como un segundo
registro, disminuyendo costos fiscales y requisitos de matriculacién, previa
la adecuada regulacion juridica de la misma.

e Ofertar mano de obra con calidad y estandares internacionales, egresados

de escuelas nauticas nacionales.
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Reducir los requisitos constitucionales en relacién con la nacionalidad de la
tripulacion, y que hasta cierto punto, es limitativa con el naviero y con los
intereses del mismo.

Aprovechar de manera intensa aquellas ventajas que por la posicion
geografica son inherentes al pais, Unicas e irrepetibles, pudiendo
considerarse incluso como fuente de ventaja competitiva sostenible, y que
mediante la industrializacion de los puertos nacionales se pueden ofertar
como atraccion de inversion a navieros, con un trato nacional, y por ende
hacer crecer la flota nacional, ofertar un mejor servicio de transporte y en
consecuencia ser mas competitiva la flota mercante nacional.

Se recomienda a las autoridades tomar conciencia de la importancia del
sector, estudiarlo, conocerlo y fomentarlo de manera tal que se aproveche
la fuente de empleo y crecimiento econémico potencial con el que se
cuenta; asi mismo la correcta aplicacién de los apoyos e incentivos que
fomenten a la marina mercante nacional.

Resulta importante el explorar los nuevos mercados, y el sector transporte
maritimo al ser por definicion internacional, permite ingresar a los mismos,
esto previo fomento de la flota mercante nacional, ya que sin buques, el
pais se convierte en mero espectador del intercambio comercial.
Incrementar la participacion de nacionales, mediante la creacion y fomento
de astilleros nacionales, reduccién de costos a los ya establecidos, apoyos
econdmicos que permitan la reactivacion del sector, fuentes de
financiamiento para el mismos efectivas.

Fomentar la productividad de la marina mercante nacional, mediante la
adquisicién de buques capaces de competir con los buques de Ultima
generacion, y adecuados a las normas y regulaciones internacionales asi
como los requerimientos del propio comercio, permitiendo una mayor
competencia y oferta del servicio no solo a nivel nacional, sino internacional
y de esta manera aumentar la competitividad de la marina mercante

mexicana.
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SEGUN LA CARGA:

ANEXOS

Anexo 1. TIPOS DE BUQUES EN FLOTAS MERCANTES.

(Reefers).

especial y de maquinaria auxiliar,

Capacidad
Buque Tanque de Transporte de P .
Nombre en miles de
Crudo (Crude Tankers): transportan TPM
petréleo y combustible refinado,
presencia caracteristica de tuberia Ultra
de carga y descarga en la cubierta Large
Bugues y eje central. Crude
Graneleros .
Bulk Carrier 300-500
Carriers): (ULCe)
Cuentan con Buque Buque Tanque
una sola tanque Metanero (Gas Buque
cubierta, tanker): transporta | 1anque LPG
para el gases licuados a (Liquated 2
transporte de muy bajas Petroleum a Very
graneles temperaturas, su Gas) o4 Large
secos, caracteristica % Crude 200-300
amplias principal son O Carrier
bodegas, >
g gran,d_es tanqges Buque 5 (VLCC)
doble fondo, esféricos o bien Z
. Tanque LNG P4
tanques con tecnologia . s
(Licuated g
laterales llamada =
p L Natural Gas)
para la Technigaz
estabilidad
dividiéndose Buques Carboneros (Coal 100,000y
en: iers): i ’
Buque Carriers): destl,nados al transporte Suezmax 149,000
Mineraler de carbdn de coque.
0s
_ Buques Cementeros (Cement
Carriers): mercado del cemento, Dry Bulk
incluye equipo neumatico para el 80y 100
manejo de carga y equipo de
bombas
Bugues Frigorificos Naves provistas de bodegas con Cape A A 80
temperatura controlada, aislamiento Size prox.
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Sus cargas requieren conservacion
o refrigeracién, la caseta en la
cubierta sobre sale, cuentan con
varias gruas; normalmente pintado

pueden transportar contenedores
refrigerados.

) Panamax Entre 50.
de blanco para reflejar los rayos del
sol y conservar las bajas
temperaturas.
Buque caracteristico, por prestar
servicio regular, cuenta con varias
Buque
. s bodegas, para transportar
Multipropésit . .
. diferentes tipos de carga Handy
o(Multipropo 40y 48
e Carao (Contenedores, carga sueltay a Max
Shi )g granel), presentan lentitud en
Buqgues P operacion y amplia inmovilizacién
Multiprop en puertos.
0sitos o
© Convenci
3 onales
c Con menos presencia en el mundo,
'g Buques transportan mercancias generales,
8 Convenciona estan equipados con su propio Handy 20V 35
o les (General equipo de carga y descarga para size y
% Cargo Ship) los puertos que no tienen gran
S infraestructura.
n
a8
Q|
c
Q
O
S
= También llamados celulares, estan
O constituidos por bodegas verticales,
Buque donde el contenedor es guiado por . .
g . : _g P Septima 11,000 mil
Buques Portaconten rieles y apilado por sistemas .
. generacio | hasta 18,000
portacont | edores (Full | autométicos, regularmente el 60% . ,
. . . . n hasta mil TEU's
enedores Container de su capacidad se maneja bajo .
. . . Triple E hasta
Ship) cubierta y el resto sobre la misma;

Fuente: Elaboracidn propia con base en Olmedo 2007.
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Anexo 2. PAISES CON MAYOR TONELAJE DE PESO MUERTO A 2012.

Numero de Buques Toneladas de peso muerto
’ - Pabell6n Total como
Nacional |Extranjero Nacional Extranjero porcentaje | 1° de enero dé
del total 2012.

Grecia 738 2583 3321 64921486 | 159130395 224051881 71.02 16.10
Japoén 717 3243 3960 20452832 197210070 217662902 90.6 15.64
Alemania 422 3567 3989 17296198 108330510 125626780 86.23 9.03
China 2060 1569 3629 51716318 72285422 124001740 58.29 8.91
Republica de Corea 740 496 1236 17102300 39083270 56185570 69.56 4.04
Estados Unidos 741 1314 2055 7162685 47460048 54622733 86.89 3.92
Provincia China de Taiwan 470 383 853 28884470 16601518 45485988 36.50 3.27
Noruega 851 1141 1992 15772288 27327579 43099867 53.41 3.10
Dinamarca 394 649 1043 13463727 26527607 39991334 66.33 2.87
Taipéi China 102 601 703 4076815 34968474 39045289 89.56 2.81
Singapur 712 398 1110 22082648 16480079 38562727 42.74 2.77
Bermudas 17 251 268 2297441 27698605 29996046 92.34 2.16
Italia 608 226 834 18113984 6874748 24988732 27.51 1.80
Turquia 527 647 1174 8554745 14925883 23480628 63.57 1.69
Canada 205 251 456 2489989 19360007 21849996 88.60 1.57
India 455 105 560 15276544 6086410 21362954 28.49 1.53
Federacién Rusa 1336 451 1787 5410608 14957599 20368207 73.44 1.46
Reino Unido 230 480 710 2034570 16395185 18429755 88.96 1.32
Bélgica 97 180 277 6319103 8202208 14521311 56.48 1.04
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Malasia 432 107 539 9710922 | 4734174 14445096 32.77 1.04
Brasil 113 59 172 2279733 | 11481795 13761528 83.43 0.99
Arabia Saudita 75 117 192 1852378 | 10887737 12740115 85.46 0.92
576 386 962 4901301| 6799943 11701244 58.11 0.84
Indonesia 951 91 1042 9300711 2292255 11592966 19.77 0.83
Iran 67 71 138 829704 | 10634685 11464389 92.76 0.82
Francia 188 297 485 3430417 | 7740496 11170913 69.29 0.80
Emiratos Arabes Unidos 65 365 430 609032 8187103 8796135 93.08 0.63
Chipre 62 152 214 2044256 | 5092849 7137105 71.36 0.51
Viet Nam 477 79 556 4706563 | 1988446 6695009 29.7 0.48
Kuwait 44 42 86 3956910 2735309 6692219 40.87 0.48
Suecia 99 208 307 1070563 | 5325853 6396416 83.26 0.46
Islas de Man 6 38 44 226810| 6131401 6358211 96.43 0.46
Tailandia 277 67 344 3610570 1542980 5153550 29.94 0.37
39 142 181 1189376| 3700886 4890262 75.68 0.35
Qatar 48 37 85 881688 | 3745663 4627351 80.95 0.33
E%tﬁL?see's"i SITC 2 14041|  20793| 35734 374029685| 952927192 1326956949 71.81 95.57
Otros propietarios 2172 1816 3988 22491261 42344181 64835442 65.31 4.66
Ig;i'rg;’gg fj‘r']% gg 17113 22609 | 39722| 396520046 | 995271373| 1391792319 71.51 | 100,00
contial o demconate 7179 126317184
Total Mundial 46901 1518109503

Fuente: elaboracion propia con base en datos de UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2012.
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Anexo 3. 35 BANDERAS CON LOS MAS ALTOS REGISTROS EN TPM

PANAMA 8127 328210 40385 21.39 21.39 328112 99.97 7.25
LIBERIA 3030 189911 62677 12.38 33.77 189911 100.00 14.4
ISLAS MARSHALL 1876 122857 65489 8.01 41.78 122857 100.00 24.4
RAE de Hong Kong

(China) 1935 116806 60365 7.61 49.4 87907 75.26 27.33
SINGAPUR 2877 82084 28531 5.35 54.75 59910 72.99 21.99
GRECIA 1386 72558 52351 4.73 59.48 7520 10.36 1.59
MALTA 1815 71287 39277 4.65 64.12 71241 99.94 16.3
BAHAMAS 1409 69105 49046 4.50 68.63 68620 99.30 2.43
CHINA 4148 58195 14030 3.79 72.42 5983 10.28 10.34
CHIPRE 1022 32986 32276 2.15 74.57 30940 93.80 2.06
JAPON 5619 23572 4195 1.54 76.11 398 1.69 6.18
ISLAS DE MAN 410 22542 54980 1.47 77.58 22315 98.99 16.06
ITALIA 1667 21763 13055 1.42 79.00 3523 16.19 11.95
REPUBLICA DE COREA 2916 19157 6570 1.25 80.25 1460 7.62 -4.95
REINO UNIDO 1662 18664 11230 1.22 81.46 16615 89.02 9.80
NORWAY 535 17896 33450 1.17 82.63 3248 18.15 -0.94
ALEMANIA 868 17482 20141 1.14 83.77 123 0.70 -0.48
INDIA 1443 16141 11186 1.05 84.82 668 4.14 5.65
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ANTIGUA Y BARBUDA 1322 14402 10894 0.94 85.76 14402 100.00 3.67
DINAMARCA 534 13846 25929 0.9 86.66 372 2.69 -3.2
INDONESIA 6332 13512 2134 0.88 87.54 3483 25.78 11.63
ESTADOS UNIDOS 6461 11997 1857 0.78 88.32 4585 38.22 -5.25
BERMUDA 164 11598 70722 0.76 89.08 9301 80.19 6.8
MALASIA 1449 10895 7519 0.71 89.79 990 9.09 1.58
TURQUIA 1360 9535 7011 0.62 90.41 710 7.45 9.03
NETHERLAND 1382 8279 5991 0.54 90.95 3338 40.31 17.67
FRANCIA 161 7973 49521 0.52 91.47 4980 62.47 1.17
FEDERACION RUSA 3362 7413 2205 0.48 91.95 1632 22.01 0.18
FILIPINAS 1995 6694 3355 0.44 92.39 5834 87.16 -3.63
BELGICA 235 6663 28352 0.43 92.83 326 4.90 -2.02
VIET NAM 1525 6072 3982 0.40 93.22 845 13.92 2.94
SAN VICENTE Y LAS

GRANADINAS 857 5636 6577 0.37 93.59 5636 100.00 -15,879
PROVINCIA CHINA DE

TAIWAN 906 4328 4777 0.28 93.87 147 3.40 0.43
TAILANDIA 850 4249 4999 0.28 94.14 398 9.36 -6.90
KUWAIT 206 3976 19301 0.26 94.41 1 0.02 32.27

Fuente: elaboracion propia con base en datos de UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2012..
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Anexo 4.- LEGISLACION MARITIMA INTERNACIONAL APLICABLE A MEXICO.

Convencién sobre Alta Mar

Convencién Sobre el Mar Territorial y la Zona Contigua

Convencion sobre la Plataforma Continental

Acurdo de Explotacion de la Organizacién Internacional de Telecomunicaciones Maritimas por satélite
(INMARSAT)

Cédigo de Estabilidad Sin Averia para Todos los Tipos de Buques regidos por los Instrumentos de la OMI

Cddigo Internacional de Gestion de Seguridad Operacional del Buque y la Prevencion de la
Contaminacion (IGS-ISM)

Cddigo Internacional de Seguridad para las Naves de Gran Velocidad (NGV)

Cadigo Internacional para la proteccion de los Buques y de las Instalaciones Portuarias (PBIP-ISPS)

Convenio de las Naciones Unidas Sobre Derecho del Mar (CONVEMAR)

Convencidn Internacional para la Unificacién de ciertas Reglas relativas a Privilegios e Hipotecas
Maritimas

Convencidn Internacional sobre Lineas de Carga

Convencidn sobre un Coédigo de Conducta de las Conferencias Maritimas

Convencidn de las Naciones sobre el contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total o
Parcialmente Maritimo

Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercancias

Convenio de las Naciones Unidas Sobre Inscripcién de Buques

Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Multimodal

Convenio Internacional de Construccién de un Fondo Internacional de Indemnizaciéon de Darfios
Causados por la Contaminacién de Hidrocarburos

Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS)

Convenio Internacional para la Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embarque
y Protocolos

Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por Buques (MARPOL), y Protocolo

Convenio Internacional relativo a la Intervencion en Alta Mar en caso de Accidentes que Causen una
Contaminacion por Hidrocarburos

Convenio Internacional sobre Arque de Bugues

Convenio Internacional sobre Formacion, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar (SCTW)

Convenio Internacional Sobre Lineas de Carga

Convenio Internacional sobre Operacién, Preparacion y Lucha contra la Contaminacion por Hidrocarburos

Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por Dafios Ocasionados por la Contaminacion de las
Aguas del Mar por Hidrocarburos

Convenio Internacional Sobre Salvamento Maritimo

Convenio Internacional para Facilitar el Transporte Maritimo Internacional, con sus enmiendas

Convenio para la Represién de Actos llicitos contra la Seguridad de la Navegacion Maritima

Convenio para la Unificacion de Determinadas Reglas en Materia de Abordaje, Auxilio y Salvamento
Maritimos
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Convenio para Prevenir Accidentes a bordo del Buque en el Mar y en el Puerto

Convenio relativo a la Responsabilidad Civil en la Esfera del Transporte Maritimo de Materiales
Nucleares

Convenio Sobre el Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes

Convenio sobre la Colocacién de Gente de Mar

Convenio sobre la Prevencion de la Contaminacion del Mar por Vertimiento de Desechos y Otras
Materias

Convenio sobre Limitacion de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo

Convenio sobre los Privilegios Maritimos y la Hipoteca Naval

Cumplimiento de las Normas Internacionales de Seguridad Maritima Prevencion de la Contaminacién y
Condiciones de Vida y de Trabajo a bordo

Declaracion en que se Reconoce el Derecho de los Paises que NO tienen Litoral Maritimo a Enarbolar
Pabellén

El Contenedor como medio de transporte. Elementos para su mejor utilizacion (SG-ALADI)

Estrategia Maritima ROCRAM 2005-2010, sobre proteccion del medio ambiente marino

La Competitividad de un puerto de ultramar, un modelo basico en los costos de las cadenas de transporte
multimodal

Lista de Prescripciones y Recomendaciones de la OMI, relacionadas con la Seguridad Aplicable a Todos
los Bugues y a Determinados Tipos de Buques

Pautas para los Funcionarios encargados del Control por el Estado Rector de Puerto

Protocolo correspondiente al Convenio Internacional de la Constitucién de un Fondo internacional de
Indemnizacién de Dafios Causados por la Contaminacion de Hidrocarburos

Protocolo de 1988 relativo al Convenio Internacional sobre Lineas de Carga

Protocolo Imperativo al Articulo 44 del Tratado de Montevideo 1980

Protocolo para la Represion de actos llicitos contra la Seguridad de las Plataformas Fijas Emplazadas en
la Plataforma Continental

Protocolo por el que se modifica el Convenio sobre la Limitacién de la Responsabilidad Nacida de
Reclamaciones de Derecho Maritimo (Reglas de La Haya-Visby)

Reglamento de Operadores de Marinas Turisticas

Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes

Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional

Tratado de Libre Comercio con América del Norte (TLCAN)

Tratado de Montevideo 1980, gque instituye la Asociacién Latinoamericana de Integraciéon (ALADI)

Tratado sobre Limites Maritimos entre los Estados Unidos Mexicanos y los Estados Unidos de América

UNCTAD 14 de nov. De 1985 Desarrollo y Mejoramiento de los Puertos

UNCTAD, clausulas tipo de la UNCTAD, para el seguro maritimo de cascos y el seguro maritimo de
carga

UNCTAD Containerization and Standars

UNCTAD, La averia Gruesa, Reformas al sistema

UNCTAD, Organizacién y Gestién de los Puertos

UNCTAD, Pdlizas de Fletamento

Fuente: elaboracion propia, con base en la OMI, CAIMETRAM, OIT, CEPAL y otros.
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Anexo 5.- LEGISLACION NACIONAL, APLICABLE AL SECTOR TRANSPORTE
MARITIMO.

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos

Cddigo Civil Federal

Cdédigo de Comercio

Cddigo Federal de Procedimientos Civiles

Cdédigo Federal de Procedimientos Penales

Cadigo Civil Penal Federal

Ley Federal de Derechos

Ley de Adquisiciones, Arrendamiento y Servicios del Sector Publico

Ley de Aguas Nacionales

Ley de Amparo, Reglamentaria de los Articulos 103 y 107 de la Constitucion Politica de los
Estados Unidos Mexicanos

Ley de Asociaciones Publico Privadas

Ley de Camaras Empresariales y sus Confederaciones

Ley de Inversién Extranjera

Ley de Migracion

Ley de Navegacion y Comercio Maritimos

Ley de Obras Publicas y Servicios Relacionados con las Mismas

Ley de Petréleos Mexicanos

Ley de Puertos

Ley de Mercado de Valores

Ley Federal Anticorrupcién en Contrataciones Publicas

Ley Federal de Responsabilidades Administrativas de los Servidores Publicos

Ley Federal del Mar

Ley Federal del Trabajo

Ley General de Bienes Nacionales

Ley General de Sociedades Mercantiles

Ley Organica de la Administracion Publica Federal

Ley Reglamentaria del Articulo 27 Constitucional en el Ramo del Petréleo

Ley sobre Contrato de Seguro

Ley Federal Sobre Responsabilidad Ambiental

Acuerdo por el que se establece la antigiiedad que deben tener las embarcaciones que
pretendan obtener la matricula y bandera mexicanas.

Acuerdo por el que se emiten las Normas para el Funcionamiento de las Estaciones Migratorias y
Estaciones Provisionales del Instituto Nacional de Migracion

Acuerdo por el que se establecen las Reglas para la determinacion y Acreditacion del Grado de
Contenido Nacional, tratandose de Procedimientos de Contratacién de Caracter Nacional

Lineamientos Generales para la Expedicién de Visas que emiten las Secretarias de Gobernacién
y de Relaciones Exteriores
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Lineamientos Para Tramites y Procedimientos Migratorios

Reglamento de la Ley de Adquisiciones, Arrendamientos y Servicios del Sector Publico

Reglamento de la Ley de Aguas Nacionales

Reglamento de la Ley de Asociaciones Publico Privadas

Reglamento de la Ley de Camaras Empresariales y sus Confederaciones

Reglamento de la Ley de Inversion Extranjera y del Registro Nacional de Inversiones Extranjeras

Reglamento de la Ley de Migracion

Reglamento de la Ley de Navegacién

Reglamento de la Ley de Petréleos Mexicanos

Reglamento de la Ley de Puertos

Reglamento de la Ley Reglamentaria del Articulo 27 Constitucional en el Ramo del Petréleo

Reglamento de Seguridad e Higiene de Petréleos Mexicanos y Organismos Subsidiarios

Reglamento de Turismo Nautico

Reglamento del Servicio de Medicina Preventiva en el Transporte

Reglamento Interior de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes

Reglamento para la Formacién y Capacitacion de los Tripulantes de la Marina Mercante y para la
expedicion de titulos, certificados, libretas de mar y de identidad maritima

Reglas de Operacion del Fondo para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana

Requisitos Médicos relativos al Personal Técnico de Transporte Maritimo

Reglamento Interior de la Secretaria de Economia

Reglas de Operacion del Sistema de Informacién Empresarial Mexicano

Fuente: elaboracion propia, con base en la legislacion mexicana.
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