En los ultimos dias del mes de noviembre en curso se estaba celebrando
en México una reunién de la ALAMAR (Asociacién Latinoamericana de
Armadores), organismo de reciente creacién, Dada la indudable importancia
de esta reunion, publicaremos en el préximo niimero amplias informaciones
sobre sus resultados. Por ahora, incluimos dos notas sobre este tema, cuya
verdadera importancia estd quedando cada vez mds clara en la conciencia
de todos los interesados en el desarrollo de la América Latina.

IJNQUE los problemas del transporte maritimo en’

América Latina son objeto de concienzudos estudios

desde hace mucho tiempo, es ahora, a impulso de los
planes de integracién regional y concretamente de la ALALC,
cuando el tema cobra plena actualidad y se aprecia una ten-
dencia decidida, antes ausente, a adoptar disposiciones con-
cretas, algunas de las cuales viene preconizando la CEPAL
a lo largo de muchos afios.

Analizando la situacién presente se puede concluir que,
no obstante ser precarios y defectuosos, los elementos navales
y portuarios con que cuenta la zona latinoamericana de li-
bre comercio podrian dar un rendimiento sensiblemente ma-
yor si se organizaran y coordinaran en forma adecuada. Lo
que genera las principales dificultades con que se tropieza
cuando se intenta hacer del transporte maritimo latinoameri-
cano un factor estimulante del intercamhio comercial es,
mas que la falta de medios, el desorden en que se encuentran
y la mala orientacién que se ha dado a su empleo.

La OEA sobre todo, gracias a la labor de su Comité Téc-
nico Permanente de Puertos y de las Conferencias Portuarias
Interamericanas, pero también la CEPAL, la ALALC y, ul-
timamente, la Asociacién Latinoamericana de Armadores
(ALAMAR), han consagrado tenaz esfuerzo a despertar la
conciencia de las autoridades de nuestros paises acrrca de
la imperiosa necesidad de corregir las graves deficiencias
de las instalaciones portuarias de la regién y de su funcio-
namiento. Nada menos que el 66% del costo de la transpor-
tacién maritima en el comercio intrarregional tiene que ver
con el manejo de la carga y forma parte de las erogaciones
hechas en puertos. Es evidente que siendo calamitoso, en
general y salvadas las excepciones de rigor, el estado de aqué-
llos y su régimen de operaciones —lo que explica que las
Conferencias Maritimas impongan en ocasiones recargos de
hasta 35% a los fletes en puertos latinoamericanos, especial-
mente brasilefios, argentinos y uruguayos— la modernizacién
de las instalaciones y su manejo eficiente constituye el ca-
mino mas corto v mas inmediato para conseguir un progreso
notable en e] trafico por mar dentro del drea latinoamericana.
Cierto es que la preocupacién al respecto es visible y que
varios paises han puesto en marcha, o proyectan hacerlo,
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planes de mejora y ampliacién de sus puertos (por ejemplo,
la_Empresa Puertos de Colombia ha elaborado un plan cua-
trienal con una inversién de 450 millones de pesos). Al mismo
tlerppo, se avanza seriamente en la zona hacia la simplifi-
cacién y uniformacién de los engorrosos y diversos tramites
p_ortuarios, que tanto contribuyen a la lentitud de las opera-
ciones y, por ende, a la elevacién de los costos. En esta ma-
teria existen resoluciones de la ALALC y de la ALAMAR
que contienen medidas concretas y que, sin duda, no tardaran
mucho en empezar a ser aplicadas.

Si bien no todos los especialistas estan acordes en la con-
veniencia de fomentar el crecimiento de las flotas mercantes
de los paises de la regién (el debate gira en torno del criterio
que debe inspirar la politica de inversiones), los renuentes
parecen derrotados ya por la fuerza de los hechos. Simple-
mente, razones de defensa de balanza de pagos justificarian
con creces el esfuerzo destinado a que una buena parte de la
carga derivada del comercio exterior latinoamericano sea
transportada en huques propios. América Latina tuvo en
1960 una salida neta de 370 millones de délares por concepto
de fletes y seguros. Ese mismo afo, el déficit alcanzd en
Argentina y Brasil el 63% de los gastos brutos por fletes; en
Chile, el 78% y en otros paises del area porcentajes atin mas
altos. Pero, ademas, no es concebible un incremento conside-
rable del comercio intrazonal —objetivo al que se aspira y
que se estima vital— en las condiciones que prevalecen en el
transporte maritimo como consecuencia de la debilidad de
las flotas mercantes latinoamericanas (pequenas y en su ma-
yoria vetustas) y de su falta de coordinacién. Resulta aza-
roso con frecuencia encontrar oportunamente bodega porque
los servicios maritimos son irregulares v escasos: el precio del
transporte maritimo es mas alto dentro de América Latina
que entre ésta v el mundo exterior por influencia de las Con-
ferencias Maritimas y por la cortedad de los recorridos
(aparte de que apenas se aprovechan las oportunidades de
vinculacién entre lineas por medio de transbordos). No son
cxcepcionales casos paraddjicos como los siguientes: mercan-
cfas enviadas de Porto Alegre a Montevideo llegan antes vic
Hamburgo que directamente; el flete de Buenos Aires a un
puerto mexicano del Golfo disminuye en méis de la cuarta
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parte si el trafico se realiza por Southampton; se embarca en
Montevideo lana uruguaya con destino a Estados Unidos via
Hamburgo, aunque en el puerto hay disponibles naves nacio-
nales directas a Nueva York.

Superar en la etapa actual la debilidad de las flotas mer-
cantes latinoamericanas requeriria un enfoque regional de la
tarea, a fin de aprovechar racionalmente las posibilidades
que ofrece la existencia de una estructura como la ALALC.
Tal enfoque es lo que pretenden la CEPAL, la OEA, la pro-
pia ALALC y la ALAMAR. Sin embargo, hasta ahora son
muy escasos los ejemplos de poderes ejecutivos de nuestros
paises que hayan captado la trascendencia de abrazar ese
nuevo concepto del fomento de los medios de transporte ma-
ritimo. Desde luego, no ha podido llegarse a un acuerdo to-
davia sobre alguno de los varios planes sugeridos para em-
prender la formacién de una flota mercante latinoamericana
zonal. Ni siquiera ha tenido viabilidad el anteproyecto de
convenio general sobre transporte maritimo y fluvial cue ha
elaborado la Comisién Asesora de Transportes de la ALALC,
Asimismo, no parece haberse comprendido todavia que un
plan de desarrollo de la flota mercante debe abarcar la in-
dustria de Ja construccién naval, pero no tan sélo en el ambito
de cada nacibn, sino en el de la zona, En la mayoria de los
casos, los recursos que nuestros paises destinan a la renova-
cién y ampliacién de sus marinas mercantes siguen encami-
nindose a dar trabajo a astilleros extrarr-gionales, mientras
algunos del area, de nivel téenico comparable, se hallan ocio-
sos, total o parcialmente, y atraviesan periodos criticos. In-
cluso hay ocasiones en que los astilleros de un pais de la
sona pierden, a beneficio de lns extrazonales. ta opo-tinidad
de construir unidades destinadas a lineas navieras nacionales
o de reparar barcos con bandera propia (recientemente, el
Instituto de Diques y Astilleros Nacionales, de Venezuela,
deploraba que varias embarcacion=s venezolanas estaban
siendo reparadas en astilleros de Curacao, mientras en los
diques de Puerto Cabsllo habia capacidad ociosa). Entre las
pocas excepciones que cabe mencionar, las mas notor as sou
la de las autoridades brasilefias al seguir una politica de
fomento de los astilleros nacionales que en espacio de cuatrc
afnos ha dotado al pais de una industria naval capaz de pro-
ducir 150,000 toneladas de registro bruto al afio, habiendo
asegurado a esa industria desde 1959 pedidos que suman 33
unidades (208,000 tonelaras de registro bruto en conjunto)
y preparando en la actualidad un plan de contratos para que
construya otros 35 barcos (509.000 toneladas); y la de las
autoridades de México al propiciar la compra de varias naves
que saldran de astilleros brasilefios. Siendo evidente que la
casi inexistencia en la zona de operaciones comerciales con
naves se debe, sobre todo, a carencias de recursos para finan-
clar exportaciones y a la fuerte competencia extranjera, pa-
rece imponerse dentro de lJa ALALC la concertacién de un
acuerdo de complementacién en el ramo de la construccién
naval y de un régimen preferente, con créditos adecuados,
para las compras de buques a astilleros de la zona.

El intento de coordinacién de las lineas maritimas de la
regién que han emprendido la ALALC y la ALAMAR debe-
ria propender, en primer término, a que aquéllas reorientaran
y combinaran su art'vidad, alareando los recnrridos hav toda-
via cortos y explotando las posibilidades de transbordos regu-
lares; v a que en cada pais asociado las agrupaciones de ex-
portadores e importadores colaboraran estrechamente con la
ALAMAR y los comités de transportes de las Comisiones

NO de los problemas basicos a que se enfrentan los
paises miembros de la Asociacién Latinoamericana de
Libre Comercio es el del desarrollo, consolidacién vy
coordinacién de su marina mercante. Hasta la fecha, la ma-
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Nacionales de la ALALC, para planear los embarques de
mercancias de modo que se garantizase a las naves un régi-
men bien regulado de bodegas aprovechadas tanto a la ida
como al retorno. Urge, igualmente, poner en vigor el proyec-
tado régimen preferente para las marinas mercantes de los
paises asociados, tal como se delinean en las resoluciones sobre
el asunto adoptadas en el II Periodo de Sesiones Ordinarias
de la Conferencia de la ALALC y como se concreta en el
proyecto de convenio general ya mencionado,

Ello es importante porque, aparte de constituir un pode-
roso impulso para el desarrollo del transporte maritimo in-
trazonal en naves de la regién, representa el indispensable
factor de unién y de estrecha solidaridad aue exigen las
circunstancias para afrontar los riesgos y las dificultades que,
sin duda, habran de suscitar los intereses creados, es decir,
las grandes confzrencias maritimas contro'adas por capitales
extranjeros. La experiencia de buen nGmero de paises latino-
americanos que han tratado de seguir politicas proteccionistas
—al igual que las grandes potencias navieras— a favor de
sus marinas mercantes en distintas épocas, parece bien alec-
cionadora al respecto, El ultimo de los casos, todavia sin re-
solver, ensefia que esas conferencias podrian constituir un
serio obstaculo para los planes de integracién regional en el
sector maritimo. Se trata del conflicto surgido entre Uruguay
v la Conferencia Maritima de la Linea Gran Bretafia-Rio de
la Plata, con motivo de que el Gobierno uruguayo, a fin
de promover el fortalecimiento de la marina mercante, pro-
mulgé un dezreto en junio @'timo por el que se estipulan
rebajas y exoneraciones de gravamenes y recargos a favor de
mercancias que se importen en barcos nacionales. Este decreto
se agregaba a otro anterior (diciembre de 1961) que obliga a
los organismos del sector ptiblico a transportar sus importa-
ciones en naves uruguavas. Estimando discriminatoria la me-
dida, la Conferencia advirtié6 a los armadores miembros que
consideraria “rompimiento de contrato” el embarque en de-
terminalas naves con bandera uruguaya y con d-=stino a
Montevideo. Uruguay gasta anualmente de 30 a 35 millones
de dolares en fletes maritimos, pero ni siquiera transporta en
sus barcos —pocos y en general anticuados— el 10%, de su
comercio exterior. El asunto motivé sendos memoranda de
los Gobiernos de Gran Bretafia e Italia, en los que se protes-
taha contra la llamada politica “discriminatoria” de las auto.
ridades uruguayas. Estas acaban de dar respuesta a tales
representaciones y en ella ponen de relieve, entre otfras cosas,
que no hay discriminacién, ya que el concepto se debe aplicar
a la politica que distingue entre las banderas extranjeras para
proteger a alguna determinada, pero no a la que tiende a fa-
vorecer la marina mercante nacional; y que, dada la raducida
capacidad de la flota uruguava, no puede atvibuirsele posibi-
lidades de competencia o distorsién del trafico maritimo. El
ejemplo hace var, una vez mis. cudn sensibles son las confe-
rencias internacionales a cualquier medida que estimen lesiva
para sus intereses y refuerza la idea de que es urgente que, a
través de la ALAMAR, las lineas marit'mas latinoamerica-
nas integren realmente un bloque y constituyan su propia
conferencia de fletes, no sélo para facil'tar el comercio intra-
zonal, sino también para poder defender con éxito los inte-
reses comunes de la zona y adquirir un poder negoriador real
frente a las confersncias bajo control extranjero. Maxime en
circunstancias en que el sistema vigente para el transporte
maritimo internacional se halla en una fase critica como re-
sultado de las acusadas divergencias entre los intereses de
Estados Unidos y los de Europa.

Por Javier AvLejo L.

yor parte de estos paises se ha enfrentado al caricter ragui-
tico v desorganizado de sus flotas de transportacién maritima
internacional, amén de los problemas relacionados con la ele-
vacién de los costos que se produce en virtud de la deficiente
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organizaciin de sus sistemas portuarios de cstibe v desestiba
v de almacenamiento, Ante tal estado de cosas resulta signi-
firativo gue una empresa mexicana como Transportacién Ma-
ritima Mexicana, 8. A,, haya fenido un desarrollo importante
durante Jos 3 ultimos anos

Nao debe olvidarse, en ningiin momento, que la magnitud
en que log costos de transportacion graviten sobre la balanza
de pagos de un pais, contribuye a agravar su situacién de
desventaja cn el concierto de las transacciones econdmicas
internacionales. Estd demostrado ampliamente que una buena
parte del déficit de la balanza comercial de los paises latino-
americanos —yv entre ellos sin lugar a dudas, Meéxico— esla
representado por las erogaciones correspondientes a costos
por concepta de seguros v {letes, En la medida que un pais
subdesarrollado carezra de una marina mercante organizada
verd reducida su capacidad de negociacidn frente a los paises
que, par atras razones ajenas a la propia transportacién,
controlan ¥y dirigen ¢l volumen, calidad y direccidn de las
transacciones econdmicas internaclonales,

En tal virtud, se vislumbra como una meta a alcanzar a
corto plazo, para los paises signatarios del tratado de la
Asociacion Latinoamericana de libre Comercio, la creacidon
y desarrolle de una marina mercante comiln y de un sistema
de actividades portuarias coordinade, que les permita, nn
sélo ampliar las transacciones intrazonales, sino, lo que cs
mas importante, aumentar el poder de negociacién de Ia
ALALC f[rente a los paises y bloques econdmicos del exterior.

Pucde decirse aue México ha empezado a contribuir a la
solucién de este problema, con la participacién de los sectores
publico y privado,

La empresa Transportacidn Maritima Mexicana, S, A,
inicié sus operaciones en el afio de 1955, con el nombre de
‘I'ransportes Maritimos Mexicanos, S. A, ¥ operando la nave
V/N “Andhuac” de 4.800 toneladas de desplazamiento, Pos-
teriormente adgquirié la nave B/N “Jalapa” de 5800 tonela.
das de desplazamiento. Con esas dos naves se desarrollaron
actividades casi exclusivamente de trafico internacional, visi-
tando los Estados Unidos, Canada, Centroamérica, Venezuela
v las Guayanas,

En el segundo semestre de 1958, el mismo grupe de em-
presarios que Inicid las operaciones a través de Transportes
Maritimos Mexicanos, 8. A., adguirié una nueva embarca-
cién de 14,333 toneladas de desplazamiento, a la que se le
llamé “Constitucion”, y formaron, para manejarla, la empresa
Trangportacién Maritima Mexicana, S. A. En agosto de
1960 esta Mtltima empresa adquirio la Linea Mexicana (Mex-
ican Line}, de intereses noruegos y norteamericanos, qie ve-
nia explotando las rutas cstablecidas entre los puertos mexi-
canos del Golfo v los puertos norteamericanos del mismo
Golfo y de la costa atlantica, En log primeros meses de 1961
esta empresa fundd una nueva compafiia afiliada denominada
Maritima Mexicana, S. A., para proporcionar servicio entre
los puertos del litoral del Océano Pacifico. Posteriormente,
quedaron afiliadas a Transportacion Maritima Mexicana,
S. A, la empresa Servicios Maritimos, S. A., v la empresa
Transportes Maritimos Anahuac, 8. A.

En 1962 el gobierno federal, con el obieto de que las
metas de transportacién maritima se alcanzasen en el menor
plazo posible, suscribid, a través del Banco de México, S, A,
del Bance Nacional de Comercio Exterior, 8, A., ¥ de la
Nacional Financiera, S, A., el 30% del capital dc la empresa
quedando el 70% restante en poder de los empresarios pri-
vados.

Este grupo de empresas ha hecho, hasta ahora, inversio-
nes por mas de $110 millones, representandoe la mayor parte
de esta cifra su equipo flolanle, Ademas, ha encargado a asti-
lleros brasilefios la construccion de 3 naves que representarin
una inversion de mas de $100 millones. E]l grupo esta respal-
dado por un capital totalmente pagado ¢que sobrepasa los
$70 millones. I8 consejo de administracion del grupo, por ser
una empresa de participacidn estatal, estd integrado por re-
presentantes de los tres organismos mencionados y por repre-
sentantes de los Inversionistas privados.
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La flota con quc cucenta el grupo suma un total de 20
embareaciones propias con mds de 60 mil toneladas de peso
muerto y 4 embarcaciones en custodia que representan cerca
de 27 mil toneladas de peso muerto,

Las rutas que opera el grupo c¢n forma regular son 6:
ruta del Atlantico, del Golfo, a Europa, Pacifico-Golfa, del
Pacifico y a Centroamérica,

Para la ruta del Atlantico se han destinado 4 embarca-
ciones que proporcionan un servicio regular semanal, tocando
log puertos mexicanos de Veracruz, Tampico v Progreso y los
norteamericanos de Filadelfia, Nueva York, Baltimore, Nor-
folk, Wilmingtan, Charleston y Jacksonville.

Para el servicio de la ruta del Gollo se han destinado 3
naves, es de itinerario fijo y sc sirve scmanalmente entre
los puertos mexicanos de Veracruz, Tampico, Coatzacoalcos,
y Progreso ¥ los norteamericanos de Nueva Urledns vy Hous-
ton ¥, en forma opcional, los de Tampa, Mobile ¥ Brownsville,

Para la ruta a Europa se han destinado dos bugues no-
ruegos, en fanto que los astilleros Dbrasilefios terminan las
naves que sc les han encargado, En esta ruta se presta tam-
hién un servicio regular con itinerario [ijo enlazando los puer-
tos de Veracruz y Tampico (opcionalmente Coatzaccalcos)
con los puertos europeos de El Havre, Francia; Amberes,
Bélgica; Rotterdam, Holanda; ¥y Hamburge, Alemania.

Para la ruta Paciflico-Golfo se ha destinado el buque
Constitucidn, con el que se proporciona servicio regular entre
los puertos de Guaymas y Mazatldn v ¢l de Veracruz, via
Canal de Panamd. con escalas ocasionales en puertos centro-
americanos v del norte de Sudamérica, En Gltimas fechas se
boté la embarcacion “El Mexicano”, construida en Brasil, que
sera destinada también a csta ruta, Con Jlas dos embarcacio-
nes podrd cubrirse el itinerario con una frecuencia mensual.

Para la ruta dcl Pacifico se utilizan 12 cmbarcaciones,
con las gue se proporciona servicio entre los puerfos de Ense-
nada, La Paz, Mazatlin, Manzanillo, Acapulco y Salina
Cruz y, opcionalmente, se hacen viajes a puertos colombianos
¥ Deruanocs,

Para la ruta a Centroamérica se han destinado 2 naves,
y con ellas se han efectuado ya 8 viajes consecutivos entre log
puertos mexicanos del Pacifico y los centroamericanos del
mismo litoral, En breve ze establecera en forma fija un pro-
grama de 2 viajes mensuales, con los que se enlazaran los
puertos de Manzanillo ¥y Acapuleco con los de Centroamérica,
Colombia y Peri, y, posiblemente, con pucrtos venczolanos
del litoral Atlantico.

Durante el perfodo 1961-1963 las cmbarcaciones de las 4
compafias asociadas, transportaron 1.266.300 toneladas mé-
tricas de diversas mercaderias, 1,200 pasajeros y 15,446 cabe-
zas de ganado mayor, entre puertos mexicanos. La distancia
recarrida ascendio a 1.596,389 millas nauticas, o sea 2 millo-
nes de kildmetros. Las 24 naves mancjadas por las 4 empresas
tocaron puertos mexicanos mas de 4,600 veces y puertos ex-
tranjeros 748 ocasiones. Por estos servicios se cobraron fletes
per $269.8 millones, de los que la mayor parte se derramé
dentro de la economia nacional en forma de salarios, comprag
de pinturas, cabos, vituallas, pagos por reparaciones y otros
zastos. Sdlo en ¢l renglon de combustibles se gastaron $9 mi-
llones, El conjunte del grupo proporciona ingresos a mas de
600 familias de marinus ¥ otras personas gue dependen direc-
{amente de esta actividad, sin incluir a los trabajadores por-
tuarios (estibadoeres, armadores, prdcticos, etc.}) que también
han resultado beneficiados con el crecimicnto de la flota mer-
cante mexicana.

Estas empresas cuentan ya con una censiderable y bien
organizada red de agentes en casi todos los puertos y centros
comerciales de]l mundo para atender adecuadamente las nece-
sidades de su clientela

Dentro de los programas de desarrollo de este grupo de
empresas navieras sc la considerado estableccr, en el futuro,
rutas que sirvan a la corriente de trafico resultado del Tratado
de Montevideo aue dio lugar a la constitucién de la ALALC.
Asimismo, se estid considerando la posibilidad de estahlecc:
una ruta que conecte los puertos mexicanos del Pacifico con
Indonesia,
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De acuerdo con los nue-

Desarrollo Vvos datos que el Banco
Econémico e de México publicé para
Ingreso los principales renglones

de las cuentas naciona-
les, el Banco Nacional
de México publicé una estimacién de las
tasas de desarrollo econémico del pais y
del nivel de ingreso per capita, para el
periodo 1950-1962. Segun el estudio de
referencia, la tasa (bruta: crecimiento
del producto menos crecimiento de la
poblacién) de desarrollo econémico del
pais durante el afio de 1961 fue de 0.4%
y en 1962 de 1.7%; las mas altas tasas
del periodo mencionado corresponden a
los afios de 1954 y 1955, con 7.4% y 5.6%,
respectivamente, Durante el periodo
1958-1962 la tasa mas alta correspondia
al afo de 1960 (4.8%); y, en el afio 1959
se registré6 un descenso de 0.2%. El in-
greso per capita, segiin las estimaciones
mencionadas, fue, en 1961 de $4,097 y en
1962 de $4,006, mientras que en el afio
de 1950 era de $1,420, Desde luego estas
cifras estan calculadas con base en el in-
greso nacional considerado a precios co-
rrientes.

Per Capita

Con otro enfoque, puede observarse
que la tasa per capita de desarrollo de la
ec a, durante el afio de 1962, fue de
1.45%, y la tasa neta per capita de 0.45%;
cifras mznores, sin duda, que la tasa bru-
ta de crecimiento global de 1.7%,. Por otra
parte, si se consideran los datos del ingre-
so nacional a precios constantes se obser-
vara que el crecimiento del ingreso per
capita no ha sido tan considerable pues
con bass en esos datos tal ingreso fue
para 1960 de $1,901, para 1961 de
$1,900 y para 1962 de $1,932; lo que ex-
presado en Dls. de 1950 arroja una cifra
de Dls, 223.4 de ingreso per capita anual,
Como puede observarse la duplicacién
del ingreso nacional que se produjo en
los 12 afos considerados no se tradujo
en un aumento igual del ingreso per ca-
pita, pues para el total de ese periodo
el aumento correspondiente a esta 1ltima
cifra fue de 85% solamente. Los afios en
que el ingreso per capita registré un cre-
cimiento mas importante fueron 1954 y
1955 con 7.0% y 5.5%, respectivamente;
mientras que en los afios de 1953, 1959 y
1961 se registraron descensos de 2.6% y
0.1%, respectivamente. Por ello, puede
decirse aue todavia hasta la fecha la car-
ga mayor para lograr el desarrollo eco-
némico dsl pais, ha descansado sobre las
grandes mayorias de la poblacién, en lu-
gar de caer, como era de esperarse, so-
bre aquellos grupos en los que se en-
cuentra concentrada la riqueza.

Las observaciones anteriores estin su-
jetas, desde luego, a diversas considera-
ciones metodoldgicas, pues a fin de sus-
tituir las limitaciones que para el ana.
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lisis representan las cifras disponibles, se
usan muchas veces enfoques y procedi-
mientos que pueden ofrecer una imagen
distorsionada de la realidad, dar origen
a aproximaciones de validez indefinible o
quedar, en fin, en esquemas demasiado
generales, inttiles para propésitos ana-
liticos,

Desocupacién Es un hecho conocido,
y Sub- aunque no cuantificado
ocupacion hasta ahora, el que una
de la Fuerza gran parte de la fuerza
do Trabajo de trabajo activa del pais
se encuentra subocupa-
da, o sea, en estado de desocupacién dis-
frazada. Tal calidad de la fuerza de tra-
bajo se manifiesta de diversas formas,
que van desde la existencia de mano de
obra redundante (exceso de trabajadores
en una actividad, en relacién con los re-
querimientos técnicos de la misma) en
uno o varios sectores de la economia,
hasta la existencia de toda una gama de
actividades improductivas como algunas
de venta al menudeo de determinados ar-
ticulos alimenticios de consumo general.
Tal es uno de los problemas basicos a
que se enfrentardn los futuros organis-
mos planificadores de la economia na-
cional, pues serd necesario desarrollar,
paralelamente a las industrias basicas y
semibésicas para el desarrollo econémico
del pafs, ramas de actividad que tengan
por caracteristica distintiva la de absor-
ber mayor proporcién de mano de obra
que de capital.

Un problema adicional es el hecho de
que este fendmeno ha presentado serias
dificultades de cuantificacién, por lo que
en los censos de poblacién no se encuen-
tran cifras ilustrativas al resmecto. Sin
embargo, en el censo general de pobla-
cién de 1960 aparecen ya datos bastan-
tes completos acerca del niimero y cali-
dad de los trabajadores que padecen d=s-
ocupacién real. La suma de personas sin
emnlro, al 30 de junio de 1960 era de
182,628, de las cuales 152,352 tenian en
esa situacién hasta 12 semanas; 29,736
de 13 semanas o mas; y, 5560 eran meno-
res de 12 afios. Si se compara la cifra
total con la suma de la pnblacién econé-
micamente activa (11.332,016) se advier-
te que la deso~upacién presenta tan sélo
el 1.6% de dicha suma, cifra cuyo bajo
nivel no parece corresponder a las obser-
vaciones empiricas sobre desempleo, par-
ticularmente ante la debilidad del mer-
cado interno, la cual no es atribuible s6-
lo al escaso ingreso de quienes forman el
grueso de la poblacién econémicamente
activa, sino también, y en forma impor-
tante, al nimero de personas que depen-
den de ese ingreso. ¥n todo caso, y ain
aceptando esta limitacién de los datos

que se han dado a conocer, la situacién
que reflejan es como sigue: la mayor
parte de la gente sin trabajo pertenece
al sexo masculino: 160,551 hombres, o
sea el 87.9% del total. El 91.7% de los
desocupados estaba constituido, hasta la
fecha citada, por lo que el censo deno-
mina “buscadores de trabajo”. Es en las
actividades agropecuarias en donde se
encontraba el mayor porcentaje de bus-
cadores de trabajo (47.4%); en la indus-
tria de transformacién se encontraba el
13.8%,; en la de la construccién, 7.9%; en
los servicios, 6.9%; en el comercio, 4.7%;
en los transportes, 3.7%; y, el resto en
otras ocupaciones. El 77.6%, o sea 129,932
personas, eran obreros, tanto agricolas
como industriales. En cuanto a la loca-
lizacién geografica, los mayores porcen-
tajes correspondieron al Distrito Federal,
22.7%, y al Estado de Jalisco, 8.1%.

Los dltimos dias del mes
de octubre se informd
que el Ban~o Interameri-
cano de Desarrollo con-
cedi6 a nuestro pais un
nuevo empréstito por
Dls. 5 millones, destinado a fomentar las
industrias mediana v pequeiia, de pro-
piedad privada. La mexicana que
recibira el dinero sera la Nacional Finan-
ciera, S. A., la que lo dedicard a aumen-
tar el fondo de operaciones del Fondo de
Garantia y Fomento de la Industria Me-
diana y Pequeiia. Hace dos afios el BID
concedi6é un empréstito para el mismo ob-
jetivo por Dls. 3 millones,

Los dos créditos del BID han contri-
buido a aumentar la disponibilidad del
Fondo de Garantia y Fomento para de-
sarrollar sus planes de crédito, que ya
pasan de los Dls. 62 millones, una sexta
parte de los cuales fue otorgada durante
el afio pasado., A partir del crédito con-
cedido en los tltimos dias de octubre se
pretende fomentar el desarrollo industrial
fuera de la capital de la Repiiblica, en tal
forma que el contrato establece que por
lo menos el 50% del crédito debe desti-
narse a proyectos industriales fuera de
la ciudad de México. Las operaciones del
Fondo de Garantia y Fomento han bene-
ficiado a 3 mil empresas, medianas y pe-
quefas, que tienen una produccién anual
de cerca de $5 mil millones y dan ocu-
pacién a mas de 103 mil obreros y em-
pleados. Las actividades beneficiadas por
las operaciones del Fondo han sido la fa-
bricacién de productos de hierro y acero,
alimenticios, textiles, vestuario, artes gra-
ficas, cuero y piel, productos quimi-
cos, ete.

Nuevos
Créditos

El empréstito fue concedido por un
plazo de 10 afios y causando un interés
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