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INVITADO.
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COORDINADOR.

ING. LUIS HERREJON DE LA TORRE.

PROFESORADO Y CALENDARIO DE CONF ERENCIAS.

ING. HECTOR LOPEZ (19 de enero de 19 a 21 hr.)
ING. DANIEL CERVANTES (19 de enero de 19 a 21 hr.)
DR. CARLOS CASTRO (21 de enero de 19 a 21 hr.)
ING. RAFAEL ROSALES (21 de enero de 19 a 21 hr.)

ING. HERMILO DEL CASTILLO (26 de enero y 11 de febrero de 19 a 21 hr.)
ING. EDUARDO DE LA FUENTE (26 de enero y 11 de febrero de 19 a 21 hr.)

ING. ARTURO CAMPILLO (31 de enero de 19 a 20 hr.)

ING. JOSE VEGA (2 de febrero de 19 a 20 hr.)
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de 19 a 20 hr.)
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ING. BENJAMIN MORA (7 de febrero de 19 a 21 hr.)

ING. MARIO VILLANUEVA(9 de febrero de 19 a 21 hr.)

ING. FELIX CANTU (16 y 18 de febrero de 19 a 21 hr.)

ING. JORGE CRUZ BEAUREGARD (21 de febrero de 19 a 21 hr.)

ING. LUIS HERREJON (17 de enero a 27 de febrero)



CURSO INTENSIVO SUBKE:
OPERACION Y ADMINISTKACION
la. SESION "PORTUARIAS.

INTRODUCCION AL PROBLEMA PORTUARIO NACIUNAL

Por el 1Ing. Roberto Bustamante
Ahumada,

Director General de Obras Mari-
timas de la

Secretaria de Marina.

I.-GENERALIDADES SOBRE LOS TRANSPORTES MAR1TIMO, AEREQ Y TERKRES
TRES. ’ '

\ Es una idea muy generalizada considerar que el transpor-—
te por agua es muy econbdmico. Esto se basa fundamentalmente en
el hecho de que cuando se navega en €l mar o en rio que en sus
condiciones naturales lo permiten, no hay necesidad de construir
la via, eliminéndose a su vez el costo de -conservacibn de la -
misma. Vista la situaciédn en esta forma, sblo le supera la comu
nicacibén aérea en la cual tampoco hay necesidad de construir ni
mantener la via y sblo, en ambos casos, se requiefe construir -
las instalaciones terminailes. El transporte aéreo le supera por
el hecho de que en teoria puede 1r de cualquier punto a cual--—-
quier otro dentro del planeta,\éon la sbla condicibén de dispo--
ner de terminales. En el transporte por agua séio es factible -
aprovechar la via existente constituida por el mar, y en el ca-
so de 1os rfos siguiendo su trazo natural, y en ambos casos con
la séla necesidad de construir las instalaciones terminales. Pa
ra el caso de los ferrocarriles y las carreteras, hay necesidad

de construir y mantener la propia via de comunicacién..
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En los cuatro sistemas de transporte antes anotados- se re
quiere la existencia de un vehiculo que sea él’elementoatrans-

portador, sea de carga 6 sea de pasaje.

Los oleoductos, que en si constituyen la via de comunica-
cibén, no requieren de vehiculos para poder transportar‘los pro
ductos 1liquidos, por 1o que este sistema de transporte adquie-

‘re dgran importancia para servicios especificos.

De la exposicién anterior surgen una serie de consecuen--
cias que van delimitando el radio de accién para cada uno de =~
los sistemas de transporte, interviniendo dentro del' costo ge-

neral de distribucién de mercancias los siguientes factores:

El costo de la via, el costo de los vehiculos, la opefa--

cibn de las terminales y los gastos de mantenimiento.

En cada uno de los sistemas de transporte intervienen en
distinto grado los factores 'antes anotados, siendo vital para

la definicibn de radios de accibdn de cada uno de los sistemas:

La distancia a recorrer, el volumen de mercancias a trans
portar, el tipo de productos y la densidad econbédmica de dichas
mercancias haciéndose extensivo lo anterior al transporte de -

pasajeros.,

Los Gasto$ de terminal de las lineas camioneras son rela-
tivamente bajoés, no asi los costos de operacibén de los camio--
nes transportistas, ni tampoc¢o los correspondientes a la cons-
truccibén y mantenimiento delcarreteras; traténdose del transe-
porte por ferrocarril los gasto: por terminal son superiores a

los que se presentan con el transporte en camiones, pero los -



costos de operacidén por ferrocarril, son inferiores a los del

transporte por carretera.

De ello se deduce que para cortas distancias el transpor
te por carretera resulta ser el adecuado y para distancias ma
yores el transporte por ferrocarril debe resultar méas econdmi

CO.

El transporte aéreo con altos costos de terminal y altos
costos de operacibdn, aunado al de capacidad de carga reducida,
se enfoca fundamentalmente hacia el transporte de pasajeros,-
ain cuando para. cierto tipo de productos de alta densidad --
econbémica éste se emplea con suma frecuencia, Abatiendo los -
costos unitarios de transporte, seré& factible que mayor nGme-
ro de productos, con densidad econbémica més baja de los que -
actualmente se mueven por via aérea sean transportados utili-

zando este medio de comunicacibn.

Respecto a 1los oleoductos, los cargos de terminal son -
relativamente bajos, asimismo los correspondientes a la trans
portacibén de las mercancias, al no requerirse de vehiculos; -
eliminé&ndose por lo tanto, un problema que en todos los demé&s
casos resulta ser bastante grave, debido a que la carga fluye
en una direcciébn con cierto volumen que difiere de aquella que
fluya en direccibn contraria, teniéndose por lo tanto que re-
gresar el vehiculo vacio, gravandose el costo de las mercan--

cias que son transportadas.

‘Para el caso de la navegacibén los costos de terminal se
exageran, siendo el costo de la transportacién sumamente bara
to. De ahf que una primera limitacién para el transporte por
agua, es que sblo resulta costeable cuando se trata de reco--

rrer grandes distancias en las cuales se prorratean los altos
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costos de terminal, dando por resultado un transporte més ¢co-

nbémico.

Para cortas distancias nunca ser& econémica la transporta
cibén por agua; salvo aquellos casos en que al no existir otro
medio de traﬁsporte deba emplearse la navegaciénlpara distribu
. cibn- de mercanciasf Sea por ejemplo el transporte de Mazatlén
a la Paz, B.C.} .La distancie por recorrer 'es muy reducida, los
cargos de terminal elevados y el flete por ton-Km, resulfa su=
perior a aquel qﬁé se tiene inclusive por carretera para dis—-

tancias anllogas.

Otro aspecto de interés es la capacidad de cada unidad de

transporte.

Loé camiones tienen un rango de fluctuacibén bastante pe-~
queflo entre 6 y 20 toneladas; para los ferrocarriles con capa=-
cidad de 45 a 50 toneladas por carro varia’en 1imites superio-
.res al formar un convoy, dependiendo del nfimero de carros que
sean movidos; el caso del transporte aéreo ya no interesa - -
de aqu{ en adelante por estar actualmente encaminado a trans--
porte de pasajeros; asi micmo, el oleoducto no entra en esta =

discusibén por carecer de vehiculo,

El caso de la navegacidn presenta un rango muy variable -
en la capacidad de carga por cada unidad, ya que se encuentran
barcos de carga que sblo transportan 50 ton. hasta barcos cis-
terna de reciente const:uccién que en una sola unidad pueden -
transportar més de 200,000 ton.

A medida que la unidaq de transporte es de mayor capaci-

dad, el flete unitario por tonelada transportada se abate, =-



siendo solo necesario que exista suficiente carga por transpor-

tar para poder emplear embarcaciones de gran capacidad,

La razd4n por la cual los cargos de terminal en los puer=—--

tos son elevados se debe a dos causas fundamentales:

La primera de tipo fisico, ya- que en lo general es nece-
sario construir una serle de obras para permltlr la operacién -
segura del transporte de mercancias entre tlerra y mar. Es muy
frecuente la necesidad de construir rompeolas y de efectuar =-—-
grandes dragados para permitir el acceso de las embarcaciones,
las que por razones econbémicas tienden a tener mayores calados.
Las obras de atraque, dependiendo de las caracteristicas de los
productos por moverse originan fuertes inversiones, y el conjun
to de servicios en tierra, tales como almacenes, accesos para =-
Eerrocarril y camiones, servicios de energia eléctrica, agué po-
table,_éoﬁtra incendio, drenajes, etc, forman también parte im

portante de la inversién en la terminal,

El 6tro aspecto lo constituye la propia operacién del --
'puerto que, dependlendo del sistema de manejo de la carga, que
a su vez es conbecuenc1a del tipo de mercancias y de la canti-
dad que de é&sta se mieva, afecta en forma notable el costo de -

las maniobras y por ende el de la transportacién por agua. .

~ En resumen puede decirse que el transporte maritimo o =-
fluvial es econbmico cuando hay necesidad de transportar gran=—-

des volumenes de carga a grandes distancias,

t



IT.- CARACTERIZACION DE LAS INGTALACICLES SEGUN
‘ LL T1PO DE PRODUCTOS A MOVERSE.

Es indudable que el tipo de productos ser& el que deter-
mine en Giltima instancia las caracteristicas de las instala-—-
ciones portuarias y de los vehiculos, tanto terrestres como -
por agua, asi como del equipo requerido para la ménipulacién

de las mercancias.

Pueden considerarse como grupos de productos los siguien
tes: Productos fluidos, cereales, minerales, productos perece

deros y carga general.

Si observamos el tipo de vehiculo para transporte terres
tre., sea por ferrocarril o por carretera, varia segln la cla
sificacién anterior: Para fluidos se utilizan carros-tanque,-
para cereales carros-tolva, para minerales plataformas, para
productos perecederos carros refrigerados y para la carga ge-

.neral carros-caja comunes y corrientes,

Si pensamos en los almacenes persiste la misma caracteri-
zacibn y, siguiendo el mismo orden, se requeriréd de tanques,-

'silos, patios, frigorificos y bodegas comunes.

Si se considera el equipo para manejar la carga entre un
almacén y una enbartaciébn, respetando €l orden anterior se ten-
drén: tuberias y bombas, equipo neumédtico, bandas transporta-
doras, las que en ocasiones también se emplean para productos

perecederos, y grhas:
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El tipo de embarcacidn no es ajeno a la situacidn antes
planteada, ya que se tienen: buques-cisterna para el transpor
te de fluidos, buques especializados para transportar granos
y para transportar minerales, barcos con cémaras refrigeradas
para €l transporte de procuctos perecederos y las embarcacio-
nes para el transporte de carga general. El tamafio de los mis
mos varia considerablemente, aln para el mi smo tipo de produc
tos a mover, dependiendo de los puertos entre los cuales nave

ga y del equipo con que se cuenta en dichos puertos.

Es de interés observar cudl es la situacibn que prevale-
ce en la economia de los barcos cuando se trata de tré&fico de
cabotaje o sea trafico entre puertos nacionales, donde exis—-—
ten tarifas definidas que en lo general se han obtenido al es
tudiar a las embarcaciones de poca capacidad que navegan entre
nuestros puertos, con tarifas sumamente elevadas que impiden -
" un correcto desarrollo de la navegacibén, ya que diffcilmente -
compiten con transportes necesariamente mds costosos como son
el ferrocarril y la carretera. Ello se debe fundamentalmente -
a que son embarcaciones que conectan con puntos tradicionalmen
te poco comunicados y que por misma razbébn mueven bajos tonela-
jes de carga; ese tipo de navegacidén tiende a desaparecer y de’
hecho asf{ ha sucedido en el Golfo de México, prevaleciendo afln
en el Golfo de California por no existir otro sistema de comu-

nicacibébn actual que sea de menor costo.

Por otro lado, se ha desarrollado en forma absolutamente
firme un tr&fico de cabotaje que cumple con la caracteristica
antes definida de transportar grandes volumenes de carda a =--—
arandes distancias, siendo éste el transporte de combustibles

que en ambos litorales se efectla por via maritima. Esta nave
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gacibén por ser operada directamente por PEMEX estd ajena a -
las tarifas vigentes, habiéndose logrado un fuerte incremento
en la flota y mejores instélaciones que, por el tipo de pro--
ducto, siempre son de alto rondimiento en el manejo de esta -
carga, lo que ha permitido gue la transportaciébn ﬁaritima sea

la adoptada’ por resultar la mds econdmica.

Otro producto que empieza a participar de las caracteris
ticas necesarias para poder ser transportado por via maritima

es el trigo.

La zona de produccidén se localiza fundamentalmente en el
Noroeste del pafs, existiendo embarques sistemlticos de gra--
nos hacia los puertos de Veracruz (via Panam&) y Manzanillo,-

cuyo destino es el Distrito Federal y alrededores.

Al encontrarse con instalaciones de altos rendimientos -
como son los silos del puerto de Guaymas, queé manejan €l ce--
real a razbn de 900 ton/hf., la bodega mecanizada en el Puer-
to de San Carlos, B.C., que mueve cereales a razbn de 400 ---
ton/hr., los costos de distribucibn de este producto se abatcen
necesariaménte; primero, por haberse mecanizado las maniobras
en los puertos, y segundo, porque una embarcacibén triguera --
que por los procedimientos normales, sin la mecanizacibn, tar
da del orden de 14 dfas en cargar 10,000 ton/m., en el Puerto
de Guaymas, al estar los silos en operacibn bastaran aproxima
damente lg,horas para efectuar la carga, teniendo sbélo por --
este concepto un ahorro del orden de $ §00,000.00 en cada em-

barque.

Como segundo paso para completar el ciclo de la distribu

cibén de cereales por via marf{tima habré necesidad de mecanizar
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los puertos receptores: Manzanillo, Balsas, Acapulco, Salina -
Cruz, Veracruz y Playa del Carmen, Q.R., algunos de cuyos ca--
sos son simplemente lugares geograficos en los que no se dispo
ne de ninguna instalacibén portuaria , pero que, a medida que -
nuestra comercializacibdn interna se incremente y exista mayor
nimero de productos que logren cubrir con la condicibén de trans
portar grandes volﬁmenés de carga a Qrandes distancias, se ha-

ré factible la construccidn de instalaciones en esos lugares.

El movimiento de cereales ya es carga actual por via mari
tima y se vislumbra la posibilidad de mover fertilizantes en -
grandes cantidades de la zona del Itsmo de Tehuantepec hacia -

el Noroeste del pais.

Este tr&fico de cabotaje ser& la base mlds firme para el -
desarrollo de nuestra Marina Mercante, ya que aquel tréafico —
de cabotaje antes mencionado, de pequefias embarcaciones que ha¥*
cian la transportacién a elevados costos, tiende a desaparecer

irremisiblemente,

Aunado a 1o anterior se tiene el hecho de que cuando exis
ten grandes volumenes de carga por transportar de un producto
definido, surdge en forma paralela la necesidad de comerciar —-
con el exterior, siendo'asi como el movimiento de los volume-—
nes de exportacién por via maritima, tanto de éombustibles co-
mo de cereales, ha tomado mucha importancia ep lbg dltimo§ afios,

participando en ello también las naves mexicanas.

Cabe mencionar aue el atn incipiente comercio exter¥or de
México con los pafiscs de la ALALC se va incrementando aﬁa con
afio y no esté lejano el dia en que con toda regularidad y ma--
yor frecuencia, nuestros barcos visiten los puertos de 105 pai

ses hermanos en beneficio de la integracién continental, no sé
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1o desde el punto de vista econémico y cdmercial, 8ino desde
el punto de vista ideolbgicoe que permita a todos los palses -
Hispanoamericanos un futuro mejor.

ITI,= NECESIDAD DE LA ESPECIALIZACION EN EL MANE
- JO DB CARGA Y FI, PROBLEMA DE MEXICO.

Como es sabide la prineipal meta en fodo puerto es aba=-
tir los costos del servicio que presta. Este principio que apa
rentemente es sencillo, trae una serie de implicaciones que ha
cen diffeil llegar a la meta antes citada. .

Indudablemente gue cuando en un puerte cualguiera, existe
fuerte demanda para el mar_ejo de eierto tipo de producto, se
impone construlr instalacienes especialipadas, con un alto gra
do de meeanigaeibdn, para eergayr o descargar las embarcaciones
gon una veleeidad mayor; abatiende los costes de la operacidn
del puerto, tante por reduccibdn de 1a tarifa de cada tonelada
movida, cemo per el aherre que tienen las embarcaeiones al ser
cargadas o deseargadas en muche menor tiempo.

Deugraciadamente esta .ituacidn es poce comlin en los puer
tos mexieanes, ya gue deben @@njﬁntarse varies Ffactores, sien-
do el prineipal que exista sufieiente mercancia del misme tipo
para sey manejada per el Puw¥te y §ue pop otro lade © pued§n -
adaptarse las faeilidades portuarias existentes o censtruiy =
nuevas instalaciones para un propbsite definido.

Se tienen mecanizadas jas instalaeiones petroleras de to-
_do¢ » 28 puertos, el manejo ve cereales en 1os Puertos de Guay-
mas, Sen. y San Carlos, T.B.C.; el de mieles incristalizables
eh los Puertos de Topolobampo, Mazatldn y Veraecruz principaiwe=
mente. el de agdeay an o1 Puerte de Verasrur Vv del azufre on =
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el Puerto de Coatzacoalcos, Ver.

La disposicién de instalaciones especializadas y altamen
te mecanizadas se presenta con mayor frecuencia en actividades
portuarias “que son operadas por empresas privadas, conténdo-
se con las relativas al manejo de los productos siguientes: ca
lizas en el Puerto de Ensenada, para la flbrica de Cementos =--—
California; sal en el puerto Venustiano Carranza; yeso en la -
Isla de San Marcos en el Golfo de California y en el Puerto de
Tampico; exportacidén de manganeso en Tampico; cemento a granel
por parte dé la empresa Cementos Andhuac, en el Puerto de Tam-
pico como sitio distribuidor y como receptores, los Puertos de
Tuxpan, Ver.acruz, Coatzacoalcos, Frontera, Lerma y Progreso;-
materia prima para la empresa Aluminio, S.A., en el Puerto de
Veracruz; roca foéférica en el Puerto de Pajaritos, en Coatza-
coalcos, por la Empresa Fertilizantes Fosfatados Mexicanos, S.

A., etc.

Como se observa, en cuanto existe la necesidad de manejar
fuertes volumenes de carga de un mismo tipo, se impone en for-
ma obligada mecanizar el manejo del producto, a efecto de aba-
tir notablemente los costos. Sin embargo, existen muchos casos
en nuestros puertos en 1los cuales no es factible pensar en una
mecanizacién efectiva, &a que los volumenes que se manejan son
sumamente reducidos y de productos muy diversos, trayendo esto
ﬁor consecuencia que deben existir facilidades portuarias para
usos miltiples, con la l1b6gica consecuencia de tener elevados -
costos en el manejo de la carga al emplearse procedimientos un
tanto rudimentarios, que de por si son lentos y que ocasionan
la elevacibdn de las tarifas de maniobras en los Puertos. Cabe
concluir en este punto gque es necesario pugnar para que en.=—-—-
aguellos casos en que pueda lograrse cierto grado de mecaniza-

cibn en las maniobras de los puertos, asi{ se realice, a fin de
abatir los costos que se reflejan en forma directa en la econo

[ - P 4
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mfa del pais.

No deja de considerarse el problema que en cualquier ca-
s0 trae la mecamizacibén o sea el desalojamiento de la mano de
obra, Es verdad que esta situacibédn siempre prevalecerd, pero_
por otro lado también es verdad que no es posible lograr en -
los puertos una mecanizacidn para todo tipo de productos, por
lo que siempre existe un cierto tonelaje que no es pos ble me
canizar y cuyo manejo tiene que realizarse empleando en forma
importante la mano de obra. Por otro lado el hecho de mecani-
zar los puertos crea una fuente de trabajo altamente especia-
lizada, que hace que cierto ntmero de trabajadores portuarios
tenga ingresos muy superiores a 1los que normalmente recibe la

generalidad.

Por otra parte, también se observa como otro fenbmeno --
que, la carga factible de mecmanizar antes no era movida por -
los puertos por incosteable, por 1o que en reglidad se crea -
asi una nueva fuente de trabajo para un reducido ntmero de --
trabajadores bien pagados, lo cual no va en detrimento del tra
bajo comfin que normalmente hasta la fecha han tenido los puer

tos,

IV.- IMPORTANCIA DE LA ORGANIZACION Y SISTEMAS OPERA
TIVOS PARA MEJORAR LA EFICIENCIA DE LOS
PUERTOS.

Es cierto que pam aquella carga que no es factible meca~
nizar en un grado méximo, mucho puede‘lograrse empleando equi
po y sistemas adecuados que hacen més expedito el manejo de -
la carga y, por lo tanto, permiten un abatimiento en los cos-

tos, ya que al cargar y descargar las embarcaciones en menor
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tiempo se puede obtener una mayor eficiencia de las instala--
ciones existentes; es decir, un muelle cualcquiera puede mover

mucho més carga que la que actualmente maneja.

C Para lograr lo anterior, es necesario disponer en cada -
puerto de personal técnico capacitado y dedicado al estudio =
de la propia operacidn portueria, a fin de ir mejorando los -
sistemas operativos, organizando las &reas de almacenamientos
para llegada y salida de transportes terrestres, la ubicacibn
de las embarcaciones en los muelles que les corresponde, la -
adquisicibén de equipo adecuado para cada caso, buscando mayor
eficiencia en la operacién portuaria, la preparacibdbn de los -
trabajadores y su posible especializacibdn en distintos tipos
de maniobras; en fin, al estudio de todo aquello que redunde

en el aumento de la eficiencia de nuestros Puertos.

Al efecto, la Secretaria de Marina tiene en los puertos de Tam
pico, Ensenada, San Carlos, Puerto Vallarta, Manzanillo y Yu-—
kalpetén, oficinas encargadas de realizar estudios de eficien
cia portuaria, habiéndose notado en el tiempo que tienen de -
operar, que se han corregido ciertos vicios ancestrales, logrén
dose un mayor rendimiento en el manejo de la carga. Esta si-—
tuacién debe generalizarse al conjunto de los puertos naciona
les, para que en cada caso se estudien exhaustivamente los --
problemas operacionales, se adquiera el equipo indispensable,
se prepare en mejor forma a los trabajadores portuarios y se

aumente la eficiencia, reduciéndose los costos de operacibn.
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Por otro lado el Gobierno Federal ha tomado mucho interés
en la organizacibédn de los Puertos y al gfecto, dependiendo de
la Secretarfa de la Presidencia, formé la Comisién Nacional --
Coordinadora de Puertos, cuya funcién primordial es la de coor
dinar a-todos los participantes en la operacién portuaria, co-
mo son diversas dependencias federales, empresas particulares
y grupos de trabajadores portuarios. Se han instalado delega--
ciones de dicha comisién en los Puertos de Ensenada, B.C., Guay
{nas, Son., Mazatlén, Sin., Manzanillo, Col., Acapulco, Gro., -
‘Salina Cruz, Oax., Tampico, Tamps., Veracruz, Ver., Coatzacoal
€os, Ver. y Progreso, Yuc., que son los diez puertos mas impor

tantes del pais.

V.- EL DESARROLLO PORTUARIO EN MEXICO

Es interesante observar cémo se ha transformado la acti-

vidad portuaria en México. Puede decirse que antes de la con--

quista no existfa navegacién en forma importante, ya que salvo_

cierta actividad pesquera y de pequefias comunicéciones coste--

ras que eventualmente se aventuraban a islas mds o meros leja-

nas, no existfia una actividad ﬂaritima definida, siendo asf{ =--
y
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que de esa época no hay huella en las costas mexicauas ¢ nin-

guna instalacién portuaria.

Con lz llegada de los espafioles se generd de inmediato la
necesidad de utilizar el mar como via de comunicacibn. Asi, en
la época colonial surqgieron en el Golfo de México, los puertos
de: Veracruz, como priricipal comunicacién a Espafia, y Campeche,
como lugar de importancia para la copstruccién de barcos, apro
vechando las abundantes maderas de la regién;ly en el Cceéno -
Pacifico: Acapulco, San Blas, Npy. y la Ventosa, Oax. (sitio -
este Ultimo donde se construyd el primer faro de América), pré

ximo al actual Salina Cruz.

En ese entonces, estando los puertos encaminados fundamen
talmente a cdnectar a Espafla con la nueva tierra conquistada,-
Veracruz se caracterizd por ser un puerto de exportacibn de me
tales preciosos principalmente, y en Campeche, ademés de la --
industria antes_mencionada de construcciones navales, surge la
exportacibébn del palo de tinte, producto muy apreciado en aque-

lla época.

Acapulco, se utilizaba para realizar a través de é1 cier-
to comercio con Filipinas (mediante la llamdda Nao de la China).
Los puertos de la Ventosa y de San Blas sirvieron como puntos
de partida para exploraciones de conqﬁista, convirtiéndose el

sequndo en base naval durante la época de la Colonia.

Llegada la Independencia de México y aunado al desarrollo

de los ferrocarriles, durante la segunda mitad del siglo —--
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XIX y a principios del presente, surgen en forma importante -
los puertos de Tampico y Veracruz, ambos construidos y admi--
nistrados por compafifas ferroviarias. En igual forma se inte-
grb el sistema Transistmico Salina d}uz-Coatzacoalcos, cuya =~
efimera vida termind con la apertura del Canal de Panami y =-
con la iniciacién del movimiento de 1la Reriucién Mexicana. -
Este.sistema vinculado en igual forma a la compafiia ferrovia-

ria que operaba en los dos puertos.

El_puerto de Manzanillo, Col., nace bajo circunstancias

andlogas a ﬁrincipios del presente siglo.

El Puerto de Tampico se desarrolla ligado a la actividad
petrolera fundamentalmente, y a principios de este siglo se -
emplea en forma efectlva la via de comunicacibén de navegacibén
interior, al haberse construido el canal intracostero entre -
Tuxpan y Tamplco, obra que posterlormente dej6é de ser utiliza
da, pero que hasta la fecha se encuentra en condiciones de --
ser transitada. Esta via se empleaba para llevar el petréleo

de los alrededores de Tuxpan hac1a el puerto de Tampico.

Veracruz continfia con su carActer de ser la puerta, tan-
to de importacién como de exportaciébn, de la zona central de

la Repfiblica o sea la Ciudad de México y alrededores. -

Salina Cruz y Coatzacoalcos fueron creados como un siste
ma para proporcionar servicio de paso de la carga entre los -
oceénos Pacificos y Afléntico, carga que al encontrar una ru-
ta més econbdmica a través del Canal de Panama, se desvib en -
su totalldad 51gu1endo la nueva trayectorla, por lo que al --
sistema transistmlco, cuya Jusﬁflcac16n se basaba en economias

externas y no en desarrollo local después de tener pocos —--—
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atios de verdadero auge, le sobrevino el colapso al grado de -

no mover absolutamente nada de carga.

Después del movimiento Revolucionario, ya integrado el
sistema ferroviario interior y con el fuerte desarrollo del
sistema de carreteras, surgen nuevas necesidades y un nuevo

concepto de la funcibén de los puertos.

Se rehabilitan y se amplian los puertos existentes, a
saber: Tampico, Veracruz y Coatzacoalcos. Nace el Puerto de
Progreso en Yucatdn, para la exportacién del Henequén funda-

mentalmente y miel de abeja a Giltimas fechas.

En diversos lugares del Golfo de México surge la acti-
vidad pesquera, que se desarrolla paulatinamente con inver--
siones de 1la iniciativa privada. Tal es el caso del puerto -
de Tamiahua en el interior de la Laguna del mismo nombre, de
Ciudad del Carmen, de Lerma, Camp. y de Progresé, Yuc. Hace
dos sexenios se construyxd la unidad pesquera de Alvarado, --

Ver.

El puerto de Tuxpan, que en distintas épocas ha tenido
fuerte movimiento portuario en el renglbén de los combustibles,
haciendo 1los buques sus operaciones en alta mar, tuvo un in
tento de.convertirse en puerto maritimo fluvial, al haberse -
iniciado la construccién de sus escolleras. Este puerto se en -
cuentra localizado en forma de privilegio con respecto a la -

Ciudad de México, pero carece de comunicacién ferroviaria.

En el Oce&no Pacifico, surgen como puertos nuevos Ense-
senada, 'B.C., La Paz, B.C. (cuyo descubrimiento’fué hecho por

Hernén Cortés), Guaymas, Topolobampo, Mazatlén y Puerto Angel,
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Oax., existiendo como antes se¢ dijo Manzanillo, Acapuvlco y Sa-

lina Cruz.

Los puertos del Noroeste: Ensenada, Guaymas, Mazatlén, La
Paz, se caracterizan por su movimiento de productos agricolas,
principalmente algodbén y cereales. En esos mismos lugares y =—-
agregando el puerto de Topolobampo,‘se desarrollan importentes
industrias pesqueras. Manzanillo, cuya anterior caracterizacibdn
de movimiento de manganeso précticamente ha desaparecido, se -
convirtid en un fuerte exportador de cereales. Acapulco, con -
su restriccibén de instalaciones portuarias y por contar con co
municacién sbélo por carretera hacia el Distrito Federal, se ca
racteriza por el movimiento de productos de exportacibébn y de -
importacibén de muy alta densidad econbémica, que soportan los -
fletes carreteros, tales como partes de autombviles, maquina--
ria productos quimicos, telas, etc.

El pequefio Puefto Angel, Oax., cuya Gnica actividad en -
la exportacibén del café a la fecha précticamenté ha desapareci -

do, tiende a convertirse en un centro turistico.

Salina Cxuz, renace con vida propia al convertirse en el
centro de distribﬁcién del combustible procedente por oleoduc-
'to de la Refinerfa de Minatitlén; envia productos refinados a
los puertos de Acapulco, Manzanillo, Mazatlén, Guaymas, La Paz
y en los Gltimos afios a la nueva tefminal de Rosarito, B.C., -
gue se encuentra préxima a la Ciudad de Tijuana. En todos los
éuertos antes mencionados existen instalaciones especializadas

/

para el manejo de combustible.

Uno de 10s puertos jbévenes, el de San Carlos, T.B.C., en
1a Costa occidental de la Boja California, dentro de Bahfa Mag

dalena, que inicié sus operaciones el 10 de enero de 1968, d&
]

————
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servicio al valle agricola de Santo Domingo, que se encuentra

A

unido a este lugar.

En Salina Cruz también se ha desarrollado la actividad

pesquera.

La indﬁstria turistica juege papel importante en el desa
rrollo de las economias locales de las ciudades portuarias. -
Destaca en primer término. el puerto de Acapulco, que aparte
de recibir yates y dar servicio a pequefias embarcaciones de -
pesca deportiva, es terminal de varias lineas de buques de pa
saje. Le sigue Puerto Vallarte, Jal., gue aGn cuando carece -
de instalaciones portuarias, ya que sblo cuenta con un pecue-
o muelle para el turismo, se desarrolla a ritmo acelerado en
este renglbén. En Bnsenada, por su cercanfa con Estados Unidos,
la actividad turistica ligada al mar cobra importancia. Lo --—
mismo sucede en el puerto de La Paz y en el de San Felipe, --
distante sbélo 200 Km. de la Ciudad de Mexicali. En las proxi-
midades de Guaymas, y aprovechando la bahia de San Carlos, --
Son., se ha creado un pequefio puerto turistico con distintos

servicios para los yates aue lo visiten.

En Guaymas y en Mazatlén existen servicios para el tu-=
rismo, principalmente emncaminados a la pesca deportiva, con
peduefias instalaciones portuarias. En los demés puertos exis-
te alguna actividad turistica, alGn cuando en forma incipiente
y siempre aprovechandb las miltiples playas como balnearios -

y centros de distm@ccién.

La actividad turistica en el Golfo de México es bastan-

te racuftica. Puede decirse que exXiste y de poca importancia
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en el puerto de Veracruz y de ahf sélo hasta el Caribe, don-

de se encuentran: Puerto Juérez, Isla Mujeres e Isla Cozumel{

que son lugares con atractivos naturales finicos en el pais, -

debido a 10 cual se han desarrollado a (iltimas fechas como ==
centros turfisticos, alin cuando la actividad marftima en sf{ -~

cruza por una etapa de incipiente desarrollo.

Los puertos que el pafs necesitarfia en un futuro préxi-
mo son: En el sur de Baja California prbéximo a San José del =-.
Cabo, se estudia la posibilidad de construir un pequefio puer-
to para dar servicio a esa regibén y que no se vean obligados
a transportar sus pfoductos hata el puerto de La Paz. Las ca= -
racteristicas de este nuevo puerto serfan las de un pequeflo =

puerto pesquero y de pequefio cabotaje.

En Puerto Escondido, B.C., lugar préximo a la poblacibn
de Loreto, B.C., se tiene construfdo un muelle para recibir -
embarcaciones de mediano porte, cuya operacibdn consiste en =- -
dar servicio local a los alrededores de la Ciudad de Loreto - :
y parte del municipio de Comopdfi; esta situacién se presenta—1 
ré& a corto plazo, ya éue la carretera que une a este pequefio |
puerto con la Ciudad de Loreto y de Santa Rosalfa al norte, -

ya se encuentra pavimentada.

Santa Rosalfa, construfido a fines del siglo pasado, fué
puerto minero de importancia. Actualmente mantiene esa misma -

actividad a baja escala.

El Puerto de Topolobampo, que hasta la fecha sélo es --
pesquero, tiene un brillante porvenir por estar ubicado inme~

dietn a una de las zonas agricolas de mayor desarrollo en la
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RepGblica, éomo lo es el Valle del Fuerte; en la zona costera
tiene comunicacibén por ferrocarril y carretera y ademls es -
la terminal del ferrocarril Chihuahua-Pacifico. Su desarro--—
llo se habia visto detenido por la existencia de una gran --
barra, que sbélc permitfa el acceso de embarcaciones con cala
do menor de 3.5 m.; en la actualidad y glase de un dragado -
a través de dicha barra, se dispone de un canal que ya alcan
za la profundidad de 6 m. Esta nueva situacién ha dado lugar
a que el puerto de Topolobampo sea visitado en forma sistemé
tica por embarcaciones de mediano porte, que transportan mie

les incristalizables.

Bajo esta condicidn el puerto de Topolobampo se aproxi
ma a una nueva etapa en su desarrollo Yy, eén la medida en que
disponga de servicios portuarios, podré& proporcionar una ayu

da més al =-desarrollo de su hinterland inmediato.

Como otro nuevo puerto puede también considerarse la am
pliacibén de Manzanillo, que aprovecha la Laguna de San Pedri
to. En este sitio se han construfido nuevas instalaciones de
atraque, en la medida en que la demanda de servicios portua-
rios se ha incrementado. Antes de la ampliacidn que émpezé -
a operar en 1971, basta decir que el algoddn producido en el
Valle de Apatzingan, Micﬁ., que por razones geografi.as de--
biera exportarse por el puerto de Manzanillo, se veia obliga
do a moverse a través del puerto de Mazatlén, con un flete -
mayor, con detrimento de las utilidades del producto. Todo -
- ello debido Gnica y exclusivamente a la falta de instalacio-
nes portuarias en el puerto de Manmzanillo. Situacibdbn andloga
se presentaba con la exportacibn del maiz, que por 1la incapa

cidad del puerto tenia que moverse por otros lugares ¢on ——-

transportes terrestres sumamente costosos.
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Se han iniciado ya en firme las obras & otro nuevo puer
to en la zona del Bajo Balsas, que previo anllisis de diver--
sos lugares, fué localizado en un sitio que conjunta la pre--
sencia de una de las bocas del rfo Balsas con una fosa subma-
rina inmediata, pudiéndose desarrollar con baja inversién una
primera‘etapa del puerto, para permitir el desarrollo pésque~
ro que ya se ha inicfado, el acceso.de materiales de construc
cibén para las obrag m&s importantes que se realizan en la re-
gién, y la posibiltdad de acceso a la via marftima de la impor

tante zona agricola que constituye el Valle de Apatzingén.

Ante el aprovechamiento de los yacimientos ferriferos -
de las Truchas, este Puerto "Lézaro Cirdenas" del Bajo Balsas,
cobraré gran importéncia, sobre todo si es comunicado por via

ferroviaria.

El puerto‘de'Acapulco que.es desde un punto de vista ~-~
geogréfico, la séiida légica hacia el Oceéno Pacifico de la 2~
Ciudad de Méxiéo j{alfededores, tiene actualmente Béjo:el as—-—
pecto portuario ﬁn7desarr9110 que no vé de acuerdo con las ne-

cesidades de serviciq que plantea la zona central.

El actual puerto no podré& ampliarse en forma importante
en el lugar donde actualmente se ubica, dentro de la Bahfa de
Acapulco, .por la interferencia con la actividad turistica, que
es la de mayor importancia en el lugar y, por 1lo tanto, este -
puerto seri dedicado a' futuro exclusivamente a la atencibn de

barcos de pasajeros, de yates y de embarcaciones de recreo.

Se tiene en estudio la zona de la costa del Estado de -

\
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Chiapas para definir el proyecto completo de un nuevo puerto -
en e€sa zona. Los estudios de campo fueron terminados; actual—--—
mente se estudia en modelo reducido para definir la disposicidn
de las obras exteriores.y prever los posibles problemas cue —-
puedan surgir al alterarse el régimen litoral. Una vez defini-
das las obras y conocidos sus costos, podria avocarse al estu-

dio correspondiente a su justificacibédn econbmica.

Ligado al servicio de distribucién de mercancias en la -
parte norte del Estado de Tamaulipas, con conexiones a Lstados
Unidos y a las Ciudades de Matamoros, Soto la Marina, Tampico,
Tamiahua y Tuxpan, se estudia la posibilidad de construir un -
Canal Intracostero del Golfo, gue aprovecharia las lagunas in-—

teriores que se desarrollan paralelas a la costa.

E1l Puerto de Tuxpan, por su cercenia a la Ciudad de Mé-
Xico y una vez conectado por ferrocarril, deberéd convertirse
en una importante terminal marftima de la Ciudad de México y

del Canal Intracostero.

En la zona del Sureste existe un éonjunto de rios que -
son navegables en condiciones naturales para embarcaciones ——
reducidas; pero salvo el Rio Coatzacoalcos, ninguna de ellas
tiene una comunicacibn franca hacia .el mar, por la presencia
de grandes bmrras que sblo pueden ser eliminadas mediante 1la
construccidn de costosas escolleras para cada caso. De ahf, -

surge la idea de conectar todo el sistema de rfos construyen-
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" do un canal intracostero que constituya la via de comunica--

cibébn interior entre la Laguna de Términos y el Rfo Coatzacoal
cos, aprovechand la zona paralela al mar donde abundan lagu-
nas p;ofundas y zonas bajas. Esta obra podr& conectar con el
puerto de Coatzacoalcos, de gran desarrollo industrial y ade=-
cuados servicios portuarios, el Sur de Veracruz y. los Estados
de Tabasco, Campeche y parte de Chlapas a un costo sumamente
bajo y dando la p951b111dad de integrar un sistemg de navega-
cibén interior de gran importancia que permita grovechar la ri

queza de esa zona.

El 15 de diciembre de:1969, entr6 en operacibn otro nue
'vo puerto, el de Yukalpetén,  cuya funcibn consiste en crear -
un refugio para las embarcaciones pesqueras que operaban an--
tes en Progreso, pepmitiendo el incremento de la industria --
pesquera que como es, sabido constituye una importante fuente
de'trabajo, y también proporcionar una ferminal para servicios

-

turisticos.

Por fltimo, otro lugar donde puede desarrollarse un =—-—-
puerto importante en el mar Caribe, es Playa del Carmen, Q.R,
localizada frente a la Isla de Cozumel. Este sitio tiene una
profundidad de 10 m. a 400 m. de la costa, y estad protegido -
por la propia Isla de Cozumel, Desde este sitio hasta Coatza
coalcos, Ver., no existe un sblo lugar que en forma natural -
¥ a costos razonables pueda perm1t1r el acceso a embarcacio--=
nes de 10 m. de calado. Por otro lado su p051c16n geogréflca
lo coloca frente a las rutas maritimas de pasajeros que con -
mucha frecuencia transitan entre la césta este de Estados Uni .
dos y las Islas del Caribe. Esta corriente turistica totalmen

te establecida, podrfa hacer escala en Playa del Carmen, apro
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vechando a su vez los dgrandes atractivos de la Peninsula de
Yucatén, Por otro lado este puerto darfa servicio al Terri-
torio de Quintana Roo y a parte importante del Estado de Yu

catén.

A fin de completar esta informacibp, se incluye una -
relacibn bajo el titu}o de "Puertos en la RepGblica Mexica-
na", donde se indican por Entidades Federativas los lugares
en los cuales existe alguna actividad portuaria, incluyéndo
se 1os puertos importantes y los sitios donde en un futuro
puedan construirse puertos, ain cuando sbélo de pesca y pe--—

quefio cabotaje.

Para observar la evolucibn que ha tenido el movimiento
de carga en los puertos mexicmnos, también se anexa la serig
histbébrica durante el lapso 1950-1970 correspondiente al mo—-—
vimiento total, de altura y de cabotaje de los puertos habi-

litados.



PUERTOS Y LUGARES DE REFUGIO EN LOS LITORALES DE LA REPUBLICA MEXICANA

OCEANO PACIFICO

BAJA CALIFORNIA:

Playas de Tijuana,
Rosarlto,

Cludad Popotla,

La Mision,

El Sauzal,
Ensenada,

Punto qanda.

Punta China,

Santo Tomas,

San Quintin,

San Carlos,

Isla Cedros,

Bahfa de Los Angeles,
San Felipe,

Bahfa de San Francisquito,

TERRITORIO DE BAJA CALIFORNIA :

Venustiano Carranza,
Bahfa de Chaparritos,
San Bartolomé,
Abreojos,

Lopez Mateos,

PJerto de San Carlos,

Puerto Magdalena,

A

Puerto Cortés,
Puerto Ulloa,

Cabo San Lucas,
Punta Palmillas,
San José del Cabo,
La Paz,

Balneario Coromuel,
Punta Prieta,
Puerto Balandra,

El Mogote,
Pichilingue,
Puerto_Escog&?do.
Loreto,

Bahfa de la Concepcibn,

Mulegé,

. Isla de San Marcos,

Santa Rosalfa,

Enfermerfa,

SONORA:

polfo de Santa Clara,
Bahta de Puerto ;eﬂasco.
Bahfa de Kino,
Bacochibampo,

San Carlos,



Guaymas,
Paraje Nuevo,
Las Guasimas,

Yavaros,

SINALLOA:
Topolobéﬁpo;' '
Altata,

Mé&rmol,
-Mazatlan,

Teacapén,

NAYARIT:

Puerto Balléto,
San Blas,
Matanghén.'
Chacala,
Bucerfas,

Santa Marfa,

El Chino.

JALISCO:

Puerto Vallarta,
Chamela,
Tenacati ta,
Melaque,’

Barra de Navidad,

Cuestecomates,

26

COLIMA:

Bahfa de Santiago,
Las Hadas,
Manzanillo,
Cuyutlén,

Pascuales,

MICHOACAN:

Caleta de Cahpos,
Mecoacén,

Playa Azul,

L&zaro Cardenas.

GUERRERDO:

Petacalco, .

' Zihuatanejo,

Petatlan,

- Japatica,

Acapulco,

Puerto Marquéz,

Laguna de Tres Palos,

Papagayo,

Puerto Maldonado,
OAXACA:
Chacahua,

La Pastorfia,

Puerto Escondido,

Puerto Angel,



Santa Cruz,
Chagué,

Tangola.

Sallna Cruz,

La Ventosa.
Laguna Superlor,
Tuxtepec,

Loma Bonlta,

Canal iIntracostero del Sureste,

GOLFO DE

CHIAPAS :

Paredon,
Puerto Arista,
Pij1jlapan,
Puerto Madero,

Canal Intracostero de Chlapas.

MEXI1CO

—

TAMAUL | PAS ¢

Playa Matamoros,
Playa Washington,

Barra de Jestis Maria,
La Pesca,

Soto La Marina,
Tamplco,

Cludad Madero,

Canal Intracostero Matamoros=Tuxpan.

VERACRUZ:

Mata Redonda,
Tamlahua,

Tuxpan,

Cazones,

Tecolutla,

Gutlérrez Zamora,
Nautla,

Veracruz,

isla de Sacrifliclos,
Boca del Rfio,

Antbn Llzardo,

Alvarado,

Tlacotalpan,
Ingenlo de San Cristobal,

Chacaltlanguls,
Son;ecomapan.
céatzacoalcos.
Pajarltos, °

Nanchl tal,

Minatltlén,

TABASCO:

Parafso,
Chiltepec,
Frontera,

San Pedro,
vullaheémosA.
Balankén,
J?nuta.

Emillano Zapata,



Tenosique,
San Pedrlto.

San Pablo,

CAMPECHE:

Zacatal,

Cd. del Carmen,
Puerto Real,
isla Aguada,
Pallzada.
Champoton,
Villa Madero,
Seyba Playa.
Lerma, |

dsla de Halna,
Campeche,
Candelarla,
Estado de México,
Nueva Coahulla,
Monclova,

Pedro Baranda,
Miguel Hldaléo.

Venustiano Carranza,

YUCATAN.:

Celestln,
S'SBIQ
Chelém,

Yukalpetén,

rbc,’
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Progreso,
Chlcxulub,
Telchac Puerto,
Dzilan Puerto,

E! Cuyo,

QUINTANA ROO:

Isla Mujeres.
Puerto Julirez.
Puerto Morelos,
Playa del Carmen,
Cozumel,

Banco Playa,
Vigta Chico,
Puerfo Madero,
Xcalac, r

Holbox,

_ Cabo Catoche,

Punta Allen,
Punta Herrero,

Chetumal,



ANO ALTURA TOTAL
1950 6'253,286 3' 104,954 9' 358, 240
1951 5'194,679 3'217,540 8'412,219
1952 L'460,533 ) 3'911,530 8'372,063
1953 4'331,498 Lil75,966 8'807,4Ck
1954 5'894,793 6'321,416 12' 216,209
1955 '} 6'852,599 7' 036, 00k 13'888, 603
1956 6' 840,034 51220, 224 {2'060.258
1957 5'952,012 5035, 026 10'987,038
1958 5'034,969 L'9J6,082 9'941, 051
1959 5'137,270 51813, 6h¢ 10' 950,91¢
1960 5'313,337 8'248,232 13'561,569
1961 6'808,192 9'601,792 16'409,984
1962 7'480,013 12'143,316 19'623,335
1963 8'527,516 12'603, 904 21' 131,404
1964 10'019, 146 12'166,918 22'186,064
1965 10' 648, 154 14' 018, 088 2141666, 2142
1966 .. 10'614,242 14'u01.580 25'015,822
1967 110'904, 194 14,862,142 251766, 336
1968 . 11'195,019 16'913,116 28'108,135
1969 (%) 11'62h, 337 174179, 452 281803489
1970 (%) 9'885,471 19'035,655 28'921,126

1
ty

MOVIMIENTOS ANUALES DE CARGA EN LOS PUERTOS MEXICANOS,

3

(En Toneladas)

CABOTAJE

FUENTE: DIRECCION GENERAL DE ESTADiSTICA.Q SECRETARIA DE {NDUSTRIA Y COMERG10,
NOTA: (%) Datos preliminares de laiDlrecclOn de Obras Marftimas de la Secreta-

rfa de Marina, En 1970 no se incluye el movimiento de sal de expor-
taclén de Guerrero Negro, T.B.C. (3'000,000 tonelada aprox,)

rhe o
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Es decir, en niimeros redondos, el movimiento total de
cardga en el sistema portuario nacional se ha incrementado en

la siguiente forma:

" En el afio de 1950 7'000 000 de toneladas
En el afio de 1960 15'000 000 " "
_En el aflo de 1970 291000 000 "

Esta situacién denote la gran importancia que en los -
ﬁltlmos aflos ha adquirido e1 transporte de mercancias por -
via marfitima.

Aproximadamente, el 50% del volfimen de mercancfas que
se maneja a través de 1los puertos corresponde al comercio =-
exterior o sea tréfico de altura, y el 50% restante al tr&fi
co de cabotaje o sea aquel que se realiza entre puertos na--
cionales. De este Gl1timo, el movimiento de combustibles es =-

el de mayor importancia.

Respecto a la participacién del transporte marftimo en
el comercio exterior de México, puede decirse que el 65% de
las exportaciones se realiza por via maritima, asf como el -
28% de las importaciones. Estos‘datos‘mueétran la enorme im-
portancia que representa la actividad marfitima en general pa
ra desarrollar en mejor forma el comeréio extefior de México,
tanto en lo referente a instalaciones portuérias; como a la

Marina Mercante Mexicana.

Es muy importante abatir los costos, cuando es adecua-
do emplear el transporte maritimo, tanto en la operacibén de

los puertos como en los Ffletes de transporte por agua.

{ v “t
LA T
y ARt
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i E1l abatimiento de céstos en las termi_nales portuarias
depende fundamentalmente de ﬂisponerude:iﬁstalaciones adecua -
das, sistemas modernos de ﬁanejo dehqarga_(mecanizanéose és—~
tos cuando por el tipo de productos ‘sea factibie), especiali
zacibn de la mano de obfa y agilizadiéh'de todos los trémites
administrativos tanto por la pérte bfivada domo por la parte
oficial, ‘

Para abatir los fletes maritimos'queda‘comd paso inme-
‘diéto,‘la ﬁfilizadién de embarcaciones de gran porte que dan
origen a fletes marfitimos mas bajosivlo que. esté ligado a --
dispéner de puertos que permitan el acceso a los grandes bu-
ques y que exista suficiente mercancfa especializada para po
der sostener econémicamente la actividad de estas embarcacio
nes. Se reqﬁiere ademis, de un alto grado de eficiencia en -
las instalacioneé portuarias, ya sea equipo mecanizado para
'manejo de graneles o sistemas de "Paletizacién" o empleo de

contenedores. para el manejo rédpido de las mercancias.

Al cumplirse con las condiciones antes eXpuestas se lo
graré abatir los costos de la transportacibn marftima, lo --
que trae como resultado la diversificacién de mercddos exter
nos y la posicién de diversas actividades econbmicas que pue
dan colocar sus productos a precios de competencia interna—-
cional.

También es muy importante resaltar la necesidad de dis
poner de una Mafina Mercénte fuerte que pueda respondefa la
demanda de empleo de la transportacién marftima, ya que en -
la medida en que ésto no'sé cumpla, se obliga al empleo de -
marinas mercantés extranjeras que necesariamente son causas

de fuga de divisas.
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La polftica actual respecto a nuevas inversiones en los
puertos consiste, en 1o general, en habilitar al m&ximo aque-
llos puertos que mayor incidencia tienen en el desarrollo eco .
némico del pais, doténdolos de las instalaciones adecuadas pa
ra incrementar su eficiencia. Se atienden adem&s los proble=-
mas portuarios derivados de la actividad pesqﬁera y turistica.
estudiéndose futuros proyectos para la creacién de nuevos =w-
puertos y el aprovechamiento de la navegacién interior enm di-

versas zonas del pais.

VIi.- SECUELA GENERAL PARA LA CONSTRUCCION DE NUEVAS
INSTALACIONES PORTUARIAS.

Como es evidente que el desarrollo portuario se encuen-
tra vinculado estrechamente con el desenvolvimiento de aque--
llas actividades a las cuales da servicio, ya que la demanda
de servicios portuarios se deriva de las nééesidades de trang
porte en otros sectores, tales como el agricdla, el indug==-
trial, el minero, etc., se tiene como consecuencia inme&iata
la necesidad de llevar a cabo los estudios qu‘permitan cubrir
las necesidades actuales, y prever las que se presentarén a -
futuro, a fin de lograr un plan de desarrollo portuario cohe=-
rente con el desarrollo del pais. Entonces, se ha establecido
como primer paso para considerar la posibilidad de creacién -
de un nuevo puerto, o de ampliacién de las instalaciones exis

tentes, el relativo at

'1.,- ESTUDIOS ECONOMICOS:-

Hebiendo mencionado ya el objetiﬁo de estos estudios, =
para detectar las necesidades se requiere, en primer término,
conocer plenamente el estado actual, desde el punto de vista -

t i
' }
¢
‘\
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portuario, de la regibn considerad. Paré ello se recopilan -
todos los datos estadisticos de los productos significantes
que se manejan por.el puerto, tanto en 1o relativo.a volume-
nes y a origen y destino, como en cuanto a instalaciones exis
tentes para el transporte y'manejo de los mismo% Eéto Gltimo
incluye el conocimiento de los servicios actuales de ferroca-
rriles, caminos'y ‘puertos, as{ como de almacenes, patios, —=--
equipo y sistemagg mecanizados. A continuacién esjﬁecesario -
analizar los sistemas de operacibén de las mencionadas instala

ciones,

) Una vez procesados los datos estadisticos y analizados
los sistemas de operacién de las instalaciones, se tendrén los
elementos primarios que permitan determinar las necesidades -

que deben cubrirse en forma inmediata.

Asimismo los estudios de la proyeccibdn a futuro, tanto
de los productos significantes co@o de aquellos que formen -
parte de los planes de desarrollgfggricola, industrial, mine
ro, etc., permiten determinar las necesidades que deben cu-~-
brirse en forma mediata. | -

Con lo anterior :podrén establecergse las diversas:alter
nativas para cubrir las neccesidades actuales y futuras.que en

términos generales pueden traducirse en: ' .

a).~ Subsanar deficiencias.en los sistemas de operacién.
b).= kmpliar¥insta1acionesfpprtugriasuexistentes.
c).; Justificar la creadién.deqnuewpaxppertos.

\
l
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Simulténeamente a la realizacién de los estudios econbd-
micos, surge la necesidad de tener un conocimiento completo -
de los aspectos fisicos de los puertos existentes y de los --
puntos del litoral que presanten posibilidades para el esta--

blecimiento de puertos nuevoss.

.2.= TRABAJOS Y ESTUDIOS FISICOS.-

El conocimiento desde el punto de vista fisico, de cual

quier sitio o punto de los litorales con objeto de mejorarlo
o habllltarlo para su operacibn como puerto maritimo e3, en -
oca31ones. sumamente complejo, ya que no solamente 1mp11ca el
efectuar los levantamlentos topogréflcos e hldrograflcos que
permitan representarlo en forma graflca, sino que lleva auna-

do el obtener 1nformaC16n que haga p051ble e1 ‘estudio y €l =

anéllsls de 1as cend1C1ones del lugar para £1nes de navegaci6n,

atraque Y. operac16n como term1na1 portuarla, ya sea en forma
natural o al efectuar las obras que se requieran para ello.

N R N

Como es 16g1co, la disposiciébn, geometria y caracteris-
tlcas de las obras son una consecuencia. de haber 1nterpretado
y anallzado los datos fisicos que se obtlenen en el 31t10 es-

o
.

tudiado.

En forma sucinta los estudios que se ILevan a cabo, en-

tre otros, son:

Levantamientos aerofotogramétricos.
Sondeos Batimétricos. ,
Medicién de mareas.

Registro de vientos locales.

]
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'Estudio de vientos en &reas oceénicas

Estudio de oleaje en aguas profundas.

Medicién de oleaje "In Situ", ;

Elaboracién de planos de oleaje en éguas bajas.
Medicién de corrientes. : |
Medicién de temperaturas.

Muestreo de materiales playeros.

Estudio de procesocs 1itoxales.

Exploréciénes geolbgicas con fines de dragado.

Estudio y muestreo de materiales de construccién exis
tentes en la regibdn,

Determinacién de fuentes de abastecimiento de agua po
table y energifa eléctrica.

Cuando la complejidad del problema y la importancia de
las obras a realizar 'lo requiere, se procede a su estudio ex
perimental en modelo reducido, ya sea mediante modelos de ==
agitacién o de fondo mévil. Para el estudio de la estabili--
dad de las obras exteriores, se utiliza el canal de olas que
permite reproducir la accibén deloleaje mas intenso actuando

sobre las nismas. . .

Por medio del an&lisis de todos los datos obtenidos y
la interpretagién de los estudios realizados, se procede a -
la elaboracién de diversos anteproyectos de obras de protec=-
cién contra la accidén del oleaje y los acarreos litorales, -

para elegir de entre ellos el proyecto definitivo.

Este proyecto definitivo de obras exteriores permite =-
determinar la disposicién de las obras interiores, asi como
las diversas etapas de desarrollo del merto. Esto constituye
el antepréyecto general del puerto, el que a su vez permite
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determinar en forma bastante aproximada la invérsibn que se

requiere para llevarlo a cabo.,

) La conduccién del anteproyecto hasta esta etapa, permi

te formular un juicio inicidl sobre la viabilidad tanto téc

nica como econbédmica del migmo'y,'enlgonsecuehcia, decidir =--
la conveniencia de incluif la inversién para el puerto en es

tudio. ‘ . , | toa

Al contar con los diversos proyecfos analizados hasfa -
esta etapa, se procede a elaborar el programa general de ==
obras del sistema portuario nacional, siguiendo para dicho =
efecto la politica trazada por nuestro gobierno, a fin de sa
tisfacer las necesidades més urgentes que, en ma;eria portua

ria, tiene el pais.

Es evidente que, al quedar plenam,ente justificada la -
inclusién de cualquier obra dentro del programa general del
sistema portuario, se procede a elaborar su correspondiente
proyecto integral, ‘

3 [ Raad PROYECTO -

Se considera conveniente recordar al respecto que cual=-
quier instalacién portuaria, por compleja o simple que sea,
forma parte de un elemento de liga entre dos medios diferen-
tes de transporte y, por 10 tanto, es retural que cualquier -
proyecto sea iniciado establesiendo su liga con las vias de
‘comunicacién terrestres existentes, procediendo a su dimen--=

sionamiento de acuerdo con las caracteristicas de estas y =-.

del medio de transporte maritimo a utilizar, o sea, conside-

rando las embarcaciones mismas, as{ como la naturaleza del -

A4
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producto o productos que ser&n manejados a tavés del puerto,
que han sido determinados previamente por-el estudio econémi

co correspondiente.

El estudio detallado de estos eiementos es lo que per-~
mite desarrolléf los diseﬁés urbanisticos mismos, tomando en
cuenta ademés su relacibén con la ciudéd - puerto, en 1o que
se refiere a definir las reservas portuarias y &reas para de
sarrollos de zonas urﬁnnas,e industriales.

Con 10 anterior quedan definidas las dimensiones y 16-
calizacién de las diversas obras que se requieren, y por tan
to es necesario llevar a débo los estudios previos al disefio

de las estructuras, tales domoz

Sondeos geolbgicos.

Estudios de mec&nica de suelos.

Lévantamientos topogré&ficos de defalle.'

Determinacién de matériales de construccién a utilizar-

se en 1a‘obra. : ‘ e .

Contando con estos elementos se précede a elaborar di--
versos anteproyectos, que permiten seleccionar el tipo de es~
. tructura més adecuado y asi realizar'el proyecto definitivo,
tomando en cuenta los procedimientos de construccibén y los --
costos correspondientes. Adémés se elabora el programa de eje
cucién de la obra. '

Al concluir todo lo hasta aqui mencionado y contar con
la aprobacién de la inversibn necesaria se estid en condicio~--

nes de iniciar las obras.
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4.~ CONSTRUCCION DE LAS OBRAS.

En el casovde la Secretaria de Marina, la construccidn

| de las obras portuarias, depehdiendo de la naturaleza de las

mismas, se:reélizah por administracién o por contrato, te-—-

niendo como funcién primordial loérar que, cualquiefa que sea
el procedimiento administrativo que se emplee, la ejecucién_
se lleve a cabo cumpliendo integramente con los proyectos, -

~especificaciones y los prégramas de construcciédn correspon=-

dientes.

ﬁna‘vet terminadas‘las obras se procede a su entrega a
las autoridades del puerto bara su operacién,

i
(
i

Como complemento a io antes descrito, debe considerar-
se el aspecto de conservacién y mantenimiento de todas las -
instalaciones portuarias. '

Se hace notar que por lo breve de esta exposicién, la
descripcién}&e la secuela que se sigue ?ara llevar a cabo una
obra sélo se ha tratado de manera general, y no con la debi-
da profundidad con que se fealiia en la préctica en las ins-
tituciones cé:respondientes. -
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ADMINISTR.ACION_ Y OPERACION PORTUARIA

EVALUACION DE PROYECTOS - ‘la, Parte

Ing. Guillermo Macias Garcia V.

POLITICA PORTUARIA

El sistemg de comunicaciones y transportes constituye
la base o la infraestructura sobre la cual se apoyan para su desarro=-
llo, los principales sectores econémicos de un pais. Es asi, como-
la politica de transportes deber4 estar intimamente ligada, a las me =
tas, objetivos y politicas de desarrollo econémico-social que persiga -

el pacis.

Dentro de las politicas del transporte, deberén supe -
rarse en todos sus aspectos, las que correspondan especificamente --
al transporte maritimo; contemplando ésto no sélo desde el punto de -
vista de la necesidad de proporcionar a las embarcaciones una termi
nal de servicios segura y eficiente, sino como el enlace del sisterno-
de transporte maritimo y el terrestre, que facilita el flujo de me1' -
derfas con destino y/o origen al pafs o a la regién en estudio.

Desde el punto de vista del origen y destino de las =--

mercaderias, el movimiento a través de los puertos, puede ser de -



cabotaje y/o de altura., Como se verd més adelante, estos aspec
tos se hacen indispensables para conocer las caracteristicas del ==
flujo y el crecimiento de la carga a través de los puer'tos.

En el caso de no contar con el esquema programéti-
co a que se ha hecho mencién, deberé .tra.tarse cuando menos de que
los servicios portuarios cuenten con la eficiencia y magnitud sufi -
cientes para satisfacer su demanda durante la vida dutil de las insta-
laciones portuarias; estableciendo las medidas de coordinacién nec;a -
sarias para que el intercambio entre los sistemas de transporte ya-
aludidos resulte adecuado,.

Desde‘el punto de vista del interés nacional, conven-
dri evitar 1.a competencia innecesaria entre Jas instalaciones existen=-
tes y las nuevas que se proponga para su evaluacién y posterior eje-
cucién, Lo anterior presupone también que de ser .posible, ademés~
de la operacién de la carga general, se establezca cierta diferencia-
cién para los movimientos especializados; lo cual no solamente repre
senta un uso més eficiente cie las instalaciones, sino que permite que
las inversiones para instalaciones especializadas, tengan un uso més-
apropiado., Asimismo, debe intentarse en orden de prioridad, mante-
ner antes que nada, el capital existente en las instalaciones, con una-
conservacién adecuada; enseguida, la ampliacién de las que lo requie-

ran y por ftltimo, la construccién de nuevas instalaciones,



Sin embargo, vale la pena aclarar que en ocasiones-l
la cuantia de los servicios ofrecidos, no guarda relacién directa con
la demanda estimada; esto es, las inversiones en los puertos y zo =
nas aledafias est4n condicionadas a propésitos o politicas especificos,
como es el caso de promover la descentralizacién industrial en cier-
tas regiones, facilitando el establecimiento de nuevas plantas en los=~
puertos; alin mas, las erogaciones en equipo también pueden tener un
propdsito promocional de nuevos tipos de servicio; como eiemplo se~
puede citar los servicios roll-off, roll-on, de containers, larsh, - -
equipos especializados para movimientos a granel, etc.

En los proyectos portuarios, desde el punto de vista-
del desarrollo nacional, deben tomarse en cuenta para la evaluacién-
factores no solamente de tipo financiero, sino de desarrollo econémi-
co y social, También en el caso especi’ﬁgo de las inversiones por =

tuarias, los criterios a utilizar reflejaridn, entre otros aspectos:

a) Condiciones decisionales de la inversién

b) Relaciones entre las tarifas y los costos

c) Cargos a los diferentes usuarios

d) Reglamentos de todo tipo que incidan en la ope -

racién portuaria,

Por lo que se refiere a los diversos tipos o modos de



transporte, cada uno tiene cuando menos tedricamente, un campo de.
accién y no debe existir superposicién de funciones sino complemen-
o

taridad en ellas, Asi, se puede resumir la participacién de cada --

uno de ellos de la siguiente manera:

MEDIOS DE TRANSPORTE

1

\

Ferrocarril

Costo de arrastre muy bajo
Costo de maniobra alto

Se justifica émplearlo para grandes volimenes de carga a -=

grandes distancias.

Autotransporte

Costo de arrastre alto
Costo maniobra muy bajo
Se justifica emplearlo para pequefios volamenes de carga, -

en distancias cortas.,

Maritimo

Costo de arrastre muy bajo
Costo de maniobra muy alto

Se justifica emplearlo a muy grandes distancias y grandes-

+

volimenes de carga.



Aéreo

Costo de arrastre alto
Costo de maniobra bajo

Se justifica para volimenes reducidos de carga, a grandes dis =

tancias,

E\}ALUACION DE PROYECTOS PORTUARIOS

PROYECTO = Se considera en este caso un proyecto portuario, co-

mo un centro productor de servicios para las embarcaciones y los --
usuarios de las instalaciones terrestres ubicadas en el recinto portua

rio.

EVALUACION - En términos generales la evaluacién de un proyec =

to portuario, implica conocer las ventajas y desventajas de llevarlo -
a cabo; las ventajas pueden ser consideradas como los beneficios que
genera el proyecto con su realizacién y operacidn, las( desventajas =-
pueden ser expresadas en términos de los costos o sacrificios de la-
colectividad para su consecucibén. .

Un nuevo puerto puede considerarse como un pro -=
yecto simple o como un proyecto complejo, por lo que se refiere a =-
los principales factores que deben ser tomados en cuenta en su ele =

vacibén; en el primer caso se supone que ya se cuenta, con determina



dos servicios y obras no portuarias, pero que serian usadas en el ~--
i

puerto, como son: servicios de agua, energia eléctrica, accesos te =

rrestres, etc. En el segundo, al no disponer de los elementos antes-

citados serd necesario tomarlos en cuenta para la evaluacién del sis -

tema en su conjunfp, sobre todo si no tienen un uso o(_justifica.ci6n al-

ternativo en otras actividades.,

POLITICA PORTUARIA - Un puerto es un proyecto que requiere en-

términos generales, de inversi'clones elevadas por lo qué su factibilidad
deberd ser cuidadosamente esti;.dia.da. para que su establecimiento re -
sulte conveniente desde el punto de vista de los intereses de la co --
lectividad, a lo largo de su vida 1til y considerando dentro de la mis
ma, todas las erogaciones necesarias para conservarlo y mantenerlo-
en buenas condiciones de operacién.

Independientemente del sistema politico que rija en el-
pais, en cuestién, es conveniente disponer de una estrategia de desa=-
rrollo econémico y social en la que se limiten las principales direc -
trices de la infra-estructura de comunicacién y transporte,

Lo anterior permite un uso méas eficiente de los re --
cursos y més racional de los diversos modos de transporte asi como,

el establecimiento de los mecanismos de organizacién que conduzcan -

al.empleo coordinado entre los mismos. En los puertos esto adquie -



’

re una importancia fundamental, dado que en términos de transporte
constituye bAsicamente, un centro de enlace entre los sistemas ma -
ritimos y los terrestres.

La fijacién de metas y objetivos especificos en el sec
tor portuario permite por ejemplo, la especializacién de algunas ac -
tividades, elimina competencias inadecuadas que inclusive, puedan - -

conducir a la sub-utilizacién de las instalaciones, etc.
EFECTOS DE LAS INVERSIONES PORTUARIAS

Independientemente de la necesidad de un puerto, por
lo que se refiere al movimiento de carga, tanto de salidas como de-
entradas; existen otros factores que justifican o ayudan a justificar =
el establecimiento ;de nuevas facilidades, entre los que se pueden ci-
tar:

a) Ahorros en transporte. Surgen como consecuen =
cia de movilizar productos con destino u c))rigen en nicleos econémi -
cos, cuya importancia genera un volumen de tréafico due hacen viable-~
la realizacién de un nuevo puerto, ubicado a distancias relativas me -
nores de dichos centros que las instalaciones existentes.

y

b)' Ahorros en divisas., Es frecuente encontrar cen-

tros de actividad .econbémica, localizados.en mejores condiciones des-

\



d ¢ 2l punto de vista de accesos terrestres con respecto a puertos de

otros paises, que a los propios. Esto se presenta principalmente en
los estados fronterizos. Asimismo, la preferéncia. para el uso de un
puerto no nacional, se apoya frecuentemente en las fag':ilidades de - -
transporte maritimo, como en el caso de un servicio permanente de -
determinadas lineas navieras en rutas pre-establecidas. En tales cir
cunstancias, la justificaci6én econbémica de las nuevas instalaciones po=
dr4 basarse primero, en los ahorros por arrastres menores y segun-
do, por la salida de divisas con el uso de instalaciones extranjeras.

c)l Desarrollo regionals En ocasiones las instalacio-
nes portuarias no se justifican tan solo por la cuantia de los servicios
que prestan, sino por la generacidén éie actividades econémicas en su zo
na de influencia o en las regiones :circunvecinas.- Desde este punto --
de vista, el puerto se constifuye en un elemento dindmico de infra-es-
tructura, para el desarrollo fggional de las 4reas con las culles guar-
da relacién directa.

d) Servicios industriales. A medida que se desarro -
llan los paises, surge la necl:esida.d de ubicar desde el punto de vista -
del crecimiento econémico, estratégicamente las industrias, sobre to -=-
do las de gran magnitud en las que son aprovechadas las economias --

Lo
de' escala. En este contexto, la viabilidad de un nuevo puerto se basa



principalmente en la posibilidad de dar servicio a dichas plantas indus
triales.

Puede citarse por ejemplo, las instalaciones siderirgi-
cas que en términos generales se ubican aprerchando facilidades de -
transporte maritimo o fluvial, ‘Dentro de esta situacién el puerto for-
ma parte de los requerimientos de infra-estructura para el funciona --
miento de este tipo de industrias.

e) Proteccién y servicio a las embarcaciones., La -=
justificacién de un puerto, puede basarse en la necesidad de proteger-
a las embarcaciones en contra de los fenb6menos fisico-naturales. Las
nuevas instalaciones también podrén servir a propdsitos especificos, --
como en el caso de zonas peéqueras, de estaciones para arribo de em-
barcaciones turisticas y para la instalacién de centros de construccién-

y reparaciones navales.

f) Existen otras posibilidades entre las que se puede-
citar, la construccién de pequefios puertos que sirven de centro de en-
lace o comunicacién en pequefios poblados, en los cuales la infra-es --
tructura d\e transporte no tiene mejores alternativas, de llegar hacia -

311050

UBICACION DEL PUERTO

i

Suponiendo que no existen restricciones significativas, -
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’

por lo que se refiere a la ubicacién més conveniente desde el punto -

de vista de la adecuacién de las instalaciones a las copdiciones fisi -
i

cas, es decir, suponiendo que se tienen suficientes alternativas o si--
‘i N

o .
tios a elegir, para que solamente en funcién de los gspectos econbé6mi-
A :

co-sociales, se presten esteitipo de facilidades en el lugar méas con -

z

veniente; se analizard cuidadosamente la posicién relativa de los cen -
\ i

tros de produccibén y los dg ;consumo con respecto al puerto que pro --
porcion#ré los servicios. K

De los centr,c;:_s productores, se determinari cudl seré-
la participacién con la cual fodrén concurrir al movimiento de sali --
das por el puerto, tanto en 'io relativo a la produccién actual como a-
la futura. En este sentido los productos pueden estar destinados al---
consumo interno o bien a la:exportacién, en el ‘\primer caso, la cuan -

tia de la demanda estard dirigida a satisfacer regional o nacionalmente

los requerimientos; para la exportaciones guardari rglacién con los in-

¢
:

tercambios comerciales esta‘é:lecidos con otros paises.
La magnitud del movimiento quedard determinado, para-
los diversos tipos de mercaderias, no sbélo en base a la tendencia de --

los datos histéricos registrados, sino a las posibilidades de adquirir - -

dichos bienes., As{ por ejemplo, en el caso de articulos de consumo - =



,

'doméstico las estimaciones futuras podrén realizarse mediante los - -
coeficientes de elasticidad de la demanda con respecto al ingreso o al
precio, ya que guardan relacién estrecha con las variaciones de estos
altimos, \

Si se trata de productos elaborados, la cuantia de la -

demanda es funcién dél crecimieni_:q de las ramas industriales que los=

utilizan en sus procesos productivos. Considerando el crecimiento pre
visto, a corto y mediano plazo.

. Es importante conocer para la cuantificacién de la de -
manda interna, los planes especificos de los niveles de consumo para=-
determinados productos; como seria el caso de una politica de substi -
tucién de importacio'nes para algunos bienes industriales.

Para el intercambio con el exterior convendri detec -
tar los condicionantes que regulan dichas operaciones, por ejemplo, -
factores de los cuales depende la variacién de los precios, los paises
que concurren al mercado de manera significativa, los programas de-
crecimiento en estos paises de los bienes estudiados, tratados espe --

ciales de intercambio entre las naciones, las facilidades de transporte

maritimo con ellos, etc.
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' DEMANDA DE LOS SERVICIOS

La cuantificacién de las necesidades en los puertos =

estari apoyada en la informacién, lo mis completo que sea posible =
sobre el mercado de servicios en los mismos., Pudiéndose dividir -
para fines explicativos en los siguientes aspectos: |

a) Servicio a las embarcaciones.

b) Servicios para la operacién de la carga.

c) Areas y patios de aima.cenamiento.

d) Zonas‘ reservadas para el establecimiento de in -

dustrias.,

e) Otros.

La calidad de la informacidn es fundamental para el -
establecimiento de los criterios selectivos, apropiados, sobre todo =--
tomando en consideracién como se sefial6 anteriormente, que en tér -
minos generales la vida til ;ie las instalaciones portuarias es gran -
de y que requieren de sacrificios financieros cuantiosos. Lo ante --
rior conduce a la recoleccién y procesamiento de informacién que -=-

permitan apoyar y determinar:

1 - Crecimiento histérico a través de ajuste de cur -
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vas y extrapolacién de tendencias.

2- Estimaciones mediante coeficientes y correla-
ciones con otras variables, de las cuales de-

pende el movimiento.

3 - De un muestreo directo sobre los requerimien

tos de los futuros usuarios del puerto.

Como se ver4d més adelante, deberi tenerse noticia de -
los niveles actuales y futuros de la produccién que tenga relacién con =
el movimiento portuario, del consumo agricola, minero, industrial, etc.;
de los flujos de importacién y exportacién; de la dindmica de la pobla -
cién consumidora y de las actividades productivas que tienen relacién --

con dichos flujos de bienes y servicios,

MERCADO

En este caso el mercado se dirige principalmente a --
la cuantificacién de los requerimientos que deben ser satisfechos, pa -
ra proporcionar servicios portuarios. Estos servicios pueden agrupar-
se en dos tipos, los que se ofrecen a las embarcaciones y los que se -

refieren a los usuarios de las instalaciones terrestres del puerto. En-
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tre los primeros pueden citarse, entre otros, los servicios de pilota—'
je, de remolque, combustibles, lubricantes, agua, servicios de comu-
nicacibén, etc.; entre loq segundos, el alquiler de equipo para manio -
bras, la renta de zonas libres o a cubierto para depésito y almacena-
miento de la carga, etc, También dentro de los segundos, puede con-
siderarse el alquiler o venta dé terrenos para establecimiento de plan-
tas industriales,

Por lo que se refiere a los servicios que deberén pres
tarse a los barcos, la determinacién de la demanda se puede hacer --
en funcién del registro de las embarcaciones que han arribado al puer
to en los ﬁltimos afios, considerando la frecuencia con la cuil se pre-
sentan, sobre todo el caso de arribos simultdneos. Esto deberi co --
rregirse.con la informacién disponible, de programas de embarques --
importantes, de los cuales se tiene noticia y que au'rnenten significati -
vamente el nimero de barcos que toquen el pﬁerto o Bien, de la infor-
macién sobre las lineas maritimas que préximamente presten sus ser-
vicios con escala en el puerto de estudio.

Vale la pena aclarar, que se hace necesarlio disponer-
ée informacién no sélo en lo que se‘refiere a la cuantia del movi - -

miento, sino a las caracteristicas méis importantes de los buques. =--=

Por ejemplo, el tonelaje de las mismas indicard los requerimientos pa
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ra la potencia del equipo de remolque; su calado, las necesidades -
de profundidad y en su caso, la magnitud de las obras de dragado;-
la capacidad de sus compartimientos, de combustible y agua, las --
caracteristicas y cuantia de este tipo de servicios; en el caso de - -
embarcaciones especializadas para el transporte de determinado tipo
de productos, los equipos de los cuales se tendri que disponer en =--
tierra para el manejo de los mismos,

Cuando se requiera de instalaciones especializadas -
como silos, bodegas mecanizadas, estaciones petroleras, etc.,; la -=
capacidad guardard relacién directa con la cuantia y frecuencia del -

movimiento, durante la vida dtil de estas instalaciones,

ZONAS INDUSTRIALES

Cuando las investigaciones se dirigen a la determi --
nacién de A&reas para el establecimiento de industrias en la zona por-
tuaria, la demanda de estos terrenos quedari condicionada fundamen-
talmente a las facilidades que existan en ellos, desde el punto de - -
vista de las fuerzas loc;acionales para el establecimiento de plantas -
industriales, Entre estas fuerzas, se pueden mencionar:

a) Facilidades, ‘legalea, fiscales, etc.- Ademdas -
de ciertas facilidades promocionales que aparecen a menudo en las -
zonas portuarias, en ocasiones también se /tienen leyes y reglamen -

tgs de carécter estatal, que hacen propicio el establecimiento de plan
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tas industriales que las aprovechan frecuentemente, en combinacién’
con los servicios del transporte maritimo,

b) Sistema de transportes y comunicaciones.= Al
considerar que lag industrias requieren de facilidades para movilizar
tanto sus materias primas comio los productos que elahgren; tendrén-
efectos de atragcién important;s, las vias de comunicacién terrestre
y los servicios de transporte, |

c) Mano de obra.- Cuando existe con antelacién -
al establecimiento de las industrias, instalaciones portuarias; en sus-
vecindades se alojan comunidaﬂes de las cuales se tiene la posibili -
dad de adquirir mano de obra con diverso grado de capacitacién, pa-
ra la alimentacién de las plantas. En caso contrario, habrfé que ha-
cer las previsiones correspondientes. Asimismo, los salarios regio-
nales juegan también un papel importante para favorecer o desalen -
tar la ubicacién de actividades secundarias. en los puertos.

d) Energéticos. - La industria requiere comunmen
te energia eléctrica, de combustibles y lubricantes, por lo que las -
posibilidades para disponer de'ellos se toman en cuenta en la cali ==
ficacién de los sitios adecuadoé para su establecimiento.

e) Terrenos.= El valor o la renta de las super =
ficies a ocupar, es incluido potr los industriales como una parte de=

sus inversiones y por tanto en la calificacién econémica y financiera
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de la factibilidad de ubicar la industria en algunos puertos.

Adem4s de los aspectos locales ya citados, en ocasio=
nes seréd conveniente conocer las posibilidades de colaboracién de las
industrias conexas, los capitales disponibles y las fuentes de financia=
miento para las nuevas instalaciones. Las normas institucionales re =
lativas a los aspectos impositivos y de subsidios, asi como las organi_
zaciones laborales, empresas de mano de obra, sindicatos, etc.

Aunado a lo ant;arior, la ubicacién relativa del puerto-
con respecto a los centros o fuentes de abastecimiento de materias -=
primas y a los de consumo de la produccién industrial condiciona = =
también, de manera preponderante, la conveniencia de utilizar los - =

parques industriales de la zona portuaria.
INFORMACION

La preparacién de la informacién para los estudios =--
del mercado, evaluacién, seleccién y realizacién del proyecto implica
diferentes aspectos segin se tra;te de la implantacién de un nuevo = =
puerto o de ampliacionesra instalaciones existentes. Desde el punto =
de vista de la planeacibén de las actividades se puede pr.oponer una -=

secuela o flujo de informacién, como la siguiente:
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DETERMINACION DE LA NECESIDAD

s

v
t—% FORMULACION DE METAS Y OBJETIVOS

-~.

RECOLECCION Y PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION

N

]
EVALUACION DEL PROYECTO

COMPARACION Y SELECCION DE LAS ALTERNATIVAS

v
TOMA DE DECISIONES

[
¥

IMPLANTACION DEL SISTEMA

v
CONTROL DE RESULTADOS
Y RETROALIMENTACION DE
LA INFORMACION
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DETERMINACION DE LA NECESIDAD - Surge como con-
secuencia de la conveniencia de satisfacerla mediante alguna o algu --

nas de las funciones de una instalacién portuaria.

FORMULACION DE METAS Y,IOBJETIVOS - Para cada =~
tipo de necesidades habra varic;s caminos o alternativas que las sa =-=-
tisfagan total o parcialmente. Por lo que la seleccién de la forma y-
la cuantia en que serin cubiertos los requerimientos, determina el -=-

monto de los recursos que se asignarédn al proyecto,

RECOLECCION Y PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION-
El grado en que el proyecto deba cumplir ciertas metas y objetivos -=-
dentro de la vida util del mismo, lleva a conocer los elementos cua =
litativos y cuantitativos que determinan su nivel de operacién; median-
te la recoleccién y ulterior procesamiento de »1a informacién corres -~

pondiente,

EVALUACION DEL PROYECTO - En esta parte se deter=-
minan los factores cuantitativos y cualitativos que califican la viabili-
dad del proyecto, desde el punto de vista de sus ventajas y desventa-

jase

COMPARACION Y SELECCION DE LAS ALTERNATIVAS =

Frecuentemente ocurre que para un mismo proyecto existen diversas-

-
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A

posibilidades en cuanto a su localizacién, tamafio, sistemas de ope -
racién, etc,, entre las cuales. habri que seleccionar la combinacién-
més conveniente, para que con las disponibilidades de lps diversos -

recursos, se satigfagan de manera mA&s apropiada las necesidades.

TOMA DE DECISIONES = Una vez que el proyecto ha si

do seleccionado y calificado convenientemente, se decide su realiza =
' B 1

cién y cada una de las etapas que deberin cumplirse de acuerdo a lo

programado. :

IMPLANTACION DEL SISTEMA - Se refieren bisicamente-
a la ejecucién del proyecto, de acuerdo con los criterios anterior --
mente enunciados.

CONTROL DE RESULTAbQS Y RETROALIMENTACION DE
LA INFORMACION - Es suma;mente importante conocer los resulta=-
dos desde la iniciacién de la operacién del proyecto y hasta qué pun -
to han sido cumplidas las prec{icciones; dirigiendo nuevamente las ex -
periencias a la formulacién de las metas y objetivos que permitan co-
rregir las deficiencias o incrementar las posibilidades en el desarro -

llo y funcionamiento ulteriores del proyecto.



ANEXO 1

TERMINOLOGIA

AMORTIZAGION - Es la provisién efectuada por agelantado =

para la liquidacién gradual de una obligacién futura.

BENEFICIOS '= Se consideran todos los efectoa econémicos
financieros y sociales que son generados por las instalaciones por ==

tuarias,

COEFICIENTE DE ELASTICIDAD - Es la relacién que mide -

el cambio relativo en la cantidad demandada ent+~e el cambio relativo

en el ingreso o el precio,

COSTO =~ En teoria econémica, es el pago total hecho por una
empresa por capital, tierra y mano de obra incluida la administra --
cién, (Son las erogaciones o sacrificios para realizar y conservar -

las instalaciones portuarias).

COSTOS FIJOS - Son aquellos que se efectdan independiente=

mente del nivel de operacién de las instalaciones.

COSTO MARGINAL - Es lo que cuesta producir una unidad -

adicional,

COSTO DE OPORTUNIDAD - En el caso de un puerto, es lo=

que cuesta dejar de producir otro tipo de bienes o servicios al desti-

nar los recursos a la realizacién del proyecto portuar.o.

21
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COSTOS VARIABLES - Son aquellos que guardan relacién diré_i_é_

ta con respecto a la intensidad con la cual se usan las instalaciones.

DEMANDA - La cantidad de un bien econémico que es adquie

rido a un precio dado en un periodo de tiempo determinado.

CANTIDAD DEMANDADA =~ La cantidad demandadg ‘''de un bien"

es aquella que los consumidores o usuarios adquiririan g yn determi «-
nado precio en un momento dado., La funcién ''demanda" ~o simple =
mente ''demanda'' es la relacién existente entre una serie de cantida ==~

des demandadas y la serie de sus correspondientes precios.

GASTOS DE CONSERVACION O MANTENIMIENTO -~ Son las =-

erogaciones que se efectian a lo largo de la vida 1util del proyecto, para

mantenerlo en condiciones adecuadas de operacién,

INVERSION -« Es la contribucién al capital nacional., Son los ==
activos fijos que comprenden el conjunto de bienes que no son motivo de
transacciones corrientes, se adquieren de una vez durante la etapa de =~

instalacién del proyecto y se utilizan a lo largo de su vida dtil,

LEY ECONOMICA - Una generalizacién expresada como una re-

lacién permanente entre un fenémeno econémico particular.

MERCADO - Es el 4rea en la cual convergen las fuerzas de -=
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la demanda y la oferta para establecer precio unico. El objetivo del es-
tudio del mercado para un proyecto, es el de estimar la cuantia de los -

bienes o servicios provenientes de una nueva unidad de produccién, que -
sl

la comunidad estaria dispuesta a adquirir a determinados precios.
3

OFERTA - La cantidad de un bien econémico disponible para su-

b,

venta en el mercado,

PRECIO -~ Valor expresado en términos de dine'ro.

PROYECCION DE LA DEM_ANDA - Es la estimacién a futuro d:-
los servicios portuarios que seré.n:demandados. La proyeccién de la de
manda puede hacerse mediante varEiQs métodos, extrapolacién de la ten =
dencia histérica, correlacién con Qtras variables, mediante el empleo de
coeficientes de elasticidad, de acuérdo a planes y programas estableci -
dos, etc. . . ‘

En el caso de no contar c01;1 la informacién necesaria para utili -
zar los mecanismos antes descritojs, podri recurrirse a la dindmica -~ =
que han seguido otras instalacioneé (de ser posible en el mismo pais o=
en paises con condiciones simiia.refs), y/o al empleo de algunos indica-
dores que para determinado tipo d; puertos, ‘se tienen para medir su pro

ductividad.
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ANEXO 2
PROYECCIOi\I DE LA DEMANDA ‘b
AJUSTE DE CURVAS
J !
1 - Ecuacién de una recta.
y = ax + b
2 = . Ecuacién de segundo grado
‘y=ao+a1x+azxz
3 - Ecuacién expotencial
'y = a b*
4 - Ecuacién de grado n.
5 - Ajuste de serie's
6 - C'oeficiente de \cprrelacién
COEFICIENTES DE ELASTICIDAD ’.
Elasticidad - Cambio relativo en la cantidad demandada

Cambio relativo en el ingreso o precio
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Log Q= log K+e log P+ E log Y

Elasticidad - Porcentaje de cambio en la cantidad demandada
Porcentaje de cambio en el precio o ingreso




ty

tq

tp

ANEXO 3

Qn = Qo (1 + tQ)"
tQ = Ety + tp
ty = tY - tp

qn = qo (1 + tq)”

tq = Ety
Qn = qn pn

Pn = Po (1 + tp)n

an = qo (1 + ty)"E
tQ = E' tY
tQ = tp + tq

tasa de crecimiento de la cantidad demandada total

elasticidad~ingreso, j‘pe r=cépita

7
{

elasticidad ingreso total
tasa de crecimiento del ingreso per-cépita

tasa de crecimiento de la cantidad demandada per-cépita

tasa de credimiento de la poblacién

26



ty

qn

qo

Po

tasa de crecimiento delj ingreso total
cantidad demandada perf-cépita en el afio n
cantidad demandada peri-cépita en el afio o
poblaciéon en el afio n

poblacién en el afio o
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ADMINISTRACION Y OPERACION PORTUARIAS

"EVALUACION DE PROYECTOS -~ 2a. Parte

Ing. Daniel Ocampo S.

INGENIERIA DE PROYECTO

El ciclo de produccién, divulgacién, ag}}lﬁ;cﬁn y recu-
peracién de proyectos,

La experiencia y la jnnovacién, alimentadoree de la ==
produccién de proyectos,

El ciclo produccién, distribucién, i';onsumo y' recupera-
cién de los bienes o servicios: que son objeto de la; produccién del -
proyecto. El nexo entre el campo yoncepﬁml_ Yy vpr’evisbrio que itr;pli-
ca la formulacién de proyectosl; y el campo de la'g‘rogluccwn de bienes

o servicios.

El proyecto y el medio ambiente .,

El concepto integral de proyecto que abarca deede su -

concepcién hasta su retiro.
Influencia del proyecto sobre el medio ambiente técni =
co, econémico y financiero extzqrnb. al proyecto.

'El &mbito técnicé. econémico y fiﬁanciero de la 'organiza-

cién responsable del proyecto.



El .conocimiento .de los aspectos técnmicos, econémicgs-
' {
y financieros de la sociedad a la que se dirige el proyecto em sus ==

diversas etapas.

El proyecto como concepto y su aplicacién.
t

Dualidad entre ei proyecto puro o conceptual y el pro -

yecto de operacién o p.f)licado.‘
La fase concept&al del proyecto y las etapas de que - =
consta: detec¢i6n de necesidad, factibilidad, proyecto prelin":i.n&.r, .-

proyecto detallado.

La fase operativa del proyecto y las etapas de que cons
ta: produccién, divulgacién, \;so o aplicacién y recuperacién.
“ |
- A partir del uso o aplicacién se originan todas las eta-

pas y fases, de la’ producci6h, distribuci6n, consumo y recuperacién-

de los bienes que son objeto de la producq!én.

El prolecto y la org&nizacién.

El proyecto conceptuado como "interseccién' .con « =

los elementos de t;abajo e:dstpntes en una organizacién preestableci-
da. i
- . Los cuerpos de linea y de staff dentro de una . organi -

zacién, © J

N—s



Proyectos trgdicionales e innpygdorgs. ‘ / Lo
-’ Relaciones de los cuerpos de linea y de staff con re -
laci6én a los proyectos tradicionales e ingovadores. Su interseccidn.
Necesidades de ;adaptaci6n de la organizacién preexis -
tente para satisfacer ‘las necesiidad'es que‘piantvea.n l‘os nuevos proyece=
tos.
La gerencia de p;royectos en forma especifica.
La vida tempora,lT de la gerencia de jplroyectos.
La tendencia & asimilar los proie’ctos; tradicionales - -

dentro de las actividades de los cuerpos de lfnég.

La _conjugacién entre ingenierfa y economia,
La dualidad ingenierfa = economia del proyecto.

Proyectos que pueden considerarse exclusivamente de =

ingenierfa o bien de economfia.
Proyectos que son preponderantemente. de lingenierfa. -
que requieren informacién externa de" economia.

Proyectos que son preponderantemente de economfa, =-

{
i

que requieren informacién-extei'na de ingenieria.

Conexiones en se;rie de unidades i}i;geﬂﬂi‘g‘rfa‘ = economia=

o BT es
| vy ! SR

1

o bien economia - ingenierfa, ﬁpediahte‘v:iésf?-cu'alis ‘se pueden formular

proyectos de un caricter predominante, bien sea éste de ingenieria o=

et e S



de economfa,

La conexién ''cruzada' entre dos unidades de inge=--
nieria y de economia para lograr la accién reciproca.

Los canales de retroalimeﬁtacién para cada una de las

\

unidades ingenierfa y economfia. N

La unidad completa dual ingenierfa' - economia y su ac
tuacién conjunta con respecto a la formulacién de proyectos.

La ingenieria de proyecto con elemento abierto para «-
recibir y suministrar informacién al campo de la economia del pro -
yecto.

La economia de! proyecto como elemento abierto para -

recibir y suministrar info-rmaq:ién al campt; de la ingenmieria dél pro-

yecto,

" La generacién de proyectos.

El proyecto conceptuado como una eelecciﬁn de posibi-
lidades de cumplir con un objetivo. Las} delimitantes tégnicas, eco=
némicas y financieras del proyecto. -

El proceso de 'filtrado" por los campos técnicos, = =
econémicos y financieros para seleccionar los proyectos viables téc-
nica, econémica y financieramente,

Los proyectos candidatos. EIl ejército de reserva de -



proyectos. . La formacién del ejército de reserva de proyectos a =~ =
través de la deteccién de posibilidades técnicas, econémicas y finan;
cieras.

Los flujos de retorno de las corrientes cie desecho de-

los filtros técnico, econdémico y financiero.
ANTEPROYECTO

La Seleccién del concepto del proyecto,

Necesidad de detectar la solucién méas prometedora den
tro del conjunto de soluciones tentativas que se originan en el estu =
-dio de factibilidad técnica, econdémica y financiera.

Proceso de comparacién de las soluciones tentativas ==
factibles,

Valoracién dentro de un conjunto de atributos. Combi=

nacién de los valores de cada solucién factible para cada atributo.

La Fo’rmulacién de modelos

La abstraccién de los factores relevantes que constitu -
yen la caracterizacién del proyecto. Herramientas o medios de ex =«
presién. Descripcién verbal., Ilustracién grifica. Representacién ==

Bimbélica., Representacién matemaéitica. El nexo entre el prototipo =
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!

y ‘el modelo. Situacién ex-ante y ¢x-post,

El An4lisis _de sensibilidad. Los parimetros del proyece-

to, las variables de entrada y las variables de salida.
‘ ' o , .
Los parfmetros del proyecto: dimensiones criticas, ca -

pacidades, estados del sistema: EI proyecto como seleccién especifi =-

ca de valores para los parémetros del proyecto, dentro del rango per --

misible que, imponen las reptricciores del sistema, '

1 Coy [ ) [ . ) , ' vy \ | ) s
El Anilisis de Compatibilidad. Sistemas y 'subsistemas. -

| i | il Lo o . C
Subsistemas y componentes Componentes y elementos.

Los parémetros menos criticos del anélisis de sensibi =~
lidad ofrecen las mayores posii)ilidades de ajustarse a efpcto de mejo =

£

rar la compatibilidad.

El Anilisis de Estabilidad, L.a estabilidad cqmo un con =

cepto de decisién dentro de una gama de valores, Los valores criticos,
Lios mecanismos de control, |

" Verificacién de no inestabilidad inherente del sistema en -
su conjunto., Localizacién de las, partes que son inestables dentro del -
rango normal de variacién dé los parfmetrps del 'proyectc.:.

Valoracién de las consecuencias de fallas .0 mal funciona-

i, e

-
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‘miento para valores fuera del rango normal de variacién de los pa-’
rdmetros del proyecto.

Redes para valorar la confiabilidad. Disposicién de ==
elementos en ‘'linea' y en ‘''paralelo'. Posibilidadea de aumentar-

el gra&o de seguridad conjunto:de un proyecto.

1

La optimizacién.

Las combinaciones factibles para los valores de 1°"_P?’ -
rdmetros del proyecto. La combinacién 6ptima. El proceso denomi -
nado optimizacién. Optimizaci;in por medio de ensa{ro's sucesivos a --
través de la modificacién de proyectos. Optimizacién por métodos ex
perimentales. Optimizacién por técnicas mateméticas. Optimizaci6n
por medié de la simulacién. ‘

Las manifestaciones de cadg solucién, Soluciones deno-

minadas por otras. EIl criterio del proyecto y la funcién de criterio.

L.a proyeccién a futuro,

La necesidad de plantear el proyecto en un &mbito tem-

poral,
Los cambios del medio ambiente socio-econémico exter=-

no al proyecto,

- Los factores de obsolescencia que se presentan en el ==

Foett PR
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fmbito técnico. Posibles coberturas a ésto. La adopcién del proyec-
)

to més avanzado compatible con los riesgos técnicos y econémicos.
Loy '

El aprovachami.eni;o gsecundario cuando incidan factores -
de obsolescencia determinantes.é La adecuacién del proyecto al cam =
biOG ' o l

La compatibilidad del proyecto con los nuavos componen

tes o subsistemas que' puedah presentarse en el porvenir. .La inves -
|

tigacién en los campos en que se espera un mayor cambio.

El prondstico de funcionamiento.

pom vw«%v-La-ne_cesida& de ‘contar con un conocimiento anticipado==-
de las ''salidas' del sistema en el futuro a lo largo de su wida dtil, -
tomando en cuenta 14 incidencia de factores de desgaste flsico y obso-
lescencia. El balance entre: ;utilidad del uso ver-.aue costos de ad --
quisicién + costos de operaciéx; + costos de conservacién.

La predominancia que en el juicio de retiro puede tener
el desgaste fisico o la obsolescencia en los casos de tecnologias es -

tticas o dinémicas.

L.a experimentacién del proyecto.

‘La necesidad de experimentacién con el fin de mante ~-~



‘ner una delantera razonable. con respecto a los' avancés técnicos, '
C { 3

‘El labgratorio, co;mo medio de variar los par&metros =
del proyecto, . Reproduccién del medio ambiente. Cambios en la es
cala de tiempo o de esgaé.io.. Creacién de un medio amhiente més -
severo,

La experimentacién como .Arbitro en el proceso del =-
proyecto. .Su utilidad para la verificaci6én de hipétesis. Para gene-
rar informacién, Para mejorar el concepto del proyecto, Para des
cubrir dificultades de rea.lizacic'Sn‘.
La necesidadl de .cor;tar c’oﬁ‘! su I;rograma de experimen

tacién del proyecto. Incidencia de costos. Costos de la experimen -

tacién. Costos del prototipo.

La simplificacién del proyecto.-

Lia complicacién paulatina que adquiere el proyecto a -=
medida que avanza.

La presencia de suposiciones no realistas como facto ==
res de complicacién del proyecto., La necesidad de revisar el pro ==

yecto para tender a su simplificacién,
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RESUMEN GENERAL

El anteproyecto consta normalmente de los pasos siguientes:

Seleccién de la mejor de las soluciones propuestas
Formulacién de modelos

Anilisis de sensibilidad

Analisis de compatibilidad

Anilisis de estabilidad

Optimizacién

Proyeccién a futuro

Pronéstico de funcionamiento

Experimentacién

Simplificacién
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PROYECTO DETALLADO

La preparacién del proyecto,

.Necesidad dé preparar los presupuestos de recursos necesa=
.rios para realizar el proyecto. . . Presupuesto de tiempo.\ Presupues
to de dinero. Presupuesto de personal,

Necesidad de preparar la orga.nizacién necesaria para reali =
zar el proyecto. ‘

Presupuesto tentativo para el costo de ''fabricacién'" de los=-
bienes objeto del proyecto. La gerencia de proyectos, El proyect.o

maestro-detallado-provisional como resumen del anteproyecto,

El proyecto de subsistemas.

El proyecto de componentes.

El proyecto de elementos,

La necesidad de aplicar la secuencia antes expuesta en el ane
tepro&ecto (creacién de modelos, anélisis de sensibilidad, de compa
-tibilidad, de estabilidad, proceso de optimizacién) al proyecto de sub
sistemas, componentes y partes,

Necesidad de estrechar el contacto con la realidad a medida =

que se aproxima &l proyecto de partes,
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La preparacién de los planes detallados.

El afloramiento de incongruencias y la necesidad de com -

patibilizar la totalidad del proyecto hasta llegar al nivel de elementos,

. ) ! i
La construccién experimental

Las primeras partes de un proyecto realizado, como cons-

trucc/¢/ experimental, La optimizacién,

El programa de pruebas en el prototipo.

La necesidad externa o interna ”a‘l proyecto de conducir un

o

programa de prusbas oportuno.

Anélisis v -prondstico.

Modificacién al proyecto.

LA FUNCION PORTUARIA

El puerto es un cor_nplejo de instalaciones y servicios = -
qQue concurren para realizar el fin Gltimo de transbordar la carga, en

su diversidad de modalidades, de los transportes maritimos a los te =

.
rrestres y viceversa.
i

La efectividad de un puerto tiene “-ﬁr:x.“‘xi;eiﬂejo dirgcto en la-

carga que circula por sus instalaciones como en los medios de trans =
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porte que concurren para realizar esta actividad, generéndose en tal =~=
forma dos éampds de.lagzencién primordiales qué son: en primer térmi-
no-el de darle atencién a la carga, y en ségundo lugar el de brindarle-
atencién a las embarcaciones que acuden al puerto.

Puede decirse que la eficiencia de un puerto queda constitui_

. Lo L Co ,
da por la atencién racional y oportuna a los diversos medios que per -

1 ' {

miten disminuir substancialmente tanto l’as demoras como los posibles =
dafios tanto a la carga co'mc; a laé emba’,rcacior;elé. o ‘ :

Los aispectoe que requieren mayor atencién para elevar la=
eficiencia de un puerto, sonl 169 asociadas ala llarloc’l\'mt.:ividad del mtlme -
jo de carga., Afn cuan&o en muchos casos puede s}er éueﬂn‘o concurran-
todos los factores realm.ente necesarios para lograrlo, dentro de la ju =
risdiccién de la adminis'tracién portuaria, no obstante, las medidas que=
se tomen para lograr la coordinacién adecuada de las entidades que es -
tén involucradas en el problema, es un asunto de carficter imperativo. =
Con el fin de lograr mejores resultados, puede ser dgsea‘ble la inter ==
vencién de las autoridades del més alto nivel.

AGn y cuando la atencién de los aspectos iaborales tiene --
una influencia definitiva para elevar la eficiencia portuaria; no obstante-

es errdneo suponer que por si sélo el factor trabajo debe ser el Gnico-

culpable de la baja eficiencia portuaria. Por lo contrario, puede ser -
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que en muchos casc;s, la falta de una administracién adecuada y de - ’
una organizacién conveniente del trabajo, vestén directamente asocia =
dos a la productiv'ida.é baja del puerto juzgado en su comjunto. La ==
eficiencia mayor del trabajo esti indisolublemente asociada a su ma-
yor remuneracién, tomando en cuenta que los niveles mAs altos de -
productividad llevan necesariamente al aprovechamiento més racional
del equipo mecénico del puerto, como son los carros elevadores de -
horquilla, las grdas movible.s,i las plataformas rodantes y sus tracto=
res,

En algunos puertos, la productividad se ve a menudo in-
validada por condiciones adversas de clima, que disminuya la frecuen
cia con la que los ba.rcos tocan puerto. En ;stos casos, no resulta -
econfgpicamente favorable ni justificabie. el linﬁtaf laA operacién pore
tuaria a horarios estrictos de trabajo, sino por ;el contrario, el ob =~ -
tener la mayor ventaja posible' de los dias de calma y sin ’lluvia, sin=-
apegarse a horarios diurnos o nocturnos, En esta forma se puede al
canzar el mayor grado pgsible‘ de utilizacién de ias instalaciones y del
equipo.

El realizar inversiones cuantiosas sin. asegurarse de su =

recuperacién en forma 4gil y certera, puede'f‘a’cilmente probarse que-

{
constituye una carga adversa para la economia de las operaciones por-
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tuarias y que posteriormente seri perjudicial para su desarrollo, La
evaluacién adecuada de las diversas alternativas que puedan adoptarse
para incrementar la productividad, basadas en un enfoqué prudente de
las inversiones es un requisito previo para alcanzar el mayor grado -
de eficiencisa,

Las instalaciones portuarias representan cantidades apre=
ciables de capital invertido, y obviamente, no existe puerto que pueda
construir y mantener en buen estado de conservacién un nimero exce=-
sivo de instalaciones, si solamente son utilizadas durante periédos. breves
y esporédicos a lo largo del afio. Los puertos deben efectivamente es-
tar racionalizados y estar organizados en forma tal que se logre satis-
facer la demanda de sérvicios, sin carencias ni excesos,

A este respecto, no solamente es la capacidad fisica del -
puerto el factor que necesita ser tomado en cuenta, sino también la dis
ponib;'i{dad de fuerza de trabajo en el muelle, as{ como de tod.o otro -~
personal de tierra que suministre servicios necesarios a la actividad -
portuaria, como son las agencias navieras, agencias consignatarias de
carga, agencias aduanales y funcionarios aduanales. Si se mantuviera
un nivel de fuerza de trabajo y de lo/s otros servicios, que atendiera -

a los volimenes extraordinarios de demanda, en ese caso, se presenta

rfa el problema del subempleo de todos estos factores durante los perio



dos en que no se presenta dicha demanda extraordinaria. '

La capacidad necesaria de un puerto es funcién directa=
de la cantidad de miercancias que circulan por él. Esta capacidad =
debe ser calificada, siendo muy pocos los puertos que tienen un flu-
jo uniforme de carga a lo largo del afio; por el c_:ontrario, la reali =
dad es que en la mayoria de los. puertos las mercancias y el tréfico
est4n sujetos a fluctuaciones estacionales més o menos importantes.

Lia capacidad inferipr de un puerto puede ser aquella ~-=-
que corresponde al flujo promedio de trafico a lo largo del afio. Por |
otra parte, la capacidad méaxima requerida es la que corresponde --
al trafico que se tiene en los periodos de méxima,

La brecha’ exiatente: entre el'tréfico promedio' y el ==
"trafico méximo®!, varia de un l;uerto a otro y es cqh(seguencia direc~-
ta de los componentes de carga“que se derivan de la economia de su
hinterland o zona de influencia, |

El problema de ofrecer instalaciones eficientes en los --
puertos, es mucho més complejo que la sola dotacién de entradas - -
o salidas para el flujo de mercgmci’as. Debe destac\arae claramente -
gue una cosa es ofrecer un esla;.bén en un sistema y que por otra par

te, es muy diferente el ofrecer un eslabdn §ptimo que englobe tanto =«

‘los costos de transporte como los elementos fisicos necesarios. Se -
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puede aceptar que el equilibrio entre la capacidad de embarque y -
la capacidad del puerto, se logra cuando los costos totales de puer

to por tonelada de carga, se abaten al minimo posible.

)

~

LOS COMPONENTES DEL PUERTO

Sii’x pretender ser exhaustivo en la descripcién de los =~
elementos tanto fisicos y de servicio, como de organizacién que - -
concurren a la actividad portuaria del flujo de carga a través de di-
cho sistema, a continuacién se referirin los elementos sobresalientes:

a) Como medio de aportar elementos de seguridad a -
la navegacién se dispone de elementos denominados ''ayudas a la na-
vegacién'', que en lo fundamental estdn constituidas por el sefiala - -
miento maritimo y portuario.

b) Como elementos que permitan el acceso y la per =-
manencia en aguas tranquilas de las embarcaciones, se dispone en =
la mayoria de los casos de proteccibén, tanto al oleaje como al azol=
vamiento, denomindndose: rompeolas, o escolleras, segin el caso.

c) EIl acceso al drea abrigada del puerto se realiza =
habitualmente a través de los diferentes canales de navegacién, los

‘que requieren atencién oportuna para lograr su conservacién adecua-
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‘da y en proporcién a las caracterfstic;.s del trafico de barcos que-'
se presenten en el puerto.

d) Con el fin de suministrarle \a} trifico maritimo --
zonas abrigadas para la permanencia de barcos, em muchos casos -
se puede contar con radas que permiten con frecuencia el que se -=-

realicen en ellas operaciones de carga o descarga por medio de las

maniobras denominadas de alijo y empleando para ello chalanes. Eg .

\

tas Areas reclamarén, asimismo, su atencién en cuanto a profundi-
dad, disposicién de boyas de amarre, etc.

e) El elemento basico y fundamental para realizar - -
maniobras de carga.'y descarga en los pu,ert'os, estd constituido por-
los diferentes tipos de fhgelles, los que se adaptan a las necesida -
des tanto del barco como de las mercancias por manejarse; tendién-
dose en la mayoria de los puertos a la especializacién de dichos - =
mtx_,ff’:;les como medio de elevar la eficiencia de operacién,

f) En forma inmediata al frente de atraque, se dispo =
ne de los elementos que permiten regular el flujo de las cargas a lo
largo del tiempo y asi mismo suministrarle la proteccién necesaria -
a la misma, Segin la carga a que se oriente la instalacién se ten -
drén diferentes tipos de '‘almacenamiento', pudiendo ser segin el - -

caso, cobertizos, de trénsito para carga general; silos para el caso-
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de granos; tanques en el caso de liquidos, predominando en este pa-
norama los tanques de combustibles y patios a cielo abierto para el-
caso de minerales; como caso especial se tienen los patios para el-
servicio de containers.

g) Los medios de transporte terrestre constituidos por
las calzadas para el trafico de vehiculos de carretera y por las vias
de ferroc:arril, son elementos bisicos que siempre estin presentes -
en los puertos como medio fisico para permitir el acceso a los res-
pectivos vehiculos que llegan a tomar>o dejar carga en el puerto.

h) En el puerto se dispone normalmente de numerosos
servicios que permiten realizar las labores con mayor eficiencia. En
tre ellos se mencionan los correspondientes a electricidad, tomas de
combustible, agua potable, teléfono y servicio contra incendio.

Los puntos anteriores se refieren exclusivamente a los =
elementos fisicos y de servicios que pueden d'enominarse de infraes =
tructura, existiendo en conjuncién con ellos los elementos de organi =
zacién y control que permiten operar al puerto; entre ellos se men --
cionan los siguientes:

i) El equipo basico para el manejo de carga gene}ral, -
el cual estd constituido por todos los elementos mecénicos y herra -~

mientas que permiten aligerar y hacer mas eficiente a la mano de --
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bbra, su labor de transferencia de carga en la actividad habitual -~
del puerto,

}) Cit;ando' en un puerto se manejan volimenes mayo -
res de tré.ficosl especializados‘, resulta como consecuencia de ello -
la conveniencia de contar con equipos especiales\.'

k) Lfain'ecesidacl‘ de manejar en muchas ocasiones uni=-
dades de pesos muy gra;mc-les. Jhace necesario que. los puertés impor-
tantes deban estar dotados de grGas de gran capacidad que permitan~
realizar estas maniobras, lo cual puede englobarse bajo el concepto-
de equipos especiales pa;'a grandes pesos.

1) E1 slemento humano, a través de sus actividades --
fut;damentalee de rtra‘bajo, adrpiniatracién .y control, siempre estd = -
presente para lograr l; oper_acién en los &mbitos del manejo de car-
ga as{ como del control administrativo de las numerosas actividades-
concurrentes,

m) Los aspectos de trabajo se traducen en un sinnéime-
ro de actividades, las que desde el punto de vista institucional que ==~
dan representadas por sus organizaciones sindicales. ILa atencién de
este género de relaciones es ébé.aico para lograr la actividad eficien -
te de un puerta; |

n) La funcién que siempre es b&sica en un puerto de -=
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bido a que genera el sano equilibrio de los elementos concurren -~
tes para su actividad eficiente, queda englosada bajo la denomina -
ci6én de administracién portuaria, la cual adopta las modalidades -~
. que le imponen los objetivos por lograr a corto y largo plazo y tan
to a nivel del puerto como a pivel nacional,

o) é;ra el desempefio efici;ante de su actividad, la -
administracién portuaria habitualmente cuenta dentro de su organi=
zacién con los elementos de control necesarios, los cuales desa ==
rrollan por una parte una funcién informativa hacia la administra =
cibén portuaria y por otra estin capacitados para tomar todas las =
medidas necesarias para el cumplimiento de los reglamentos del ~-
puerto,

Dentro de este género de element;)s de control pueden-
mencionarse los cuerpos ‘de seguridad, los que tienen como fin - -
ofrecer garantfas a la carga, a las embarcaciones, a las propieda-

des y a los elementos humanos siempre presentes en la actividad =

portuaria.
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COMPONENTES FISICOS Y DE SERVICIO

Los ¢omponentes fisicos que constituyen la infraestruc-

tura- de un pué¥to, éstln constituidos fundamentalmente por:

Obras Exteriores

Sistemas de atraque

Sistemas de Almacenamiento

Sistemas Viales para el servicio de ferrocarril y de -
transporte por carretera |

Servicios Generales de energia eléctrica, tomas de com
bustible,‘ agua potable, teléfono y servicio contra incen-

dio.
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COMPONENTES DE OPERACION

Los componentes de operacién, que en su conjunto con-
forman lo que puede denominarse la superestructura de un puerto, -

son:

Equipo basico

Equipo especial

Equipo especial para grandes pesos
Mano de obra portuaria

Mano de obra administrativa
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COMPONENTES DE CONTROL

Los componentes de control cuya presencia permi =-
te el equilibrio entre la infraestructura y la superestructura por-

tuaria pueden ser entre otros:

Actividades coordinadoras de la operacién portuaria
Actividades de promocién comercial

Actividades de seguridad

Actividades de’ vigilancia

Actividades de mantenimiento.
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EL EQUILIBRIO ENTRE INFRAESTRUCTURA Y SUPERESTRUCTURA
POR MEDIO DE LOS COMPONENTES DE CONTROL

7

La actuacién de los componentes de control sobre los -
elementos de la infraestructura (elementos fisicos) y la superes =
tructura (elementps operativos) permite la conducci@n de todo el==
sistema hacia el légro de los objetivos del mismo

COMPONENTES
DE H OBJETIVOS
DEL
CONTROL SISTEMA
COMPONENTES COMPONENTES
FISICOS Y DE , DE OPERACION

SERVICIOS L
(Infraestructura) . (Superestructura)
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La distribucién de las actividades econémicas

Los nGcleos y las zonas de actividad en un territorio.
Estratificacién econémica de las actividades. Localiza=

cién,
Relaciones entre los nicleos y las actividades econémicas.,

La zona de influencia de un ncleo de actividad.

Las relaciones entre nficleos de actividad. Los medios =
de comunicacién. Los medio‘s de transporte.

Los nicleos dor%ﬁnante Be

La formacién de estructuras de interdependencia. Zonas

de desarrollo. Zonas de dei)resi6n. Zonas de indiferencia.

Lia zona de influencia de los Pudrtos

Los puertos coz‘;r.m niGcleos dominantes respecto a otros ==
nGcleos y zonas. Sus relaciones determinantes con el territorio.

Influencia de lob puertos sobre otros niclqos de actividad-
iz‘/x‘li)c;;ta.nte °

Influencia de log puertos sobre zonas dispgreas de activi-
dad.

La zona de influencia de los puertos,

Productos significantes del tréfico portuario

i

El catélogo de actividades econémicas, Su investigacién
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La deteccién de las actividades econémicas relevantes,

L;a potencialidad de trédfico. Su cuantificacién. Su = -

proyeccién. |
Est‘acionalidad.
.Imagen probabilistica.
Los productos signifiqantes‘en el trafico portuario = =
existente,
| I._.os p;odqctqs, significantes para el trédfico portuario -
esperado,

Origen, - Destino del trifico portuario

L.a competencia entre puertos, Su complementaridad.

Los estudios origen=-destino para tréﬂcoé de salida .y de
entrada por lps puertos. '

Lea estabilidad dg los flujos origen=-destino y su r;la -

cién con el carfcter de las mercancias y con el carfcter de su distribu-

Ciéno

Determinacién de la zona de influencia

La determinacién ex-post de una ﬁona de influencia o ==

hinterland. La adopcién ex-ante de una zona de influencia hinterland,

Su cazficter hipotético.

e s
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Factores distorsionantes. ’

Los factores distorsionantes del esquema geogréfico.
La aptitud fisica del puerto. Operativa., Administrativa.

N

La aptitud de las vias de comunicacién. Las rutas ==
de t;éﬁco marf{timo. La estacionaﬁdad.

Las preferencias del usuario. lLos servicios colate. ==
rales, Las tarifas preferenciales, Las diferencias direccionales de -
trafico,

La actividad promocional.

Dificultad de representar estos factores en un esquema

general,

El uso de las instalaciones por el trifico portuario

Lia categorizacién del trifico en cuanto al uso de lasg =«
instalaciones portuarias. Magnitudes relativas. Magnitudes absolutas.

La espegializacién de las instalaciones y de los puertos
para satisfacer los requerimientos de determinados tréficos.

Los indices actuales del uso de instalaciones y su posi-
ble modificacién, Rendimientos actuales y esperados. Rendimientos =
de proyecto, Car4cter probalistico.

El balance entre la capacidad disponible y la demanda-

‘de tréfico,
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Estacionalidad, Afluencia de embarcaciones.
Dimensionamiento de instalaciones. Preparacién de '

los elementos para el proyectt‘)‘ funcional.

La localizacién de instalaciones portuarias.

Alternativas de mejoramiento. Alternativas de am -=
pliacién.

Alternativas de innovacién,

La localizacién de proyectos dentro del esquema por -
tuario existente,

La localizacién de proyectos dentro del esquema por=
tuario innovado.

Tréfico normal, Tréfico desviado., Tréfico generado.

El anélisis de alternativas.

Los criterios de valoracién,

Las decisiones de localizacién.
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EVALUACION DE INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

(Resumen Descriptivo)

Ing. Romdrico Arroyo Marroquin

E1 tema de evaluacidon se incluye en esta serie de platicas, en reconocimien-
to de la necesidad de proporcionar los mejores elementos de irformacidn para
fundamentar decisiones respecto a inversiones en infraestructura portuaria.

E1 tema tiene por objetivo identificar aquellos elementos que deben ser con-

siderados al hacer la evaluacibn econdmica de las inversiones portuarias.

Se trata el aspecto de evaluacion desde dos puntos de vista, el primero de -
ellos macro-econdmico, desde el cual 1a inversién en infraestructura portua-
ria se considera no solo en atencion a su funcidn de trafico que consiste en
atender la demanda de servicios de transporte sino también en cuanto a su --
funcién industrial y como instrumento para el estimulo de actividades econd-

micas a nivel regional.

Desde un segundo punto de vista (microeconémiéo) se atiende al problema de -
seleccionar tamafio o capacidades de instalaciones especificas. En este caso
no se juzga la conveniencia de atender a una demanda determinada, sino que =
se considera una demanda por servicio (real y presente o estimada a futuro)

y se trata de establecer la mejor forma de satisfacerla.

La formulacion de criterios de evaluacidn, desde el punto de vista macroeco-
némico, requiere la identificacién de las funciones de las instalaciones por

tuarias en el marco del contexto econémico general y la proposicion de meto-



dologfa que permita medir el efecto de las inversiones en la eficiencia con

que las instalaciones cumplen con sus funciones. Estos requerimientos orien
tardn el desarrollo del tema en su primera fase. En calidad de antecedentes
y previo al desarrollo del andlisis de las funciones de las instalaciones --
portuarias, es de gran importancia establecer el significado que se dard a -
la inversion portuaria. Estas inversiones serﬁn consideradas atendiendo a -
la evolucidon que actuaimante presenta la estructura de producgién del pais y

1a reorientacion de su comercio exterior.

Las platicas sobre evaluacién cubrirdn los puntos cuyo contenido se describe

brevemente a continu@cién.

ANTECEDENTES Y SIGNIFICADO DE LA INVERSION PORTUARIA

E1 desarrollo de este punto tiene por objeto identificar los distintos enfo-
ques que se han seguido en la evaluacidn de inversiones portuarias y estable
cer el significado que dard a las inversiones(en el curso de estas pldticas.
En este sentido, pueden identificarse aspectos del actual proceso de evolu-
cibn de la estructura de produccidon industrial del pais y de su comercio ex-
terior, hacia un comercio ias agresivo y apoyado en una industria orientada

a la exportacién.

FUNCIONES DE LAS INSTALACIONES PORTUARIAS

En el proceso de planeacidon los responsables de la proposicion de inversio-

nes portuarias pueden considerar a tales inversiones desde diferentes puntos



de vista. En términos generales puede atenderse al andlisis de estas inver-
siones como un medio para atender una cierta demanda por servicio o bien, --
desde un punto de vista mas amplio,puede atenderse a los beneficios que la -
inversidon portuaria induce en una determinada regién 6 en el pais. Como par
te de la inversidon en infraestructura, este tipo de inversiones son instru-

mento para inducir nuevas actividades econémicas a nivel regional 6 bien es-

timular las ya existentes.

En todo caso el proceso de planeacion enfrenta la dificultad de identificar
y cuantificar los costos y beneficios asociados a la inversion portuaria. -
Un primer paso para lograr tal identificacion y cuantificacidon es la defini
cion de las funciones de la infraestructura portuaria. En este sentido se
distinguen tres funciones basicas: la comercial, la de trafico y la indus-

trial.

La funcion comercial se relaciona basicamente con la extensidn de capacidad
de las instalaciones; las funciones de trafico e industrial concurren en el
concepto que la teoria econdmica identifica como polo de desarrollo o de --
crecimiento, a la luz del cual puede atenderse a estas funciones consideran
do a la zona portuaria y su region inmediata como un conjunto de elementos

econémicos concentrados en un espacio geografico y entre los cuales existen

interacciones que concurren al proceso de crecimiento econdmico.

E1 conocimiento de las funciones de las instalaciones y su interpretacion -
en términos de conceptos econdmicos basicos sera el objetivo de este punto,’
proporcionando asi un marco de referencia para la formulacion de criterios

de evaluacidéa.



" FORMULACION DE CRITERIOS DE EVALUACION

En base a la identificacion de funciones y su interpretacién econémica asi -
como en atencién a los motivos de preocupacién e intereses que pueden iden-
tificarse en el proceso de planeacion, se atenderd en este punto al problema

de formu]aciqn e implementacibn de criteridéﬂde evaluacidn.

Yerd, por lo tanto, materia central de este punto la identificacion de los -
dostos y beneficios relacionados con las distintas funciones de la infraes-

tructura portuaria y la proposicion de metodologia para su cuantificacién.

En relacion a la funciﬁn comercial se habrdn de considerar los beneficios y
costos asociados a la expansion de la capaci&ad. A través de la funcibn de
trifico las inversiones pueden afectar los‘costos de transporfe‘en-dos for-
mas basicas: permitiendo 1a entrada de embarcacibnes mayores <on ei conse-
cuente aprovechamiento de las economias de escala que se presentan y median
te la utilizacién de nuevas técnicas de transporte y maniobra como 1a utili

zacion de contenedores, sistemas “"roll-on/roll-off", etc..

La funcion industrial de las instalaciones portuarias incluye los beneficios
asociados a la disminucidn de costos de abastecimiento de industrias y los -
derivados de proporcionar sitios para el establecimiento de aquellas que re-
quieren cercania al medio de transporte;marftimo. Este tipo de sitios son -
'8SCasos y adquieren‘valor dados los ahorros en los costos de transporte, que

se obtienen al instalarse en la zona portuaria.



EVALUACION DE INVERSIONES EN FACILIDADES ESPECIFICAS

Es frecuente la necesidad de evaluar y seleccionar capacidades de facilida-
des especificas como pueden ser: bodegas de transito, longitud de atraque

y profundidad de canal de acceso.

Conceptualmente los criterios .de evaluacidn son aplicables independientemen
te de Ta magnitud y comp]ejidad de los proyectos en cuestion, sin embargo -
es frecuente que el interés se centre en la evaluacién y seleccion de capa-
cidades de instalaciones especificas. En tal caso cobra énfasi§ el proble-
ma de seleccionar la metodologia mas adecuada al analisis de un determinado
elemento, metodologia que debe considerarse estrechamente 1igada al crite-

rio de evaluacidn a seguir.

En este punto se expondrdn modelos de aplicacion a la seleccidn de tamaiios
de bodega, determinacion del nimero de posiciones de atraque en un puerto y
determinacion de la profundidad de que es eficiente dotar a un determinado

puerto.



ADMINISTRACION Y OPERACION PORTUARIA

III.- OPERACION PORTUARIA.
l.- EL BARCO.

El tems que hoy nos ocupa es quizd uno de los
mas apasionantes que integran el Derecho y la Economia Marfitimos,
"ya que del concepto que se tenga del buque, depende en mucho lo

que con él pueda realizarse econémica y juridicamente.

A nuestro juicio el concepto méis amplio y claro
sobre el buque es el que noé da el "Codice della Navigaziones
Italiano', cuando nos dice que es: |

"Cua!ﬁuier construccién destinada al transporte
- por agua, ahn cuando s\eﬁ con fines de remolque, pesca, deporte
-"u otro fin''. Y | o
/ Es’decir‘. que se \tllediq\lie al- trénspérte, con lo

que se distingue de cualquier otro cuerpo flotante.

{
B
}

Al buque se ‘le aplican todas las disposiciones
jurfdices que se asignan a ux'l bie;x mueble;— e8 decir, aquel bien
que se puede mover por si ;‘:)ismo o por aceién de un mecanismo
puesto en marcha por el hombre; pero se le aplican también
disposiciones relativas a los ;bienés inmuebles, 'en lo que se

\

‘refiere a las hipotecas y el registro.




Por ello los juristas son dados a decir que el
buque es un bien mueble ''sui generis', palabra que no nos dice
nada, ni resuelve el problema, por ello hay que inclinarse a lo

dicho por la ley, es un bien mueble.

El buque cénstituye una universalidad de hecho,
ya que varios de sus elementos de quita'.rsele, pueden adquirir
su unidad propia, econdmica, fisica o juridica, que al unirse,
constituyen el bien Buque. Se distingue de laq universalidad
jurfdica, ya que ésta lo es por disposicidn de la Ley; es decir

que lo establece cualquier disposicién legal, como en el caso del

patrimonio de una persona. p

Por lo anterior, y desde la antiguedad remota

se considera al barco como la fortuna de mar, por el valor de
< 2
sus elementos, los que sumados a las mercancias en él

transportadas, constituyen una verdadera fortuna.

El armador, quien explota comercial y
maritimamente la nave, considera cada embarcacién como una
fortuna de mar distinta, por lo cual responde ante sus acreedores

maritimos hasta por el valor del buque y sus elementos.



Esto constituye lo que en Derecho Mari’timé se conoce como
limitacién de la responsabilidad del armador, la que cesa al
abandonar la nave en poder de los acreedores, quienes no
adquieren la propiedad y deben pedir a la autoridad judicial
resuelva el problema ordenando la venta del navio y el dinero

obtenido servirid para pagirseles.

Mis adelante veremos las tres figuras que
participan en el comercio marftimo, al hablar de la explotacién
del mismo; ahora seguiremos con la clasificacidén de las

embarcaciones.

La primera y mis importante la tenemos al
considerar el objeto a qué estdn dedicados: Mercantes y de

Guerra.

Para los efectos de esta plitica, nos interesa
s86lo la primera: los mercantes, que a su vez se dividen en:

a).- De trafico regular o con ruta fija; vy,

b). - Tréafico eventual o sin ruta.

Estos {ltimos son los que se conocen con el
nombre inglés de buques "TRAMP'; se ha tratado de espafiolizar
el término diciéndoles ''trampa', pero el significado espafiol serfa

mas correcto si se les designara como buques ''volanderos'.



‘Estos buques son.los que se dedican preferentemente a los

fletamentos por tiempo o por viaje; es decir, a los graneles.

También se pueden clasificar los mercantes,

por el tipo de carga que llevan, en:

a)e ~
b). -

c)e -

Carga.
Pasaje, y
Mixtos, es decir, que pueden llevar al

mismo tiempo carga y pasaje.

Esta clasificacién también acepta la siguiente,

por el tipo de su construccidn:

a). -
b). -
c)e -
d). -
e). -
£). =
g)e~

h). ~

Carboneros.

Petroleros.

Fruteros.

Frigori'fic‘os.

Cisternas.

Transbordadores.

Portacontenedores.

''"Roll-on/Roll-off"', o sea aquellos buques
que tienden una rampa para que los
autotransportes se introduzcan a su interior,

al mismo tiempo que carga las cajas de los

"trailers' en otros espacios aptos para ello.



i).- DBuques portabarcazas, que se conocen

también como sistema '"Lash',

'Muchas otras formas se podrian dar, como
buques de pesca, con fines especiales y los yates. Lo que si
es interesante es considerar hoy dia los grandes '"bulk carriers'",
' que tienen acondicionamiento para transportar diversos tipos de
carga al mismo tiempo: petrdleo u otros liquidos, minerales,

granos o cereales, carga general o carga blanca.

Esto ha permitido en los dltimos afios que la
construccidén de los buques contemple su convertibilidad répida
y sin dificultades para cualquier armador, como lo es el buque

tipo "FREEDOM!".

Los buques pesqueros a su vez pueden clasificarse
segin sea el producto que recojan en el mar: camaroneros,

bacaladeros, balleneros, atuneros, sardineros, de arrastre, etc.

Los de fines especiales son: rompehielos,
cableros, remolcadores, estaciones metereoldgicas, buques-faro,
dragas, de salvamento, hospital, plataformas de exploracidén o

explotacibn, cientificos y humanitarios.,



Los yates por su parte también tienen diversos
tipos: goletas, que son los,més grandes; yol; cuter; balandro;

etc.

Otras clasificaciones que se pueden dar de los
buques serfan las siguientes:
lo= Por el trifico que realizan: trafico de
altira, ¢ sea aquel en que se realizan viajes transocednicos;
trdlico de cabotaje, el que se realiza a: lo largo de un litoral,
serd nacional si solo se hace a lo largo de un pais, e internacional
cuando se hace entre diferer;tes pafses de un mismo litoral;
trdfico costanero, semejante que el anterior, pero requiere que W
no se aleje mis de 20 millas de la costa.
En México existe ademis, lo q1’1e ha dado en
llamarse el '"gran cabotaje'' establecido por nuestra empresa
armadora mis importante de caridcter particular: Transportacibén
Maritima Mexicana (TMM),I y consiste en que los buques visitan \ x
puertos de los litorales del Pacifico y del Atlintico a través del
‘Canal de Panamd. \
2.- Por el medio de propulsién que usan: .

Propulsién mecédnica, de vela, mixta y hoy dfa los que utilizan

la enecrgia atbémica.



3.- De acuerdo con el tipo de navegacibn:
comerciales y no comerciales.

4.- En base al tonelaje o el tamaifio, que
generalmente es de 1,000 toneladas de po?te bruto, en:
mayores y menores,

5.~ Con o sin privilegio es otra de las
clasificaciones: tienen privilegio aquéllos que se dedican al
servicio del Estado, los cientificos y los que persiguen fines
humanitarios y de salvamento. EIl privilegio de que gozan es
que sblo pueden ser demandados ante los tribunales del pabelldn
que portan.

6.~ Finalmente, tenemos aquéllos que tienen
destino plblico o que pertenecen al Estado para fines propios
del mismo y aquéllos de destino privado, o sean'los de los
particulares. También se incluyen en esta ultima los que el

Estado posee y dedica a la explotacién comercial.

Ahora haremos referencia a los componentes
de todo buque:

a).- Eslora, que es la longitud del buque y
se mide de proa a popa.

b).- Manga, que es el ancho del buque y se

mide de babor a estribor en la parte mds amplia.



c). - Puntal, que es la altura y se mide en el
centro de la eslora desde la quilla hasta las diversas cubiertas.

d).~ Proa es la parte delantera del buque, la
que se inicia desl‘nués de la ltima cuaderna.

e).- Popa la parte posterior del buque, con la
que se cierra la construccién y en la cual se halla el timbn.

f).- DBanda de babor, la que se encuentra a la
izquierda del navio.

g).- Banda de estribor, la que se encuentra al
lado derecho del buque. '

h).- Cuaderna, cada una de las parejas de
costillas o ramas sirnétrica.s‘ que forman el esqueleto del buque
a las que se aplican los forros que constituyen el casco.

i).- Casco, que es el cuerpo del buque sin
maquinas, arboladuras y pertrechos, o sea en rosca; es decir,
acabado de construir.

j)e - Cubiertas, que son los d.versos planos
de construccidén que c:ierran los espacios del buque.

k). - Calado, que es la amplitud méaxima, en
sentido vertical, que puede sumergirse un buque en el agua y

. [
que no pone en peligro su navegacion,



1). - Linea de flotacidén, que nos separa la
parte sumergida de la nave de la que no lo esti, y por ende
marca hasta donde puede cargarse un buque sin poner en
peligro su navegacidén, ya que excederse equivaldria a hacerle
perder su estabilidad. | |

m).- Francobordo, que es la distangia desde
la cubierta completa y mis elevada que posee medios permanentes
de cierre para todas las aberturas expuestas a la intemperie,
hasta la linea c—ie flotacién, mdis alld de la cual no se permite
cargar. Del valor del francobordo depende la' seguridad del
buque en el mar. :

n). - Quilla, que es la parte de abajo del buque,
con la que éste corta el mar, al final de ésta se ponen los
nimeros que marcan el calado del buque en la rc‘>da y coda,
segin sea en la proa o la popa.

o). - Palos, mistiles de madera, hierro o acero
que colocados verticalmente en el plano longitudinal de un buque
sirven para sostener las vergas, picos, puntales y demds elementos
de carga del nmavio. El buque moderno generalmente liene dos:
el mac..0, que se encuentra en la parte posterior y el mastelero,

que estd en la parte anterior y en el cual siempre se encuentra

la pluma real o gra principal.



p). - Escotillas, aberturas por las que se
introduce la carga a los buques y que se hacen sobre las
cubiertas.

q). - Puentfe, que es la superestructura maés
elevada del navfo; y en la que se encuentran el cuarto de
mando, de derrota y el camarote del capitin.

'r).- Obra muerta de un buque es aquélla en la
cual el armador mo puede transportarv carga O pasajeros, es
decir, que no pugdé dedicaria la exp‘lotacic’inz.comercial:
camarotes de la tripulacic’)n,‘ tanques de petrbleo para el consumo
propio, madéquinas, zona de léstre, lugar para las vituallas, etc.

As)‘.- Timc’)i’li, que es la pieza de madera o
metilica convenientemente articullada que puede girar alrededor
de su eje un cierto adngulo para.dar al buque la aireccién deseada.

. x

t). - Hélice es el conjunto de dos o mds aletas
o palas helicoidales que giran alrededor de un eje y empujan el
fluido ambiente, produciendoj una fuerza ae reaccidn utilizada
para impulsar o hacer marchar los buques.

Tiene otras partes el buque, pero puede

considerarse que las aqui mencionadas son las principales.



A.- LAS FLOTAS MERCANTES DEL MUNDO.

Mucho ha variado el tonelaje mundial de las
flotas mercantes a partir de la Segunda Guerra Mundial. Es
cierto que a partir de la década de los cincuenta el transporte
aéreo vino a quitar al transporte maritimo el 80% de los pasajeros
transportados en el mundo, ademis de ciertas cargas valiosas y
de. poco volumen; lo que no ha impedido el constante desarrollo
del transporte maritimo y por ende el incremento de la fl—ota
mercante mundial, gracias sobre todo a la modernizacién, aumento
dfa velocidad y mayor tecnifica‘cién en la construccidén actual de

las embarcaciones.
L}

El ejemplo de un desarrollo acelerado y pleno de
una flota mercante nos lo da el Japdn, que pricticamente sin ella
al término de la Guerra Mundial, hoy dia es la mis importante
del mundo, si quitamos claro estd la de Liberia, que puede
considerarse como no xiacional, por ser este pais uno de los

conocidos con el nombre de ''paises de bandera de conveniencia''.

Liberia hasta 1970 tenia 33 millones 297 mi)

toneladas de registro bruto, mientras que el Japdn tenia

27 millones 4 mil en ese misino afio.



El otro ejemplo que se puede ofrecer es el de
la Unibén Soviética que hoy dia ocupa ’el sexto lugar con
14 millones 832 mil toneladas de porte bruto. También al
concluir la Segunda Guerra Mundial esta gran nacién no poseia
casi flota mercante; 546 mil toneladas de porte bruto, pero a
partir de 1950 lggrd un desarrollo tan acelerado, que incrementd
su volumen tres veces y medio, al mismo tiempo que reducia su
edad promedio de 24.4 a 14 afios promedio. Asimismo, aumentd
su velocidad promedio de servicio y el tamafio de las embarcaciones

con lo que sus buques se empezaron a ver en los grandes puertos

del mundo.

v -

Es tan importante su desarrollo que hoy dia se
encuentra a sélo 3.5 millones de toneladas de pérte bruto de los
Estados Unidos, que tienen un tonelaje de 18 millone:s 463 mil
toneladas de porte bruto, en el que se incluyen 6.5 millones de

la flota de reserva.

Esta posicién ha permitido a la URSS colocarse
en una situacién de privilegio, ya que hoy dia ha logrado que los
- - - - - .
paises en vias de desarrollo sean oidos en los diversos organismos
internacionales en los que ha apoyado sus peticiones, obtuvo gue

se le considerara en las conferencias de fl~tes o -c.dentales.



Es mds, ha afirmado que la flota del pais podria actuar
independientemente sin dificultad alguna, pero que no lo desea

por no provocar problemas internacionales.

Para dar una explicacidén detallada de la posicién
que guarda la flota mercante mundial, a continuacidén damos el

i

cuadro de las principales flotas del mundo:

CUADRO No. 1.

PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES DEL MUNDQ EN 1970

BUQUES DE MAS DE 100 TONELADAS DE PESO BRUTO
(Miles de Tons. Brutas)

LIBERIA 33,297 ESPARNA ‘ 3,441
JAPON 27,004 DINAMARCA . 3,314
GRAN BRETANA 25,825 INDIA ‘ 2,402
NORUEGA : 16,347 CANADA 2,400
ESTADOS UNIDOS -, 18,463 BRASIL 1,722
UNION SOVIETICA 14,832 POLONIA 1,580
GRECIA 10,952  YUGOSLAVIA 1,516
REP.FED.DE ALEMANIA 7,881  FINLANDIA 1,397
ITALIA 7,448 ARGENTINA 1,266
FRANCIA 6,458  CHINA NACIONALISTA 1,166
PANAMA 5,646 CHIPRE 1,138
PAISES BAJOS 5,207 . AUSTRALIA 1,074
SUECIA 4,921 BELGICA 1,062

EL TONELAJE DE ESTOS PAISES SUMA 210.759,000 TONELADAS
DE PESO BRUTO.

EL TONELAJE MUNDIAL ES DE: 227 490,000 TONELADAS DE
PESO BRUTO.

REPRESENTAN LOS PAISES AQUI MENCIONADOS EL 92.6% DEL
TONELAJE MUNDIAL. / |

7
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TTUZNTE: Lloyd's Register of Shipping. Statistical Tables. Londres,
Lioyd's Reg.s.er ol Saipping, 1970.



Ahora, y con el propdsito de comparar pondremos
el cuadro de las Flotas Mercantes Iberoamericanas, sin incluir las

de Honduras y Panami, por ser pafses de pabellén de conveniencia.

Esto quiere decir que gracias a las facilidades
econdémicas, fiscales, laborales, etc., que este tipo de paises
otorgan para registrar un buque bajo su pabelldn, muchos de los

armadores de las potencias maritimas acuden a ellos.

Hoy dfa son paises de pabellén de canveniencia o
"PANLIBHON", siglas de Panami, Liberia y Hondurag: Barbados,
Bermudas, Honduras,v Libano, Liberia, Panami, Singapur, Somalia

y Tanez.

CUADRO No. 2.

LAS FLOTAS MERCANTES IBEROAMERICANAS EN 1970

BUQUES DE MAS DE 100 TONELADAS DE PESO BRUTO (TONS)

ARGENTINA ‘ 1.265,510 EL SALVADOR 1, 650
BRASIL 1.721,608 GUATEMALA 3,629
CHILE 307,560 MEXICO 381,096
COLOMBIA 234,526 NICARAGUA 15, 933
COSTA RICA 3,107 PARAGUAY 21,884
CUBA 33.,906 PERU 377,812
REP. DOMINICANA 4,493  URUGUAY 140, 657
ECUADOR 45,451 VENEZUELA 392,576

TOTAL: 5.254,398 TONELADAS DE PORTE BRUTO.

FUENTE: Lioyd's Register of Shipping. Statistical Tables.
Londres, Lloyd's Register of Shipping, 1970.
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Por lo que podemos apreciar, vemos que el

tonelaje apenas alcanza a representar el 2.2% del tonelaje

mundial.

El desarrollo de la flota mercante mundial ha
venido observando un ritmo creciente, sobre todo a partir de
la década de los sesenta. En el informe de la Secretaria General
de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo (UNCTAD) sobre "El Transporte Maritimo en 1969",
se nos dice que en el periodo que va de 1964 a 1969 la flota
mundial aumentd en casi un 50%, siendo."principa.lmente en los
pa 3s socialistas de la Europa Oriental y Asia, los paises en

desarrollo de Africa, Liberia y Panami, donde miis se notd.

Los paises en desarrollo en conjunto incrementaron
su tonelaje en un 37%; siendo de éste el 8;7070 para los éai’ses )
africanos; pero ‘su participacién cayd del 8.1% en 1964 al 7.6%
en 1969. Esta declinacidn siguid en amn;:nto en 1970 de acuerdo
con el estudio del "Comité Central des Armateurs de France'':

""Le Transport Maritime. Etudes & Statistiques 1970", pues pasd

a 7.4%.
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La situacién més grave nos la presentan, sin
embargo, los paises en vias de desarrollo de América Latina,
cuyas flotas mercantes nacionales aumentaron en un 16% en 1969,
no obstante lo cual su participacién continla disminuyendo
alarmantemente, asi en 1955 representaban el 4.1%, pa;'a 1964

era ya el 3.3% y en 1969 el 2.6%.

Siguid su camino descendente en 1970, ya que
México, uno de los paises iberoamericanos que mas se ha
’ . ~
preocupado en los ultimos afios por aumentar y desarrollar su
flota mercante nacional, pasd del 40o. lugar al 430. ese mismo

afio.

Por otra parte, el comercio maritimo sigue en
aumento, de tal manera que mientras el tridfico maritimo aumenta
geométricamente, el tonelaje de la flota mercante mundial lo hace
aritméticamente. Asi, en 1969 este Gltimo fue de 7.5% mientras
que el primero fue de cerca de 12%. Esto trajo consigo un
necesario aumento en los fletes que siguen hasta la fecha una
carrera alcista, hoy agravada por el aumento en el precio del
combustible. La (ewvii..ém Zcondmica para América Latina de
las Naciones Unidas (CEPAL), :nformd que ese aumento, tanto

- P P - - o o
de trédfico maritimo, como de fiota mercante mundial, favoreceria



de una manera preponderante a los paises de la Europa Occidental,
Estados Unidos y Japbn; es decir, el grupo de la Organizacién de
Cooperacibén y ISesarrollo Econdémico (OCDE), pues su comercio
exterior representaba el 85% del total del comercio i;?ternacional

f

mundial.

‘Para finalizar esta parte de nuestra charla,
diremos ahora cuil serd el futuro posible del desarrollo de la
flota mercante mundial. En‘el estudio de Ichiro Onozuka
"Japanese Shipbuilding in 1980'", se destaca que el desarrollo de
la flota mercante mundial seguiré‘ en aumento en la prdxima
década, a un ritmo que variari entre el 8.3% y el 8.9% por afio.
El estudio, realizado en 1969, resultd casi preciso para el primer
afio, o sea para 1970, si comparamos 1,3’ cifra réal con la dada
por Onozuka, por lo cual puede decirse que la estimacidén que

L o
antes seflalamos es muy acertada y es buena para el futuro.

SOBRE LAS SOCIEDADES CLASIFICADORAS.

Para que un buque pueda navegar debera llevar
necesariamente un certificado de seguridad de cubiertas y maéquinas,
asi como de todos sus elementos, que solo puede ser expedido por

las sociedades clasiiicadoras.



Nuestra propia Ley de Navegacidn y Comercio
Maritimos vigente, nos dice que los planos de constryccién de un
navio deberdn ser aprobados por una institucidén clasificadora

oficialmente reconocida.

Entre los documentos que un ciudadano mexicano
0 una empresa armadora mgxicana deben presentar para que un
buque sea abanderado como mexicano, se encuentra el certificado
de clasificacién, sin el cual no se le expedirid matricula ni se le
registrard como mexicano. Esto lo seifiala claramente el reglamento
para el abanderamiento y matricuia de los buques mercantes
nacionales, del 30 de abril de 1946, publicado en el Diario Oficial

de la Federacidén del 2 de agosto del mismo afio.

Las sociedades clasificadoras son instituciones

{

técnicas creadas para asesorar e informar a constructores,

armadores, aseguradores, cargadores, compradores y todos

.

aquellos interesados en la navegacidén y el comercio maritimos

¢
sobre la construccién y condiciones de navegabilidad del buque;
es decir, dardn exactamente la clase o cot. del buque. KEsa cota

o categoria es la que nos permitird tener a la mano el efectivo

valor técnico de la nave.
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Muchas personas se preguntan por qué empresas
privadas, como lo son las c;la.sifica.dora.s, pueden tener tal fuerza
al dar esa clasificacién, ya que los mismos Estados les reconocen
esa calidad oficialmente, I.@ razbn es muy sencilla: el prestigio,
la reputacién de honestidad y habilidad y la tradicidén que han venido
teniendo y adquiriendo con ei paso de los afios, como.lo es el
ejemplo que nos da la Lloyd!s Register of Shipping, que fuera

fundada en el Siglo XVII.

Las mis importantes sociedades clasificadoras
exist entes hoy dia en el mu;'ldo, son las siguientes:

1. Lloyd's Register of Shipping.

2. Bureau Véritas, de nacionalidad francesa,
fundada en 1828.

3. American Bureau of Shipping, de nacionalidad
.norteamericana..

4, El Registro Italiano Navale ed Aerondutico,
propieciad del estado italiano. -

5. Ncsrske% Veritas, de nacionalidad noruega.

6. Germanischer Lloyd, de nacionalidad alemana.

7. Verita.s: Hellene, de nacionalidad griega.

8. La British Corporation, que se fusiond a la

primera hace algunos afios, siendo su origen

esSCoC 5.
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9. Teikohu Kiji Kyokai, de nacionalidad japonesa.
Las tres primeras tienen un carédcter internacional
y son a las que acuden generalmente todos los paises del mundo

que desean clasificar sus buques.

La Lloyd's es la mis famosa de todas las
sociedades clasificadoras. Su existencia data del Siglo XVII y se
fundd en una taberna propiedad de Edward Lloyd, donde se reunian
los armadores, capitanes, cargadores, etc. de aquel tiempo, para
discutir acerca de problemas relacionados con el comercio y el
trdfico maritimos.

\

Hacia 1695 empezd a publicar su boletin de
noticia.s—"marftima.s, pero no fue sino hasta 1834 en que se
constifuyé co—mcl) .sociedad clasificadora y la Corona Britidnica le

concedié Acta de Constitucidn.

No tiene fines lucrativos, como todas las otras
sociedades clasificadoras; 's;us ingresos los destina al pago de
sueldos y pensiones para su, personal y técnicos de inspeccidn.
Los rema.nenteys_ siempre los apiica a mantener el funcionamiento

Ag1

de la sociedad.y si es necesario, llevar a cabo investigaciones.



La Sociedad puolica cuatro volimenes anualmente:

a) EIl Registro de Buques.

b) El Apéndice con Informacién Adicional.

c) El Regisiro de Armadores.

d) El Directorio de Astilleros; Constructores;
Direccicnes Telegréficas y de Cédigo, usado
por arinadores; compafifas de seguros

v, -
maritimos; etc.

Las sociedades de esta naturaleza emiten
certificados e informes acerca de los buques; pero establecen en
estos documentos de clasificacidén que no responderidn por los

errores que, sus inspectores, empleados 6 agentes, hayan podido

cometer.

M

Algunos autores de Derecho Maritimo, como
Bonnecase y Fernindez, afirman que las cldusulas de irresponsabilidad
son nulas frente a terceros no contratantes, por los perjuicios que
se les pueda ocasionar derivados del error de los agentes o
inspectores; sin embargo, dch«.nos tener en cuenta que las empresas

al no tener fin lucrativo, no pueden responder de esos errores.
Por otra parte, constituyen un beneficio para todos los interesados

en la navegacibn, ya que les da la garantfa al clasificar de que un

buque tiene tales o cuales caracteristicas técnicas.



Ademds, desde su establecimiento la Lloyd's
Register of Shipping no ha tenido un solo error que le haya sido
achacado, por lo cual creemos que con ésa. clidusula de
irresponsabilidad no se estd violando el orden piblico ni el
derecho de los terceros, como seflalan los autores antes mencionados.

Todas estas sociedades practican peribédicamente
inspecciones de rutina, tendientes a verificar si el buque continda
ajustado a las normas establecidas; y ocasionalmente, cuando por
ejemplo ha sufrido algln accidente que haya afectado su casco o

méquinas.

. . '
Pueden clasificar bugues que se construyen bajo

su supervisidén, o bien buques ya .construidos, en los que llevan a

cabo inspecciones y controles técnicos sobre planos, materiales,

proceaimientos, técnicas, magquinas, etc.

Es pues, de gran importancia, el contar con estas

3

sociedades que permitan a paises como México tener la oportunidad
de acudir, en caso necesario, a investigar acerca de las condiciones

de un buque que se desee comprar o bien que se piense construir

para la flota mercante nacional.



ORGANIZACIONES INTERNACIONALES RELACIONADAS CON
LOS ASPECTOS MARITIMOS.

El Derecho Maritimo en todos sus aspectos
. ) . ] . L ’
juridicos, ligados asimismo con la economia y el transporte
maritimos, han venido sufriendo cambios radicales que llevan
necesariamente a la blsqueda de la unificacién de las disposiciones

juridicas, econdmicas y técnicas maritimas.,

~Asi se han creado una serie de organismos
internacionales por la humanidad, para tx;atar de resolver estos
problemias. El mis antiguo de estos organismos es la International
Law Association, que fuese fundada en 1873 en la ciudad de
Amberes, con el nombre de '"Asociacién para la Reforma y
Codificacién del Derecho de las Naciones'. .En 1895, al trasladarse

su sede a Londres, se le dio el nombre con el cual se conoce,

Sus propdsitos principales son los siguientes:
estudio; dilucidacidn; andlisis vy avances del derecho internacional
plblico y privado; estudio del derecho comparado; estructura de
propuestas para la solucidén de conflictos de leyes y para la
unificacién del derecho; y sobre todo, promover la comprensidn

y buena voluntad internacionales.
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. - Esta Asociacién se organiza a base de miembros
individuales o asociados. Una parte de ellos trabaja directamente

h i = k3

en las oficinas de la sede y los demds miembros pertenecen a las

e

.

asociaciones creadas en los Estados participantes de la’ orgahnizacidn.
Otros cuyos Estados no han creado asociaciones nacipnales, han sido

a.ceptadoe‘ en forma individual.

\ Hoy dia existen asociaciones en los siguientes
pafses: Ghana, Repiblica Arabe Unida, Argentina, Brasil, Canadi,
Estados Unidos, México, Trinidad Tobago, Ceyldn, Corea del Sur,
India, Irén, Igragl: Japdn, Pakistdn, China Nacionalista, Australia,
Austria, Bélgica, Luxemburgo, Dinamarca, Finlandia, Francia,
Grecia,‘ Hunérfa., Isl‘andia, Italia, Noruega, Paises Bajos,

Reino Unido, Replblica Federal de Alemania, Polonia, Suecia,

Suiza, Turquia, Unidén Soviética y Yugoslavia.

México cred la Asociacién Mexicana del Derecho
Internacional, rama ;e este organismo internacional, el 24 de
junio de 1970, siendo aprobado su ingfeso inmediatarﬂente por el
Consejo Ejecutivo. Esta organizacién ha tenido una gran actuacidn
por haber sido promotora de las famosas reglas de York y Amberes,

de La Haya, de Buenos Aires, etc. que han venido a unificar

ciertos aspectos del Derecho Maritimo Internacional.



El érgano supremo es la conferencia que se
celebra cada dos afios y posee un Consejo Ejecutivo que tiene
los maximos poderes entre conferencia y conferencia. Hasta

la fecha se han celebrado 55 conferencias y en agosto de este

afio se celebrarid la 56a. en la Ciudad de New York.

El Comité Maritimo Internacional, fyndado en
1897, en Amberes, Bélgica, sefiald como finalidad principal el
contribuir a la unificacidén del Derecho Maritimo, a través de

conferencias, publicaciones y otras actividades.

Originalmente pertenecia a la organizacidén anterior,
credndose como un comité especializado dentro de ella; sin
embargo, debido a su caricter se separd en el afio que sefialamos

como el de su fundacidn.

Apoya y propicia la creacién de asociaciones
nacionales que busquen la unificacién del derecho maritimo y

coordina su trabajo.

Esas asoclaciones nacionales tienen en su seno
a toda clase de especialistas relacionados con el derecho, la

economia y el transporte maritimos. Su s<¢ue se encuentra



en la Ciudad de Amberes, Bélgica, y las Asociaciones Nacionales

se encuentran en los s'i.guientes paises: Argentina, Brasil, Canadi,
ghile, Ecuador, Estados Unidos, México, Uruguay, India, Israel,
Japbén, Marruecos, Bélgica, Dinamarca, Espafia, Finlandia, Francia,
Grecia, Irlanda, Italia, Noruega, Paises Bajos, Polonja, Portugal,
Repiblica Federal de Alemania, Reino Unido de la Gram Bretafia e
Irlanda del Norte, Suecia, Suiza, Turquia, la Unién Saviética y

;
Yugoslavia.

Celebra periddicamente conferencias de caricter

L4
.

privado, a las que Unicamente asisten los delegados de las diversas

asociaciones nacionales, acompafiados de co iejeros.

Los proyectos que se estudian e1.'1 las conferencias
privadas generalmente son 3 6 4; por ello se espera a tener
reunidos dichos proyectos pava celebrar las reuniones. Una vez
que han sido aprobados los proyectos en las conferencias privadas,
se someten a la aprobacidén de conferencias diplomdticas a las que
invita la Corona de Bé&lgica, con el fin de examinar la posibilidad
de llegar a suscribir un acuerdo internacional en base a ~se

proyecto.



Asi en 1963 se celebrd la Conferencia Privada
de Estocolmo; en 1965, la de New York; en 1969, la de Tokio;
y el presente afio se celebrari la d‘e Hamburgo, con lo cual se
habrin celebrado 29 Conferencias Pri;radas < diversas ciudades
del mundo. .Las conferencias diplomiticas sélo pueden celebrarse

en Bruselas.

De este Comité ha.nl salido las mais falmo’sa.s
convenciones que rigen en el 4mbito internacional a la Marina
Mercante. Como ejemplo, podemos sefialar las siguientes:

1 *:Convencic’m internacional para la unificacién
de ciertas reglas en materia de a.bo.rdajés,v"\del 23 de septiembre
de 1910.

2. . Convencidn intgrgaqional sobre la limitacibén
de responga:bilidad de llosl propietarios de buques, del 10 de octubre
de 1957.

3. Convencidén Internacional para la unikica.cién
de ciertas reglas en materia de conocimientos de embarque, dél
25 de agosto de }924:y su prolocolo de 1968, que la adiciona y
amplia. | ‘

- 4, La convencién para la unificacién de ciertas

reglas relacionadas con los privilegios e hipotecas maritimas del

10 de abril de 1926.



La lista podria ser mayor; pero no es el caso
alargar la platica con ejemplos, sino el hacer percatarse a los

asistentes de cudl ha venido-.siendo la actividad de este Comité.

Los pafses en vias de desarrollo han criticado
duramente su actuacidn, acusdndolo de favorecer las posiciones
de los paises altamente desarrollados y considerados potencias

maritimas.

Por ello mismo, los paises en vias de desarrollo
presionaron ante la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo, para que creara un organismo en el cual
se examinaran todos los aspectos‘ relacionados con el transporte
y la economfa maritimas.

La UNCTAD pidié a la Asamblea de las Naciones
Unidas que tal encargo se hiciera a la Comisidén de las Naciones
Unidas para la Unificacién del Derecho Mercantil Internacional
(UNCITRAL), la que de inmediato asumid su responsabilidad, no
sin escuchar fuertes criticas por parte del Comité Maritimo
Internacional, que manifestd innecesarias las repeticiones de

organismos internacionales.



Ak

LA ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO.

Este organismo especializado de las Naciones
Unidas fue establecido en 1919, gracias a la insistencia del gran
socialista francés Albert Thomas, que veia como causa de las

guerras las diferencias entre el capital y el trabajo.

En la paz de Versalles se establecid la creacibn
de este Organismo, como una institucién auténoma asociada a la

Sociedad de Naciones.

Su constitucidén original formd parte del Tratado

de Versalles y en 1946 el organismo se convirtié en el primero

de caracter especializado vincuiado con las Naciones Unidas.

La declaracién de Filadelfia aprobada por la
Conferencia Internacional del Trabajo de 1944, modificé la

constitucién, la que se amplid en 1945 y nuevar;iente en 1962.

Sus propbdsitos son los siguientes: elevar los
niveles de vida y trabajo en todo el mundo, ya que con ello se

logrard eliminar las injusticias sociales y sus .consecuencias.



Pretende y rcconoce solemnemente la obligacién
de procurar entre las naciones el establecimiento de programas
que alcancen empleo total y elevacidén del nivel de vida, empleo
_del trabajador en las labores para las que estd mis capacitado,

medidas para facilitar entrenamiento y rotacidén de los trabajadores.

Establece politicas a seguir sobre las condiciones
del trabajo, reconoce el efectivo derecho de los trabajadores para
poderse organizar colectivamente y la necesidad de cooperacibn

que deba existir entre la empresa y el.trabajador.

Prevé el bienestar de los nifios y la proteccibn
de la maternidad de la mujer trabajadora, dicta medidas para
alcanzar una nutricién adecuada, busca el que se otorguen todas
~las facilidades para que el trabajador alcance la cultura y tenga
diversidén sana, pretende asegurar la oportunidad de lograr una
buena educacibén del trabajador y facilitar las aptitudes vocacionales

Vi

del mismo.

Su organiz:scién es la siguiente: el brgano
supremo, la Conferencia Internacional del Trabajo, compuesta por
un presidente y tres vicepresidentes; cada estado miembro estd
representado a su vez por tres delegados, uno gubernamental,

otro de los .iabajadorces y oiro de los empresarios.

-
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La duracibén de este cargo, i:anto de delegados como de presidente
y vicepresidentes, serd lo qile dure la sesién de la conferencia
que afio con afio se celebra en la sede en Ginebra.

La copferen'cia elige a los miembros del cuerpo
de gobierno o consejo; esti integrado por 24 miembros
gubernamentales, 12 empleadores o empresarios, y 12 de los
trabajadores. Se retine 3 6 4 veces al afio en Ginebra. Dicho
consejo elige al Director General de la Oficina Internacional del
Trabajo y da el visto bueno al presupuesto que se ha de presentar
a la Conferencia, as{ como a los proyectos de acuerdo internacional
6 de recomendacidén, que se:iSometerén a la " misma.

El 4ltimo de los drganos es la bficina Internacional
del Trabajo que realizard lafadministracién efectiva de la

Organizacidén, pues actia como su Secretaria.

La obra principal que ha realizado este Organismo
se condensa- en lo que se conoce con el nombre de Cbdigo
Internacional del Trabajo, en el cual se recogen todos los aspectos
rela;:ionados al trabajo en el mar, libro sexto del Cbdigo, con lo
que demuestra su interés por encontrar solucidén al problema

creado por esta rama tan especial del trabajo, que es el trabajo

maritimo y portuario.



ORGANIZACION, CONSULTIVA MARITIMA INTERGUBERNAMENTAL.

Fue fundada ¢l 6 de marzo \de 1948 peéro entrd en
funciones hasta el 17 de marzo de 1958 en que se deposité la 2la.
ratificacién, incluyéndose entre ellas 7 de Estados que posefan por
lo menos un millén de toneladas de porte bruto. Su sede esti en

Londres.,

Sus propbsitos y finalidades primordiales son:
Facilitar la cooperacidén y el intercambio de informacidn entre los
gobiernos sobre todas las malerias técnicas que afecten la
navegacién y alcanzar los md&s altos niveles practicables sobre la
seguridad de la vida humana en el mar y la eficiencia en la
navegacibén; organizar confervncias técnicas en las que se discutan
preblemas de la construccién de los buques del francobordo, de las

lineas de carga y de facilidades al transporte internacional.

Tiene una asamblea- general, formada por todos y
cada uno de los delegados de los Estados miembros. Se celebra
cada dos afios y en ella se aprueban y discuten los proyectos de
presupuesto, de resolucién o de convenio internacional que el Consejo

le someta a su consideracibn.



El Consejo, que labora durant_e los términos en
que no sesiona la asamblea, se encarga de preparar todo el
material que se discutirid en ella. . Los miembros del Consejo se
eligen por dreas geogréficas a fin de que éstas queden bien
representadas en él, y son miembros permanentes entre otras,
las 5 potencias méis importantes como son los'Estados Unidos,
el Reino Unido de la Gran Bretafia e Irlanda del Norte, Francia,

China y la Unidn Soviética. De ahi que su accién tienda a favorecer

a las naciones maritimas mis poderosas.

Posee una Secretaria General que es la que carga
con toda la responsabilidad administrativa del organismo. Ella
directamente controla los estudios que llevan a cabo los diversos

comités creados dentro de la organizacibn.

Los méis importantes comités que sesionan dentro
del organismo, son: el Comité de Seguridad Maritima, que es el
que prepa‘ra el programa de 'trabajo de la\organizacic'm relacionado
con estos ’problemas; ademés revisa los trabajos acerca del
transporte €+ mercancias peligrosas por mar y prepard el texto

vigente y sus reformas de ia Convencidén de la Vida Humana en el

Mar, de 1960.



Otro comité cs el que vigila todo lo referente a

contaminacidén de las aguas por hidrocarburos.

Hasta la fecha son varias las disposiciones
internacionales que este organismo vigila en su cumplimiento.
Las principales son:

a). - Convencién para Prevenir la Contaminacibn
de las Aguas por Hidro;:arburos, de 1954. -

b). - Convencidén Internacional para la Seguridad
de la Vida Hun‘qa.na. en el Mar, de 1960.

c). - Convencidn Internacional para Facilitar el
Tra}nsporte “por el Mar, de 1965. \

d). - Cbdigo Internacional de Sefiales.

e).~ Cddigo sobre el Transporte de Mercancias
Peligrosas 'por Mar.

f). - Convencién Internacional sobre Lineas de
Carga.

g).- Convencibén Internacional sobre Francobordos

y Tonelaje de los Buques.

Este organismo, uno de los especializados de las
Naciones Unidas, tiene graves problemas en su seno, ya que €8

pricticamente controlado por las grandes potencias maritimas,



las que manejan de manera adecuada en su beneficio todo lo

referente a decisiones de cardcter politico.

Un ejemplo lo podemos tener en el actual proyecto
de Convencidén sobre Transporte Combinado, que lesiona gravemente

los intereses econdmicos de los pafses en vias de desarrollo.

CONFERENCIA DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE COMERCIO Y
DESARROLLO., (U.N.C.T.A.D.)

Fue establecida el 30 de diciembre de 1964 -como
érgano permanente de la asamblea general, de acuerdo con la

resolucién 1995 (XIX). Su sede es la ciudad suiza de Ginebra.

Sus propdsitos principales son el de promover el
comercio internacional con vistas a acelerar el desarrollo econdémico.
Promover el comercio entre paises en desarrollo y desarrollados,

o de gobiernos diferentes.

Formular principios y politicas sobre comercio
internacional y sobre el problema del desarrollo econémico. Alcanzar
mediante negociacidn acuerdos multilaterales sobre comercio. Actuar
como centro de armonizacién del comercio internacional. Revisar

todos los problemas relativos al transporte. De ahi su importancia

para el derecho y la economiia maritimos.



Su estructura es:
a). - La Junta de Comercio y Desarrollo que es
su érgano ejecutivo, el que toma las medidas necesarias para que

se cumplan las recomendaciones y decisiones de la Conferencia.

Realiza los estudios relativos a los problemas del
comercio y del desarrollo y vigila la continuidad del trabajo que se

aprobd en la Conferencia.

Se compone de 55 miembros que son electos por
la Conferencia, procurando que representen de la mejor manera

una correcta distribucidn /geogréfica.

Este dérgano se redne dos veces al afio y, de ser

necesario, todas aquellas que sus miembros estimen convenientes.

La Conferencia es el érgano principal y el cual
se integra por las delegaciones de los diversos Estados miembros.
Hasta la fecha se han realizado dos conferencia.s,v la primera en
Ginebra y la segunda en Nueva Delhi. Se espera celebrar la

tercera en la ciudad de Santiago de Chile, el presente afio.



La organizacién también tiene una Secretaria
General, que es el érgano encargado de la administracién del
organismo y de la vigilancia del cumplimiento de los acuerdos
)
a los que la Conferencia ha llegadov en sus reuniones internacionales;

as{ como de que los Comités y Comisiones hagan .los estudios que )

‘

se les han encomendado.

Organos subsidiarios:

La Conferencia cuenta con diversos érganos
subsidiarios que le plermiten realizar de la manera maéis adec;uada
los estudios necesarios para alcanzar resoluciones y, en su caso,
acuerdos i_nternacionales. Los principales &rganos subsidiarios
son:

El Comité de Productos Ba’.sicos'; la Comisibn
de Manufacturas y Semimanufacturas; la Comisibn del Transporte
Maritimo; el 'Comité de Invisibles y Financiamiento relativo al

Comercio. Todos ellos tienen reuniones anuales pero pueden

tenerlas extraordinarias.

En la segunda Conferencia, se designdé una nueva

comisién que se encargari ¢ realizar estudios sobre problemas

]
del desarrollo.



La Comisién que nos interesa es la del Transporte
Maritimo, que ha realizado estudios muy interesantes sobre

diversos aspectos relativos al transporte:

Conferencias de fietes, mercado de transportes
internacionales, organizacién de las flotas mercantes nacionales,
organismos de consulta nacionales, comités de usuarios o
asociaciones en los que participen todos los interesados en el

transporte marftimo, anilisis de la economia maritima, etc.

No obstante sus importantes recomendaciones y
sus estudios interesantes, poco se ha logrado para que los paises
en vias de desarrollo obtengan los beneficios del transporte

maritimo y -.aceleren el desarrollo de sus flotas mercantes, como

pudimos percatarnos al principio.

COMISION DE LAS NACIONES UNIDAS PARA EL DERECHO
MERCANTIL INTERNACIONAL (C.N.U.D.M.I.)

Fue fundada el 17 de diciembre de 1966 por
resolucién de la asamblea general, 2025 (XXI) y se le sefiald
como sedes Ginebra y el edificio de las Naciones Unidas en

New Yor .



, Sus propdsitus son el fomentar la armonizacidn
y unificacibén progresivas del derecho mercan‘til internacional:

"a). - Mediante coordinacién de labores con
orgahlizac;iones que trabajen en ese campo, colaborando con ellas.

b).- Fomento de una participacién mas amplia
en los convenios internacioraivs existentes y una mayor aceptacidn
de las leyes modelo y uniformes ya establecidas.

c).~ Preparacién o fomento de la aprobacibén de
nuevos ‘convenios internacionales, leyes modelo y uniformes, asi
como el fomento de codificaci6n.

d). - Fomento de métodos y procedimientos para
asegurar la interpretacién y aplicacién de manera uniforme de
tales acuerdos.,

e). - Revisidn y fusidén de la uniformacién sobre
legislaciones, incluidas las jurisprudenciés, del dergcho mercantil
en el mundo.

f). - Tener una relacidén estrecha con la UNCTAD
para todo lo,referente al transporte mari{timo.

g)e- Relacién con otros drganos de la Organizacidn
de las Naéiones Unidas y organismos especializados en el comercio
internacional.

h). - Adopcién de medidas que sean ftiles a su

-

funcionamiento.



El 6rgano principal y Gnico de este organismo
es la reunidn anual de sus 29 miembros, todos ellos distinguidos
juristas, quienes deben presentar un informe a la asamblea

general de la O.N.U. y de la U.N.C.T.A.D.

Precisamente y a partir del 27 de marzo de 1969,
por disposicidén de la asamblea general de la O.N.U. deberi incluir
en sus estudios todo lo referente a la reglamentacibén internacional

del transporte maritimo.

LA ASOCIACION LATINO AMERICANA DE LIBRE COMERCIO.
(A. L-Ao Lo c.)

Se instituyd en virtud del Tratado de Montevideo,
suscrito el 18- de febrero de 1960 y en vigor a partir del 2 de
junio de 1961, por los siguientes paises: Argentina, Brasil,
Chile, México, Paraguay, PerG y Uruguay. Posteriormente se
adhirieron: Colombia, Ecuador, Venezuela y Bolivia. Su sede

es la ciudad de Montevideo.

Sus propbsitos principales son la eliminacién
gradual de las barreras arancelarias entre los paises del 4rea y
el establecimiento de una zona de libre comercio para alcanzar

en un tiempo no muy lejano, un mercado comin en el 4rea.



Desgraciadamentie nosotros hemos visto qué poco
ha prosperado la organizacién y que se ha prorrogado el plazo
para crear el mercado comi@in. Simplemente las listas comunes
no han podido prosperar y hoy dia puede decirse que el organismo

se encuentra en un 'impace'' de estancamiento general.

Su organizacidén es la siguiente: el principal
6rgano es el Consejo de Ministros de Estado, generalmente de
relaciones exteriores; la conferencia a la que asisten los delegados
permenentes representantes de cada Estado miembro; el Comité
Ejecutivo Permanente, que se asesora de una Comisién Técnica,

de Consejos, Comisiones Asesoras y Comisiones Consultivas.

También participan de manera preponderante
las asociaciones regionales publicas y privadas que asesoran a la
organizacidén; el ejemplo mis vivo de ésto lo vemos en la

Asociacién Latino Americana de Armadores (ALAMAR).

Asimismo hay organismos internacionales que
asesoran al Comité‘Ejecutivo Permanente, como son el Banco
Interamericano de Desarroilo (BID), la Comisién Econbémica para
la América ILatina de las Naciones Unidas (’,CEPA\L) y la Organizacibn

de Estados Americanos (OEA),



Cuenta también con una Secretaria General que
lleva a cabo todos los trdmites administrativos y vigila que los
estudios(que realizan los diferentes Consejos y Comisiones se
lleven a cabo para que se entreguen en el tiempo sefiglado; de
las Comisiones Asesoras la mis importante es la Comisién
Asesora del Transporte, en la que se analiza todo e} aspecto
del transporte mari’tim(l), ya que el comercio del drees se lleva
en un 80% a través del mar. Ha tenido que reconocer este
Consejo que es necesario alcanzar un tratado en el que:- se
establezca todo lo referente al transporte maritimo; reserva
de cargas; creacién de escuelas nduticas; legislacién uniforme
en la materia; construccién naval; etc.

Precisamente a esta Comisién s'e debe el texto
del Convenio de Transporte por Agua de la ALALC, firmado en
1966 y alin no ratificado por el quinto pais, para que entre en

vigor. ' S6lo lo han hecho México, Chile, Ecuador y Paraguay.

Uno de los Consejos recomienda toda la politica
que debe seguirse con respecto al transporte y las comunicaciones;
desgraciadamente ambos 6rganos han fracasado ante el empefio de
la Argentina y Brasil por imponer una politica muy especializada
en materia de rese¢vrva de cargas, que Colombia, Ecuador y

Venezuela se han negado rotundamente a aceptar. Esperamos que



la organizacibén tenga nuevo encauzamiento y sobre todo reinicie
sus acciones y actividades con los brios con que iniciara sus

labores en 1961.

LA ASOCIACION LATINO AMERICANA DE ARMADORES (ALAMAR).

b

Esta organizacién fue creada el 15 de julio de
1963, al celebrarse el primer encuentro de los armadores latino

americanos,

Su creacidén se basd en la Resoluciéq 45 de la
ALALC, adoptada en el segundo periodo de sesiones celebrado en
la Ciudad de México en 1962. ) .

1

) Sus principales propdsitos son los de colaborar
con la ALALC para perfeccionar constantemente el transporte
marftimo fluvial; buscar el ’desarrol‘lolde las flota.s‘ mercantes
latino americanas y promover el transporte zonal lacustre, fluvial
y maritimo; realizar los estudios e ipvesfigaciones sobre problemas

relacionados con el transporte y los problemas de las flotas

mercantes del 4rea.



Sus miembros son los armadores de los
diversos paises que integran la ALALC y su sede es la ciudad
de Montevideo, teniendo como subsede la ciudad de Valparaiso,

en la Replblica de Chile.

Sus principales érganos son la Asamblea General
que es la mixima autoridad, en la que se reinen todas los
asociados. Tiene una reunién ordinaria en noviembre de cada

afio, pero puede haber éxtraordinarias.

Aprueba el programa anual de trabajo, elige los

directores y aprueba las cuentas y los estados anuales.

Directorio, es un 6rgano que tiene dos
v » .
representantes por cada pais, que tendran suplentes respectivamente.
En realidad podriamos considerar éste como el érgano mds poderoso
y el que realiza el trabajo principal, ya que él va a sefialar la

politica que la organizacidén seguira.

Al frente de este organismo se encuentra el
presidente que dura en su cargo dos afios, asimismo preside la

Asamblea General.



D

El Secretario General, que poseia la
administracién inmediata de la organizacién; sin embargo, con
las reformas de ‘1971 en la ciudad de México, su actividad pasd
a un plano secundario, siendo sustituido por un vicepresidente

ejecutivo.

Este 6rgano es el que prepara todos los proyectos
de estudio y de resolucién que luego se someterin a la consideracibn

de la Asamblea General y del Directorio.

Los principales logros que ha obtenido este
organismo son las recomendaciones que ha l}echo a la ALALC,
con lo cual se d.ictaron la Declaracién de Politica de Transporte
Maritimo Fluvial y Lacustre,: del 6 de noviemlbre' de 1965, y méis
tarde el Convenio de Transpo'rte por Agua de la ALALG, del 20

de mayo de 1966.‘

En 1967 presenté el Proyecto de Conocimiento de
Embarque Unico para la Zona. Ese mismo afio. recibid
nombramiento de Organo Asesor de la ALALC en Materia de

Transporte por Agua.
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Son interesantes los estudios y las investigaciones
que ha llevado a cabo, lo que le ha permitido ser considerado un
organismo regional adecuado y sobre todo que cumplimenta los

fines para los cuales fue creado.

Existen muchos otros organismos internacionales
que seria largo estudiar en esta pldtica; sin embargo, dado el
tiempo con que se cuenta, nos vemos en la necesidad de mencionar,
sin entrar en detalles, algunos de los mé&s interesantes:. el
Instituto Internacional para la Unificacién del Derecho Privado;
el Instituto de Derecho Infernaciona.l; la Cidmara Internacional de
la Marina Mercante; la Cidmara de Comerc’ Internacional; 1la
Federacién Internacional de Armadores; la Unién Internacional
del Seguro de Transporte; la Asociacibn Internacional de
Balizamiento Maritimo; la Comisién Electrotécnica Internacional;
la Organizacién Internacional de Unificacién de Normas; la Unién
Internavional de Organismos Oficiales de Turismo; y la Confederacibén

Internacional de Organizaciones Sindicales Libres.

Hay que hacer notar que no en todas estas
crganizaciones participa México o ciudadanos mexicanos; ya que
muchas de ellas son verdaderos clubes cerrados de armadores, de

las potencias maritimas. Eun algunos de ellos se realizan estudios



interesantes y de gran utilidad para el transporte y el comercio
mar{timos; aun cuando persigan beneficios exclusivos para las
poderosas naciones maritimas.

LA EXPLOTACION COMERCIAL DEL BUQUE.

Un buque para ser explotado en México, comercial
y mar{timamente hablando, requiere primero de que la empresa
propietario o armador?. sea mexicana h;sta 51%, de acuerdo con
lo que establece la Ley de Navegacién y Comercio Marftimos

vigente; o bien de ser un particular, que éste sea mexicano por

4

nacimiento.

Para conceder la nacionalidad a un buque mexicano,
se requiere que éste sea propiedad de mexicanos por nacimiento
o de empresas constituidas conforme a las leyes mexicanas y con

los porcentajes de acciones antes sefialados.,
Asi los requisitos que deben llenarse al solicitar
la matricula para un buque mexicano, son los siguientes:

1. Declaracién firmada de estar al corriente en

el pago del Ilmpuesto Sobre la Renta.
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2. Testimonio de la Escritura Publica que
acredite la propiedad del buque si el valor excede de $500.00.
Debe notarse que esta disposicién es bastante anticuada por el
valor que le asigna al buque.

3. Acta de nacimiento del propietario, que
lo acredite como mexicano por nacimiento. O bien, copia
constitutiva de la empresa armadora demostrando que la mayorfia
del capital es mexicano y que ademis posee aprobacibén previa
de la Secretaria de Marina.

4, Acta de Protesta de Sumisidén a las Leyes
de la Nacibn.

5. GComprobante que lo acredite corqp socio
~de la Gdmara de Comercio,

6. Fianza para garantizar el bu'en uso de la
Suprema Patente de Navegacidn.

7. Datos y caracteristicas del buque proporcionados
por el propietario o armador.

8. Juego de fotografias tomadas a 45° de Ia
proa y por el través, teniendo como fondo el agua de
0.045 x 0.084,

9. Planilla y pliego de operaciones de arqueo.

10. Certificados de seguridad de cubierta y

méiquinas, expedidos por sociedad clasificadora reconocida

oficialmente.
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11. Datos caracteristicos rendidos por el Capitdn
del Puerto respectivo; con lo que concluyen las exigencias, pues

cumplimentadas todas se concede la Suprema Patente de Navegacibn

y por ende, la nacionalidad mexicana del buque.

La explotacién de un buque requiere de la
combinacién de tres factores humanos: .
a) La empresa armadora.
’ b) La oficialidad y tripulacién.
c) El agente maritimo.
Si uno de estos elementos falla, lbdgicamente la
empresa marftima fracasarid, pues no cuenta con el apoyo necesario

para realizar sus fines propios. ‘

De acuerdo con el tamafio y proporciones de la
flota que se posee, tendremos la organizacién de una empresa

maritima.

Como primer brgano, la Asamblea General de
Accionistas; posteriormente el Consejo de Administracién, del
que dependerfan la Asesoria Juridica y el Director de la Flota.
A su vez, el Director de la Flota cuenta con un Asesor Técnico,
una Secretaria, y los Departamentos méis ap opiados, a fin de |

controlar de una mejor manera la organizacidn.



Tales Departamentos son los siguientes:
Departamento de Tréfico, en el cual se examinard todo lo referente
a la contratacién de fletes, explotacién de mercados, operaciones
directas o por agencia y una Seccidén de Cilculos de Costos.
Esta Seccibn a su vez haria estudios sobre los datos interiores
y sobre los datos exteriores, acerca de los costos de transporte

por carretera, ferrocarril, mar, aire, rio, o lago.

Después tenemos el Departamento de Contabilidad,
aquf se lleva todo el registro contable, las estadisticas, las
relaciones con la inspeccibn [iscal, todo lo referente a presupuestos,
balances, interpretacién de cuentas, relaciones con bancos, lo

referente a la caja, créditos y seguros.

El Departamento de Personal, que se divide en
dos secciones: el de tierra, en el que esti el personal que labora
en las oficinas; y el de mar, que es todo el personal de a bordo.
Su estudio principal serin los problemas sociales y laborales que

confronte la empresa.

El Departamenio de Reparaciones, en el cual se
pueden tener asimismo dos secciones, seglin que existan talleres
propios o bien se acuda a astilleros u otras instalaciones de

reparacibén ajenas.



Departamento de Flota y Servicio, en el que estd
el inspector jefe y el jefe de sewvicio. En el caso de ia empresa
que ejemplificamos, se abre un legajo para cada buque, a fin de

tener la posibilidad de un mayor control.

Asimismo, el jefe de se;-vicio eétab!ece una relacibn
directa para temer todo lo necesario acerca de los problemas de
carga y descarga, de relé,c;iones con aduanas y otras autoridades
portuarias y' de material a adquirir para la buena marcha de la

emprosa.

El Departameanto de Compras y Almacéan que no

requiere mayor explicacién, pues se entiende cuil es esu funcidn.

Todas las reclamaciones Que se presenten a la
Flota se hacen a través de la asesorfa jurfdica, que las estudia
y resuelve en definitiva si proceden b es mecesario acudir a juicio

por considerarlas injustificadas.

La Asesorfa Técnica cuenta con una Seccién de
Intervenciém para examinar y controlaz cada uno de los departamentos
en su actividad, ya que debe estudiar les informes y propuestas que

éstos presentan a fin de pasar un informe detallado con opinién



positiva o0 negativa en su caso, a la Direccién a fin de que ésta
norme su criterio y proponga a la Asamblea y al Consejo de

Administracién la politica a seguir.

Existe también un departamento de Relaciones
Pablicas, en el que se atiende a los clientes y al pfiblico en
general, sobre datos especificos que no requieren la intervencidn

de los otros departamentos.

Como puede verse la organizacidén de una empresa
debe ser acorde con los fines ¢uc se persiguen y sobre todo con el
material de que disponen; de ahi que la definicién que nos d4
nuestra ley sea bastante aceptable cuando nos dice: ''es el conjunto
de trabajo, de elementos materiales y de valores'incorpéreos,
coordi’nados para la explotacibén de uno 6 méis buques en el tréifico
maritimo'; lo que estd representado plenamente con el ejemplo

que hemos dado de una empresa armadora.

La tripulacién . la oficialidad deben tener
preparacién adecuada y sobre tuodo acorde con los progresos de
la técnica de construccidon maritima actual; asi la oficialidad
requeriri de escuelas niuticas adecuadas donde se prepare al

personal que integrard los cuerpos de la oficialidad de:



1. Cubierta o méndo;

2, Maquinas;

3. Radiotelegrafia;

4., Administracién; vy

5. Sanitario.

Para los fines de la empresa maritima, son de
suma importancia los tres primeros, ya que los dos fltirnos pueden
habilitarse a personas ajenas al negocio maritimo, y de hecho lo
son como en el caso del cuerpo sanitario que se requiere de

”’ .
meédicos y enfermeros,

Las funciones de un capitin de buque son tan
importantes, por ser la mdxima autoridad a bordo del navio,
cuando éste se encuentra navegando; por lo cual su preparacién

" requiere esmero y sobre todo calificacidén y calidad.

De la falla de la oficialidad se derivarid forzosa
y necesariamente la mala conduccién de un buque en la navegacidn
.y por ende la pérdida de tiempo precioso para visitar los diversos

puertos de la ruta que el navio sigue.

Debe recordarse que la férmula para que un buque

gane y obtenga beneficios para su armadores, es:



que siempre esté navegando y no en puerto; ya que los tiempos
perdidos o muertos son perjudiciales 'a la larga, pues se dejaréin
de cargar mercancias que la competencia se lleva gracias al

retraso sufrido,

En nuestro pais hoy dfa se estin estudiando serias
reformas a los p'lg,;ﬂes de estudio de las escuelas niuticas, a fin
de preparar de una mejor manera al estudiante que se especializari

en cualquiera de las ramas de la oficialidad que antes mencionamos.

También se esti tratando de que se apliquen a los
marinos y a los marineros todos los beneficios que nuestra Ley del
Trabajo otorga, y hoy dfa los que acordb la Organizacién Internacional
- del Trabajo, en su conferencia del mar del afio pr’6ximo pasado, en
la que inclusive permitié que los marineros puedan llevar a sus
esposas a bordo y que disfruten de solaz y esparcimiento en los
pu"ertos que visiten.

Aparte del mando, la oficialidad de cubierta tiene I
bajo su responsabilidad la carga y descarga del buque, por lo
mismo de la vigilancia que el Segundo Oficial, persona que
generalmente se encarga dé esta operacibdn, ejerza sobre la

misma, dependerid en mucho que no se sufran tiempos muertos.



Otro problema al que se tendri que enfrentar el
marino es la relacién con el trabajador del puerto, ya que de

acuerdo como esté organizado éste causari o no problemas.

Entre mejor organizada esté una Unidén o Sindicato
portuario, el trabajo que rinda serd mayor y su labor seri la mads

adecuada, ya que en ello va su propio prestigio y ‘su integridad;

La agencia maritima que generalmente es en la
que descansa la totalidad de la empresa maritima, ya que los
agentes marftimos deben obtener las cargas que el buque deberi
levantar ‘en los diversos puertos que se incluyen en su ruta. De

la buena seleccién de agentes marfitimos depende en mucho que el

negocio maritimo pueda realizarse adecuadamente.,

Sin embargo, en nuestro pais la Ley ha sido poco
cuidadosa para proteger a los agentes maritimos mexicanos frente
a los armadores extranjeros, que los han ido desplazando al poner
sus propias agencias en nuestro pais; con lo cual se viola uno de
nuestros principios constitucionales que sefiala que en igualdad de
circunstancias los me.xicg.p;qu;deberén ser preferidc;s para el trabajo

RS - . .
sobre los extranjerés, claro estid que en territorio mexicano.



El agente maritimo tiene entre sus muchas
obligaciones la de contratar cargas, liquidar impuestos y derechos
que la entrada y salida del buque causen y todas las operaciones
que se relacionen con la explotacién comercial y marftima del

buque. :

Utiliza todos los medios a su alcance, como son
publicidad, relaciones, visitas y atencién personal a los
embarcadores tradicionales; pero deberd acudir también en busca
de nuevos clientes que utilizan buques de la compefencia. en la

misma ruta, ofreciendo servicio y responsabilidad.

1

En nuestro pais el agente maritimo juega un papel
muy importante para los efectos fiscales, pues se le considera

auxiliar del fisco al retener ei:l impuesto sobre portes y pasajes.

.

En fin, podemos afirmar que las caracteristicas

fundamentales que se deben tomar en cuenta para la explotacidn

marftima comercial de una empresa armadora, son las siguientes:

l.. La flota ‘nacional, al iniciar sus pervicios,
se sit@a en un plano internacional.’ )

2. La flota nacional es uno de los factoreé:’de

la independéhcia del pafa:--



3. La flota nacional juega un papel, en la
economia del pais, importante: ya que da fuente de trabajo y
obtiene divisas fuertes del extranjero, lo que le servird para
su desarrollo econémico y social; pero sobre todo, ejerce una
influencia preponderante en la balanza de pagos del pais.

4, EIl flete, precio del tra\'nsporte por mar,
constituye un elemento de movilidad constante.

5. La flota nacional abarca, a escala mundial,
toda una serie de problemas técnicos, comerciales, politicos,

financieros y sociales.

Si no se piensa que esto es asi, tampoco se
podrd realizar una politica adecuada para desarrollar la flota
mercante nacional y por lo mismo, podremos concluir que no

!

se estard realizando una correcta explotacibén marftima y comercial

del buque.

Por Gltimo, y para concluir, debemos tener en
cuenta que la explotacidén del buque requiere que el Estado ejerza
" una accidén positiva sobre el desarrollo de una marina mercante
emitiendo medida‘sr'econémicas, financieras, fiscéles, aduanales

y jurfdicas que la favorezcan.



Debemos reconocer que el rol econémico de la
marina mercante en una nacidén, es fundamental si se considera
que a la larga ella podrd obtener beneficios para el pais. También
se deberid tomar en cuenta los trificos existentes en el mundo:
pasajeros, los cuales solamente se transportan hoy dfa hasta en
un 20% sobre todo en las épo;:as de turismo mayor; mercancias,
tomando en consideracidén todo tipo de mercancias, especialmente
aquellas que reditGan beneficios directos y répidos para la flota;
el trdfico petrolero, que hoy dia representa\uno de los mas
importantes renglones del trifico maritimo, es mis, al informar
sobre las grandes flotas, siempre se dice que posee tantos buques
de ruta fija, tantos buques trampa y tantos buques petroleros;

finalmente, los tridficos trampa o volanderos.

Es pues, todas estas consideraciones las que,

- ) 0 \
sumadas al conocimiento de los diversos puertos, para no perder
tiempo en la carga y descarga del navio, los que determinarin a

la larga una correcta explotacién del buque.

LAS CONFERENCIAS DE TLETES.

Uno de los elementos més importantes con que el
armador cuenta para poder aprovechar y sobre todo realizar una

correcta explotacién del navio, es el de las Conferencias de Fletes.



Las Conferencias de Fletes hicieron su aparicién
con la navegacién a vapor, debido al desarrollo incesante que la
marina mercante sufrid, pues ello trajo consigo una excesiva

competencia que provocd la ruina de muchas compafifas y la

I

ventaja de los barcos trampa;.

La primera Conferencia de que se tiene noticia es
la que se establecid entre el Reino Unido de la Gran Bretafia y

Calcuta, en 1875,

Se dice que las Conferencias de Fletes son:

"Asociaciones de Armadores que operan en
determinado trifico; que fijan las tarifas d‘e fletes correspondientes
a cada mgrc#derfa‘y con;titﬁyen una forma modefna de regulacibén
internacional de los fletes, destinada a proteéer a las empresas
armadoras maritimas y a la marina mergante, mediante la
estabi}izaci6n ;‘de las ta’.rifas que todos Ilog armadm:es integrantes

de la organizacibén se cbligan a respetar''.

\

Esta definicién que nos da el distinguido maestro

[

argentino Rodolfo A. Gonzilez Lebrero, puede considerarse como

aquella que nos explica las ventajas de una conferencia marftima.



N

. maestro argentino Atilio Malvagni, que nos dice que son:

Otra definicién de este tipo es la que nos da el

"Organismos piivados que establecen las
condiciones en que los buques respectivos, afiliados a .una linea,
prestardn sus servicios, especialmente en todo lo relativo a la
fijacién de fletes con el fin de cvitar, en es.te aspecto, competencia
desleal, y al mismo tiempo paira proporcionar a: los usuarios un
servicio regular y seguro de transporte de las respectivas

mercancias''.

Sin embargo, otros autores consideran a las
Conferencias de Fletes como verdaderas asociaciones parecidas a
monopolios, ''carteles', o 'trust'", que son formados para controlar
la oferta y los precios de los fletes y sobre todo Ipara limitar la

entrada en un negocio maritimo de muchas empresas armadoras.

Esta, del autor inglés Michael R. Bonavia, nos
dice claramente uno de sus defectos y quizid el principal: que son
un verdadero monopolio, en ¢l que se somete a usuarios y se
impide la entrada a la competencia con el firmisimo propésito de

buscar su ruina y desaparicibn.
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Los propdsitos perseguidos por una Conferencia,
son los de:

1. Controlar la oferta de bodegas, para eliminar
la competencia entre sus miembros. .

2. Limitar la entrada de nuevos competidores
en el negocio.

3. Conformacién del volumen de bodegas a las
necesidades del trafico.

4, Reparto equitativo del trifico, en relacién
con la clasificacién de los servicios que la propia Conferencia
tiene a su cargo y los gastos minimos de cada empresa afiliada.

5. Reparto equitativo y proporcionavl de todos
los fletes y pasajes dentro de una regién determinada.

| 6. Establecimiento de fletes uni:formes.

7. Represién de las infracciones en que incurran
los miembros de la Conferencia a través de multas y sanciones.

8. Finalmente, establecimiento de précticas
restrictivas para eliminar a la competencia a base de tarifas

duales y rebajas diferidas.

No obstante, como son muchas sus desventajas,
como lo es el fin prepom}g‘;an’temente discriminatorio, de controlar
L) LAY )
la entrada de nuevos miembros; el reparto de trdfico con exclusidn

de naves a los pafses a que sirven; utilizacién del "dumping';
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y empleo de rebajas diferidas o aplazadas y de tarifas duales,
lo que le da gra.1:1 poderio sobre los usuarios, a los que somete
debiéndoles dinero; la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo, hubo de reconocer que era nacesario el
sistema para asegurar tarifas de fletes estables y servicios

regulares.

Las soluciones que podrian proponerse y que
son las que esti aplicando la UNCTAD, son las de:

1. Establecer un sistema de consulta entre
usuarios, conferencias, y gobiernos.

2. Publicidad de las tarifas de fletes y sus
reglamentos.

3. ﬁn base a que se formulan llats tarifas de
fletes, distancia éntre los puertos, operaciones de carge;:\. Y
descarga, valor de las mercancfas, volumen, peso, peligrosidad,
riesgo en su manejo, fragilidad, facilidad de operacibén, servicios
portuarios, etc.

4, Acabar definitivamente con el sistema de
rebajas diferidas 0 aplazadas por ser inmoral.

5. Buscar una mejor y cordial manera de atraer

a los embarcadores, ofreciendo premios y descuentos efectuados

al momento de realizar el embarque.
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6. Regular todos los acuerdos suscritos entre
Conferencias y usuarios, de tal manera que no se beneficien
primordialmente las primeraa‘. .

7, Es recomendab;llefee‘establez>clan representaciones

efectivas de las Conferencias en los puertos principales de los

paises en desarrollo.

Por ‘ello. creemoé que es tiempo ya de acabar con
el misterio de que se ?odean Y de"’:'q.ﬁeA §1{§ 'operaci‘onee sean abiertas;
pero sob'reA todo que el msistema se emplee en utilidad‘» de losta.i'ses
en vias de desarrollo ~c9mo México,“ para que contribuyan efectivamente

al desarrollo econémico y social.

Con 'esto,,’ hemos da;io una l;revfsima explicacién
de las flotas mercantes 'del mundo, las sociedades clasificadoras de
buques, los principale; organi;mos internacionales relacionados con’
cuestiones maritimas, la explotacién comercialh-‘a‘e\l buque y las
conferencias de fletes, . Esperamos que este tema -en la extensli6n

y forma en que fue tratado, haya sido de utilidad para ustedes y

desde luego, agradecemos su atencibn.

LIC. JOSE E. SALGADO.

15/111/1972.
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ADMINISTRACION Y OPERACION PORTUARIA

EL BARCO 2a. Parte

Sr, GerméAn Osuna Bergstrom

MEDIDA DEL TONELAJE DE UN BUQUE
a) TONELAJE BRUTO. SU DEFINICION, USQS§
b) TONELAJE NETO. SU DEFINICION., USOS

c) TONELAJE DE ARQUEO. SU DEFINICION. USOS

DISENO DE LOS BUQUES CON RELACION A LA PLANEACION
DE LOS PUERTOS Y SISTEMAS DE MANEJO DE CARGA

a) BUQUES CONVENCIONALES
I - FEEDERS
b) BUQUES ESPECIALIZADOS: ’
I - LASH
II - ROLL ON/ROLL OFF
II - DE CONTENEDORES

IV = TANQUES DE GRAN CALADO - BRAZO DE MAR POR
BOYAS

V - CEMENTEROS AUTOMATICOS

VI -« GRANELEROS SEMIAUTOMATICOS



1

SERVICIOS

a)

b)

PRACTICOS

SU DEFINICION
SERVICIOS QUE PRESTAN
ATRIBUCIONES Y OBLIGACIONES
SUS COBROS :

. REGLAMENTOS

REMOLCADORES

USOS _
CARACTERISTICAS
CONCESIONES

~ COBROS NORMALES

COBROS CONVENCGIONALES
BOW THRUST

AMARRADORES

SERVICIOS QUE PRESTAN

CONCESIONES

COBROS

AMARRES A BITAS

AMARRES A BOYAS :
CASOS EN QUE SE-PUEDE HACER MANIOBRAS
DE AMARRE Y DESAMARRE SIN INTERVENCION



ADMINISTRACION Y OPERACION PORTUARIA

~

EL PUERTO -

Sr. Maitland Pennington

.1.  INTRODUCCION. AR

A. Un puerto. -La dindmica de su posicidn-. LR

oL '

B. Son beneficiadqs por un puerto: Comunidades Agricolas,: Industria-

les y de Transporte. R T

caRlay snen o
C. Son propietarios de puertos:  Instituciones privadas, Ciudades,
Municipios, Estados, Gobiernos Nacionales, asi como distritos y

<.

la combinacidon de éstos.

D. Quienes operan los puertos: Determinan la politica relacionada
con los propietarios, las leyes y-la.politicavnacional:de.los gos .

biernos locales.

ST T ST e taet!
E. Diréccién y los recursos de capital-ise:ponen.a disposicidn. A:tra-
vés de la Autoridad Portuaria, Comisiones Pdbldcas; Ministerios;
"Consejo’ de” directivos; el Gobierno: (del ‘estado. o local)ii:: vy

N e b 3
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2. PUERTOS.

A. Puertos para:

i)
ii)
1i1)
iv)
v)

Usos generales.
Carga a Granel.
Fluidos.
Industira

Para usos especiales.

3. SERVICIOS QUE PRESTAN LOS PUERTOS.-

A. Los puertos en general incluyen:

i)
ii)
“{id)
iv)
v)

Manejp de la carga

Documentaci6n

Servicio de Distribucion

Proceso de carga

Interconexidn entre los puertos y barcos, ferrocarriles, ca-

miones y ductos.



Puertos especializados:

i) Conexidn con ductos y tanques

i) Facilidades para 1a carga a Granel.
iii) Facilidades para fluidos.
iv) Facilidades para la industria

v) Interconexidn.

INVERSIONES PORTUARIAS.

Basada en las necesidades fisicas o econfmicas.

La extension de la inversifn debe basarse en 1a capacidad de pago
del puerto, en una base comercial viable o donde los puertos para
cubrir la politica nacional, demandan subsidio directa o indirec-

tamente.

Debe hacerse con miras hacia la expansién y desarrollo.

A



Financiado por bonos, aportaciones, préstamos, ingresos o su

combinacidn.

Todas las facilidades de con?trucc%én y equipo ‘deben ser incluidos.

EQUIPO.

E1 equipo debe satisfacer lé% necesidades bidsicas del puerto y las

mercancias que Se manejan.

Tipos especiales de equipo en uso actual, asi como nuevos disefios

en el futuro.
FACILIDADES.
Cambiantes de tiempo en fiempo para cubrir los requerimientos de

carga, a granel en containers, y el sistema Roll on - Roll off

(Ro/Ro)

N



Barcos mds grandes, mds anghos, mas profundos, mas rapidos, espe-

cializados.

Requisitos para mejorar ios ;ingresos y egresos de las facilidades.

Algunas ideas poco comunes, estaciones en 1a plataforma maritima,

etc.

ESTADISTICAS.

Sus requerimientos para.

Su desarrollo.

Su utilizacion.

Muestras de estadisticas portuarias.



Como u;arlas para la utilizacion material de las facilidades.
En relacion con los vehiculos y aprovéchamiento del equipo ;
Niveles de manejo de carga.

Utilizaci6n en conexibn con el desarrollo de tarifas, costeo y

determinacifn de precios.

PROCESOS CONTABLES. -
Para desarrollar el cdlculo de los costos y de los precios. (datos
tarifarios)

Polftica de facturacion y cobranza.

Preparacion del presupuesto.



D. Control del priesupuesto.
9. TRABAJO.
A. E1 papel y su participqcién ¢n los puertos y su desarrollo apro-

piado.

B. &1 efecto producido por el incremento de productividad en la tasa

de manejo y en el incremento de trabajo complementario.

C. Responsabilidad en el trabajo, 60 afios sin huelgas. Estabilidad.

10. REPERCUSION DE LA EFICIENCIA DE LOS PUERTOS EN LA ECONOMIA NACIONAL.

A. Recursos en circulante.

B. Balance de pagos.



C. Aumento G.N.P.

11. POLITICA NACIONAL.

A. Se requiere una polftica nacional en el transporte.

B. De la cual la politica nacional de puertos debe ser una parte

integrante.

C. Un sistema integrado de transporte es esencial para México.

D. Personal entrenado.

12. RECOMENDACIONES PARA:
A. E1 gobierno.

B. La Comisibn



ADMINISTRACION Y OPERACION PORTUARIA

ADMINISTRACION la, Parte

l- Funciones de un puerto y entidades que intervienen

Los puertos marftimos cumplen dos funclones i
la técnica y la econdmica,

Ambas funciones constituyen y delterm{nan la = -
eficiencia del todo operacional del puerto; esto es, las acti
vidades que en 61 se realizan, cémo se realizan, por quien =
o quiénes, tales como la explotacién, construceion, conservas

cion, desarrollo, reglamentacién y direccién administrativa.

Siendo una de 1las finalidades del puerto llevar -

a cabo operaciones comerciales, se obliga la existencia de -
instalaciones adecuadas respecto a la manipulaeién de les =

" bienes objetos de transporte, como a las maniobras que el ==

buque haya de ejecutar.

La construceiébn propia del puerto y de sus ins =
talaciones, supone el grade de artificialidad o naturalidad del-
mismo, 8in embarge, se trate de elementos naturales e ar -
tificiales, han de ser aptos para proporcionar proteeceidén ex -
terior y abrige en el interior de la zona pertuaria, al aeceso-

de los barcos y su atraque.



'E1 atraque de los navios debe realizarse bajo con -
diciones de g;eguridad bien determinadas y con un gasto minimo.
Las condiciones de sgseguridad implican una maniobra de entrada
al puerto libre de escollos, permitiendo que, tratdndose del ca-

nal, rada, dirsena y muelles, tengan una profundidad adecuada.

Transpuesto el acceso, los lugares destinados a ~
la realizacién de las operaciones comerciales cobran una impor

tancia técnica esencial,

La complefidad de las tareas o realizarse, la in -
dole de hswcargamentos a manipularse, los volimenes de trée
fico, asi como el régimen meteorolégico, determinan que dichos
lugares alcancen una extraordinaria variedad de formas y de ~«
disposicionés, sobre todo en ':las estructuras madteriales, cuyo «
elemento flfsico de sostén son las llamadas de infraestructurs -

o instalaciones materisles,

Las estructuras materiales portuarias podemos - -
woicarlas bajo la rdbrica de servicios, en virtud de que no «e«
son un fin en of mismo, sino medios conducentes a un fin, -
va que la actividad del slemento h\u‘;mno, €omo servicio por --
tuario, necesita inexcusablements dsl sostén de esas instalacio-

nes msteriales,



Asi pues, las estructuras materiales se constitu-
yen por elementos de prolecvidén Jde los agentes exteriores, -
con inclusién de las vias de acceso al interior; _por lugares -
de atraque vy fondeo; por medios de movimientos, custodia y -
almacenamiento de mercancias y por. elementos de servicio ac-

cesorio y auxiliar de los huques en puerto,

La habilitacidén técnica para los movimientos de -
carga y descarga de los buques que no es otra cosa que la rea
lizacior de operaciones comerciales, se constituye por elemen -

tos materiales y por servicios portuarios,

Los elementos materiales o medios operacionales-
lo son los mécanicos, que llegan a determinar la especializa -
cién de los puertos:en petroleros, mineraleros, carboneros o --
graneleros. Su comin denominador lo constituye el no formar -
parte del equipo de a bordo. En la actualidad, algunos buques -
destinados a traficos :nasivos especificos de carbén, mineral, -
etc., carecen en absviuto de elemnntos para crfectuar la carga -
o descarga contando exclusivamente con los elementos mecani -

cos del puerto, por lo que ya podemos apreciar que, como en -

el caso de los grandes lagos norteamericanos, llegan a cons «-



K )
tituir instalaciones de extraordinaria dimensién que ocupan la to-

talidad del puerto,

Los servicios portuarios son el resultado de la =--
aplicacién del esfuerzo humano a ciertas actividades y sobre de-
terminadas instalaciones, con el objeto de.coadyuvar a la rea =-

lizacién de las antedichas operaciones.

En su aspecto meramente técnico, la atraccién -=
para el aumento de tréfico maritimo y en consecuencia de mayo
res tonelajes la constituyen las facilidades portuarias, entre - =
otras cosas, su eficiencia y funcionalidad para atender la de --
manda b4sica del buque (acceso seguro y atraque adecuado al -
muelle), asi como a lograr que la estadia de los bilques no se- '
prolongue indebidamente; f;lgidez y funcionamiento oportuno en -
las operaciones de carga, .descarga., trasbordo y almacenaje de=-

los bienes transportados, etc.:

FUNCION ECONOMICA

El puerto, al proporcionar los elementos de or --

ganizacién de la industria particular de la recepcién de navios =



y de la manipulacién de sus cargamentos, debe ser considera-
~do como una empresa industrial puesto que pone en obra me--
dios operacionales de importancia, utiliza mano de obra y a - ’

través de &l se pueden obtener ingresos econémicos considera-

_bles. | ‘ :

En este sentido, el puerto‘marftimo es un ins--
trumento' econbémico que en su integracién y organizacibén s~ -
convierte en un verdadero 6rgano de enlace de las corrientes
de transporte, cor'no una funcién que abarca ’tanto el aspecto -

nacional como el internacional, terrestre y marfitimo.

Ahora bien, todo puerto marftimo,tiene un valor
econbmico representado por la importancia del origen y desti-
no del trafico de todo tipo de bie;aes, mer\cancfas y personas.
La conceﬁtr-acién de este trifico se determina, bisicamente, -
por la importancia de la zona de influencia del puerto, a la -

cual se le puede dar un caricter de importancia geogrifico-

econémica.

Desde el punto de vista geogrifico, la zona de -
influencia es aquélla en la que se consumen, producen o trans-

forman productos que se mueven en el puerto.



_En su acepcibén econémica, el concepto se cons-
tituye en un elemento dinidmico, ya que refleja la actividad -
econdmica de centros industriales o comerciales que, sin cons-

N '

tituir una unidad geogréifica, se les caracteriza por ser usua--

¢

rios del puerto.

Tanta méis importancia cobra el concepto de zo-
na de influencia econdémica en virtud de que, previo eximen -
de la conjuncién arménica de los factores de trafico y costos
en todo puerto, tal como lo afirma un autor, existe un fenb--
meno portuario que obliga a meditar sobre algunos factof_esuen
el ramo de tréfico que parecen contradictorios entre si; hay -
ejemplos de localizacién de muchos puertos cuyas distancias -
terrestres o marftimas a los centros de producciér; y de con-
£umo no son fundamentales ni determinantes en el éxito de la
operacién, ya que se observa que las distancias més cortas -
no son precisamente las que se escojen para el manejo, sino
que son mis bien la eficiencia y el costo de este manejo las

que atraen el mayor tonelaje.

Asf pues, los medios fundamentales de tréfico o
conexiones viales que determinan una operacién portuaria con-

solidada, 1o son el maritimo, el ferrocarrilero, el carretero
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y el aéreo; determinindose la conjugacién arménica de los - '
elementos de trafico y costos por tres factores. fundamentales:
las compafiias navieras con su tréifico y rutas marfitimas; ' la =
ved de las compafifas ferrocarrileras y las carreteras naciona-

les; v, finalménte, la terminal de unién ent;;e los tréficos ma -

ritimo y terrestre.

As{ pues, desde el punto de vista de su funcién -
econdémica, estamos de acuerdo cuando se indica que los puer -
tos son lugares de operaciones de carga y descarga de mercan-
cias y pasajeros; centros de,almacenamiento; centros de - =--
transformacién de mercancias para reexpedirlas transformadas; =

y nicleos de contrataci6én mercantil.

Las operaciones de carga y descarga de mercan -
cfas pueden presentarse en breve o por largo tiempo y efectuado

lo mismo en tierra que a flote,

Desde el punto de vista exclusivamente econémico,
estas operaciones corresponden al momento de consumacién ju-

ridica y préctica de las.operaciones de compra-venta mercantil,

)
]



Los objetivos que se persiguen a través del alma-
cenamiento son la pro}:eccién de los agentes atmosféricos; facie-
litar la inspeccién fis;:\a.l; seguridé.d_ er; la -mar‘xipulacién de las -
mercancias; evita:,r‘linc:ehdios y accidentes de diversa indole; -

as{ como, la prevencién de las sustracciones.

El almacenamiento o depébsito de mercancias pué-
de responder al deseP de estimular la activida;i industrial me -
diante la transformacién de materia prima importada., En ca -
sos de esta naturale?a., }a industria de transformacién se lleva
a cabo dentro del reici‘ri;.to portuario, en la zona denominada fran
ca. Si se trata de la.‘totalidadb del puerto, éste es llamado -=

puerto franco.

Nuevamente haremos referencia al puerto o zona
franca, cuando pasemos a tratar el punto de los diversos tipos

de administracién,

As{i pues, los puertos maritimos tienen muchos -
rasgos en comin con las grandes empresas de produccién mil-
tiple; su grado de complejidad es similar a aquél que solo al=

canzan algunas de las mayores empresas integradas del mundo,



La magnitud del costo del transporte en todos
los paises, nos da una clara indicacién del papel tan impor-

tante que los puertos desempefian en la economia mundial.

Si consideramos que a nivel nacional ese costo
repercute en las exportacipnes de un pais como el nuestro, -
¢ obvio que el fomento, la administracién y la explotacibén -
portuaria son factores importantes en la competencia interna-
cional actual por asegurarse' los mercados mundiales.

\

Es as{ pues que el puerto es un punto de con-
vergencia del comercio internacional y la actividad industrial,
convirtiéndose en un eslabdn del sistema global dg transportes
que, para hacer de ellos focos de desarrollo, la atencibén de-
be concentrarse en aquéllos estratégicamente situados en re-
laciéon con los centros productores y consumidores de la na--

cién y m&s accesibles al comercio internacional.

ADMINISTRACION PORTUARIA.

La experiencia mundial en materia de adminis--
‘ i
tracién portuaria, los diversos regimenes portuarios - adminis-

trativos que los distintos paises han adoptado de acuerdo a sus



~

leyes, costumbres, temperamento de los individuos, etc., asf
como por la funcibn que desempefia en la economia de un pafs,
i ! ‘

determinan bdsicamente que todo puerto maritimo cuente con -

una administracién apropiada a las funciones que realiza, lo =

'que nos permite establecer que los puertos no pueden ser ad-

ministrados de la misma manera.

- De tal modo que no podemos afirmar con certeza
que un determinado sistema de administracién es preferible o -
peor que otro, ya que lo que para un lugar determinado puede
aparecer como una conveniencia dg tal o cual sistema, en otro

puede representar un inconveniente..

La labor de la administracién portuaria es la de
coordinar -el uso de las facilidades y las actividades de un puer-

to con el fin de asegurar una operacién eficiente.

Por esto es que se ha tomado en importante con-
sideracién el que, tratindose de una adaptacién o readaptacién
fisica de un puerto, jnclusive si es a un nivelﬂaltamente tecni-
ficado o especializédo, silse le priva de un ca;mbio del método

o sistema administrativo, entonces no esti capacitado o carece



de la funcionalidad necesaria para que en 6l se coordinen -

eficientemente los servicios para los cuales fue acondiecionado.

La experiencia francesa desde principlos del ‘-
presente siglo y la ecuatoriana en el puerto de Guayaquil, a -
partir de 1959, en cuyo caso el Banco Internacional de Recons=
truceién y Fomeonto (BIRF) exigib, a fin de faecilitar eréditos -
para el establecimiento de inotolaeioneo portuarias necesar;aa.
que la mejora ffden del puerto se aeomgaﬂaﬂe de la reforma -
administrativa en ou direeeibn, oon iluoér&eivoa y apoyaa la =~
afirmacién en el sentido de que por mdes reeursos eeconémieos
que se destinen pu.ra; mejorar el s‘ervicicﬂ devlaa inotalaeienen
y facilidades, es menos redituable u.n; mverﬂiénl econbmiea -
que no se acompafie de la reforma ja,dmfi;matrativa en la forma

de direceibn.

Cualquier actividad rel&eiomdg eon ol desarrollo,
conetruccién,‘ mantenimiento, reglamentacién y operaeién de un
puerto, estructurnc o drens riberefias, es un aopecto de admi.
nistraciébn portuaria. Por lo tanto, em sen.de amplieg, la‘e age
tividades de depenaenciuﬂ gubernamentales federalsn, estatnles
o municipales, se ineluyen. Tales dependencias en su agtlvi.
dad, ademfs de loo privadas, ecomparten la reopensabilidad ad-

ministrativa de un puerto,



En la expansidn econdémica - comercial de! puer-
to, intervienen entonces instituciones pablicas y privadas, ope-

rando independientemente unas de otras o comparticndo la res-

%

FLa

ponsabilidad en la administracién y promocién de un 4rea por-
tuaria. Esta es una orientacién de mdQltiple administracién que
requiere una cuidadosa scparacidén de funciones y de una coope-
racidén en asuntos de¢ irierés mutuo. En otros casos, estas ac-
tividades son incidentes a las funciones »>mepta1es del puerto y
pueden ser vistas como actividades v facilidade§ a ser coordi-
nadas por la autoridad portuaria local.

Uno u otro caso s¢ reesgentan en los diversos y -
principales sistemas de administracién po'rtuariar dentro del con-
texto americano y europeo, consideréndose'que en un solo pafls
podemos encontrar varivs s’stemas de administracidn portuaria;
el que las ventajas o desventajas que un pluralismo de sistemas
administrativos reporte para un pais, no necesariamente repre-
sentan tal situaci 6n para otro y, finalmente, el que la forma -
de direccidén de cualquier sistema administrativo no presenta un

criterio de uniformidad en los diversos paises.

T.a organizacidn de la autoridad portuaria en puer-

tos de diferentes naciones y alGn los de una misma nacién, de--

o . . [ PIrs
i ' NN A e



pende de las leyes del pais, del temperamento de los individuos,
de las costumbres, e incluso de la funcion que el puerto desem-
pefia en la economia nacional.

) ‘Atendiendo a las consideracions:= vy&. .nerncionadas,
se han clasificado los principales sistemas de administracién -
portuaria. siguiendo dos criterios principales: por la forma de -
direccién; vy los tipos de administracién.

'I);- Forma de Direccién

A) Bajo control del Estado.
1. - Control estatal total.
2. - Control estatal parcial.
3.- Control de una o varias entidades
federativas.,

4, - Control municipal.

B) Puertos Auténomos.
C) Puertos Privados.
1. - Control de compafifas o inversionis -
tas particulares.
D) Puertos controlados por compafifas ferro-
carrileras.

E) Puertos controlados por tipos mixtos de

los anteriores.



F) Puertos Libres.

).~ Tipos de Administracién.
A) Por . 8u funcibn.

1.- Administracién de Navegacibn.

2,- Proteccibn y promocién comercial
y de tréfico.

3. - Administraciébn de facilidades en -
zonas riberefias.

4,- Administraqién del transporte me-

tropolitano,

A titulo enunciativo sefialaremos las caracteristi-
cas particulares de cada sistema administrativo, refiriendo con-
veniencias e inconveniencias que de una manera general puedan

reportar.

s

PUERTOS BAJO CONTROL DEL ESTADO.

Subdivididos en tres grupos principales, en este -
sistema administrativo, segfn los reglamentos dictados, la cons-
truccién, conservacién y explotacibn del‘puerto correspande di--

e .

rectamente al Estado.



La propiedad y responsabilidad estatal, con -
respecto a todas las cosas denfro de' perimetro del puerto, -

varian segln las circunstancias.

Sus caracteristicas principales son:

a) Sus enorme:u recursos financieros;

b) Planificacién a nivel nacional; vy,

c¢) Imparcialidad con respecto a todos loé me-
dios de transporte que deseen concurrir a -

los puertos.

1) Control Estatal Total.

El Gobierno es el encargado de dirigir todos los

cauntos relacionados con los puertos y normalmente en todos -
| . “ ’

..stos casos, un ministerio, departamento o secretaria, es téc-

nicamente responsable.

Las ventajas que reporta, entre otras, es la pro-
predad del Estado sobre todos los puertos del pais ya que se -

pueden planificar sus necesidades a nivel nacional.

. La politica portuaria y el sistema tarifario se -
encuadran armoniosamente con el conjunto de la politica econb-

mica del pafis.
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El Estado debe cuidar que la politica no se trans-
plante a estas empresas, ya que las formaliza, habita rdpida--
mente y las burocratiza en sus actividades, originando la incom-
petencia, lo cual ha determinado que los 1-eprésentantes del co--
mercio y de la industria atribuyan al Estado una falta de inicia-
tiva, una falta de flexibilidad en la aplicacién de las tasas al -
comercio y una ausencia de celo empresarial; todo lo cual vie-
ne a ser consecuencia de¢ la centralizacidén, que implica una in--
tervencidén a distancia, en vez de que ésta sea hecha directamen-

te sobre el terreno y por un organismo responsable.

2) Control estatal parcial.

Bajo esta forma de direccidn, qgnre por participar -
parcialmente el Estade podrfamos considerar de tipo mixto, él -
mismo tiene cierta responsabilicdid dentro de la zona o perimetro
portuario que varia desde la participacién en la direccibén del - -
puerto, mantenimiento, realizacién de ciertas construcciones y -
conservacibén de ciertas facilidades, dejando la explolacidén del -
puerto, en si, a un consorcio autbnomo con responsabilidades f[i-

nancieras y admainistrativas, principalmente.

3) Control de una o varias entidrdes federativas.

En este caso las conveniencias o desventajas que -



se reportan en el inciso 1), se hacen presentes en este tipo de
administracién, complicado por la intervencién de varios érga-
nos, que en un momento dado pueden estar. en situacién contra-

dictoria.

4) Control municipal.

Las caracterfsticas principales de la gestién mu-
nicipal del puerto, son:
a) Sus grandes recursos financieros en aquellos
casos que as{ sea, como por ejemplo la mu-
nicipalidad de Rotterdgm, y .. .
b) Su imparcialidad con respecto a todos los me-

dios de transporte.

En este caso el propietario del puerto es el muni-
cipio, siendo el Consejo municipal o Cabildo, o una Junta: espe-
cial, quien asume la responsabilidad en la direccién. Es, en sf,
un organismo gubernamental y en cierfos‘ casc;s él Estado no in-
terviene més alli del balizamiento dé los canales, el practicaje,

vias férreas en los muelles y aduana.

Se nos presentan como ventajas el apoyo financiero

de la hacienda municipal y el hecho de que la toma de decisiones



es mis inmediata con respecto a otros organismos gubernamen-
tales, sobre asuntos de movimiento comercial y necesidades del

trafico.

Cuenta con la inconveniencia de los organismos -
gubernamentales, pues en m:a.teria:lfle politica local puede origi--
nar disputas que no serfan lo méis conveniente a la economfa del
puerto, ademis del hecho de que la gestién delkpuerto. la realice
un consejo municipal cuyos miembros estén sujetos a programas
politicos, y diffcilrx;lente son especialistas’ en cuestiones de co- =
mercio marftimo. La forma de -él‘e‘ccién de los miembros de di-
cho Consejo ocasiona, pues, trastornos en la gestién misma del
puerto, y sus intereses limitados a la ciudad misma diffcilmen-

te concuerdan con aquellos de un puerto.

PUERTOS AUTONOMOS. -

El hécho de que en diversas pa.r.tes' del mundo se
esté esta.bieciendo e;te éistema‘.port‘:uario-administ’rativo, obede-
ce a las consideraciones siguientes que reporta como principales
caracteristicas:

g a) Su podér para apoyar la pesada carga financie-
ra que la provisién y mantenimiento del puerto

y sus muelles vincula;

A
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b) La representacién que ofrecen a los usuarios '
del puerto en el curso de los negocios ya -
las organizaciones cuyos intereses se ven -
afectados, frecuente -y vitalmente, por su efi-
,ciencia y éxito; .

c) Su libertad con respecto a consideraciones de
orden politico; Y

d) Su imparcialidad a todas las formas y medios

g de transporte que concurren al puerto.

Bajo este sistema, el puerto es controlado y ope-
rado bajo la direccién de los usuarios del puerto y otras orga--
nizaciones interesadas, incluidas las autoridades plblicas locales
y secretarias o departamentos del Estado, todos 'los cuales son -
representados en una comisién o cuerpo gobernante usualmente -
denominado Consejo o Junta. As{ pue;, hay un solo elemento -
encargado de todas las operaciones principales en las instalacio-
nes del puerto que puede imponer su voluntad a todos los usua--
rios del mismo. Se considera como p’r”ilncipio fundamental, para
la constitucién de la Comisién Gobernante (Consejo o Junta de -
Administracién), el que los principales usuarios, el comercio -

marftimo, organizaciones comerciales e industriales y organiza-

ciones obreras se encuentren representados.
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El control auténomo de un puerto normalmente -
se administra bajc?lu.na. entidad denominada autoridad portuaria
con poderes establecidos en y p01: legislacibn especi;l que es-
pecifica, con g11a.n plrecisilén, sus fg}ncionég ;elativ%;s a alcan-<

t [

zar el miximo grado de eficiencia econémica.

Las ventajas que este modo de gestién reportan,
son xpés signifiqativa.s que sﬁs propias incbnven'ie;:cias. En -
efecto, los:podel.',es”flpminlar‘atels dlel pperi;o consgisten en una de~
legacién completa y. ‘explfcita\. de los poderes de toda naturalez-a

del Estado en la materia, otorgada a la Direccién del Puerto.

Los intereses comgrciales relaciongdos con la -
actividad portuaria son susceptibles de a;;})rta-x-'gs,a propia expe~
riencia, es dec1r, se trata de u;la representacién directa en el
Consejo de Adnﬁ;list;'a;iﬁn de dichos intereses, que estin en -
la posibilidad de aplicar sus conocimientos especiales para que
el Consejo tome medidag més acertadas en cada caso particu--
lar, siendo as{ que ésta es una de las circunstancias bisicas -
para el mayor éxito del "f(un;cionamiento de la Junta, ya que la -

certeza y amplitud de informacién son esenciales para conducir

correctamente los asuntos portuarios. En adicidon a esta venta-

¢
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ja este sistema de representacién asegura un constante uso de
los mejores hombres de negocios del puerto para su adminis--

tracién y direccién.

Entre los inconvenientes que encontramos tenemos
el que los miembros de la Comisidon Gobernante den prioridad a
los intereses de sus propias ramas comerciales intentando subor-
dinar los intereses del puerto; la delicadeza de' este sistema re-
side en la coincidencia de intereses muy heterogéneos que pueden
dilatar las reso-luciones y la posibilidad de quiebra econbémica si
se .presenta. una reduccidn de;i trafico rﬂarftimo reflejando una =
disminucién en los ingresos. ‘ Pero, en ﬁltifno caso, se cuenta -

con el respaldo del Estado.

PUERTOS PRIVADOS.

1) Control de compafifas o inversionistas particu-

lares,
Las caracterfsticas principales de estos puertos -
son:
a) Su relativa }ibertad a las restricciones;
b) Libertad de consideraciones de orden po-
litico; vy,

c) Su politica imparcial con respecto a to--~
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das las formas de transporte.

Los puertos bajo propiedad privada son aquellos
administrados con el propésito de obtener beneficios, en forma
similar a cualquier empresa privada, tritese de una sociedad -

particular o alguna compafifa.

Bajo este tipo de administracién el puerto puvede
servir a dos finalidades: por un lado sus beneficios gon cana-
lizados a provecho particula? de los propietarios y, ppr el - -
otro, el puerto fun‘ciyona. como un ''elemento auxiliar'', como un
medio a los fines de"alguna empresa, lo cual determi,;la. su uso

privado.

Para el comercio de carga general en gran esca-
la, esta forma de empresa es pricticamente desconocida. Las
razones econdmicas son ficiles de advertir. Un puerto destina-
do al trifico en gran escala requiere grandes cantidades de dine-
ro para su construccibén, conservacién, explotacién y desarrollo y
normalmente las empresas privadas no podrfan, atn queriendo, -
proporcionar tanto dinero. Pero existe ademis el inconveniente
de que tales puertos de carﬁcter particular, aGn en el supuesto -

de que se crearan, tendrfan que operar con éxito contra los puer-

tr
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tos de caricter oficial, y, para conseguir trifico, habr{fan -
de desplazar a éstos sin perder de vista los dividendos en fa-

vor de sus accionistas.

Dado que la explotacién portuaria y la empresa
portuaria en general es un asunto considerado de orden, natu-
raleza e interés piblico, dicho tipo de administracién ha ido -

desapareciendo y solo existen en la actualidad unos cuantos, -

como el de "Granton'!' en la Gran Bretafia.

El interés colectivo no encuentra ninguna ventaja
bajo este sistema de explotacién de uno, varios o todos los -
puertos de los diversos paises, salvo en casos muy especiales

y determinadas circunstancias.

PUERTOS CONTROLADOS POR COMPANIAS FERROCARRILERAS.

Las caracteristicas propias de este sistema son -
sus enormes recursos financieros, su habilidad para compensar
pérdidas originadas en las operaciones del puerto, las cuales -
son absorbidas por los grandes recursos y utilidades que perci-
be la totalidad del sist;ama ferroviario y, finalmente, =su libertad

con respecto a asuntos de caricter politico.



En este sistema, se nos dice, que los puertos -
son explotados en beneficio del sistema privado a que pertene-

cen; no es siempre el puerto el sistema principal.

Este ha sido un sistema propiamente inglés y -
surgibé de la prictica de las compafifas ferrocarrileras para ad-
quirir o construir muelles con el propdsito de alimentar sus -
sistemas ferroviarios o para ﬁtilizarlos como:terrﬁinales de los
mismos. Esto determina,v tal cor"ho sg sefiala, que la direccién
de los asuntos portuarios queda por lo ‘ta.nto sujeta a esta situa-
cién. Sin embargo, dichas c'ompaﬁ‘fa‘s no controlan ni mantienen
otras secciones del’puerto, lo clua.l ’&:eﬁgrmina la ingerencia de -
otros organismos ven la conduccibn téc;lico-adﬁ;inistrativa del - -
puerto en su totalidaa. ,Cabe ad’vertin, aquf ‘yque‘ los ferrocarriles

operan con pérdidas fabulosas y que,-b6r'. ello deben de ser subsi-

diados por el Estado.

TIPOS MIXTOS DE ADMINISTRACION.

Bajo esta caracterfistica incluimos todo aquel siste-
ma administrativo portuario que combina peculiaridades de aque-

llos que hasta aqui hemos tratado.



PUERTOS LIBRES.

Como sistema de administracidén portuario su -

., . »
e ,.

prictica se encuentra muy generalizada en diversas regiones
del mundo. Intentaremos tan solo un resumen de lo que vya
otros autores han abordado ampliamente, definiendo lo que -
es un puerto, una zona y un depdsito francos, complementan-
do dichas definiciones con el reconocimiento en la necesidad

de su establecimiento, sus elementos y su explotacidn.

Se llama puerto {franco un establecimiento ma-

ritimo o fluvial sustraido al régimen aduanero del pais en -
t
P . . . v
que estd situado, y donde, por consiguiente, las mercancias
pueden entrar, ser transformadas y volver a-salir por mar -
sin pagar derechos de importacién ni de exportacidn.
ST SV Co

La zona franca es una extensidén de terreno -
situada sobre el litoral completamente aislada de todo centro
urbano, con un puerto propio o adyacente, y en la cual se -
pueden realizar todas las operaciones autorizadas para los de-

pdsitos francos e instalar también industrias que no existan -

en la nacién y que no tengan el caricter de exportacidn.



El depbsito franco es una parte limitada de te-
rreno sobre el.cual existen locales apropiados para introducir
y almacenar toda clase de mercancfias extranjeras de importa-
cién permitidas, asf como mercancias nacionales de exporta--
cién permitidas, y en donde se pueden realizar con estas mer
cancfas, ciertas operaciones de manipulacién designadas en la
ley correspondiente. Esti también permitido establecer en su
recinto depésitos aislados que no tengan comunicacidén méis que
con el mar para combustiblgs libres de derechos destinados al
aprovisionamiento directo de los barcos que hacen el comercio
de importacién y de exporta;‘cién, y para otros tales como los -
barcos de pesca de altura. Existen también en varios puertos

-

depbsitos similares a flote.

El régimen de extraterritorialidad aduanera es -
un elemento de fundamental importancia, con el cual se debe -
contar, al recomendarse el establecimiento de un puerto franco,
pu';as dicho régimen no beneficia al trifico de cabotaje y al de -

mercancias libres de aduana.

e

Aquellos puertos que por su posicién permiten -
una centralizacién de mercancias extranjeras incluyendo materia

prima, que ofrecen facilidades para su distribucién a puertos -



secundarios -nacionales y extranjeros- y‘uacia el interior
del pais, y que poseen extensiones de terreno apropiadas -
para el establecimiento de nuevas industriag, aportan, pues,
ventajas que por sf mismas recomiendan la institucién del -

puerto franco.

AN

El puerto franco, en si, cumple dos funciones
muy importantes, a saber: una funcién comercial y una fun-

cién industrial.

Dichas funciones buscan los siguientes fines:

A) Establecer grandes cantidades dle depbsito y
venta ;ie ciertasl mercancfas extranjeras.

“B) ,Maniéulacién y manufactura de dichas mer-
cancfas para su reexpedicién a los merca-
dos, povr lo que: en este caso las materias
primas 'son desembaf;:adas en la zona y ex-
‘pedidas inmediatamente a los centros de
produccién que se encuentran dentro del pe-
rimetro, para su transformacién en produc-
tos elaborados o semielaborados, antes de -

efectuar su reexpedicién a los mercados in-

teriores o exteriores, representando una



importante ventaja ya que esta reexpedicidn

para su venta se hac‘e sin incgrrir! en dere-

chos aduanales adicionales u otras clases de
impuestos, reduciendo ell' costo de produccibn
y haciendo factible la competencia en los --
mercados interna'.cic;na.\les.

Esto significa que es una gran ventaja la de los -
puertos francos cuando poseen extensiones de terreno apropiadas
para el establecimiento de nuevas industrias, sobre todo si se -
trata de manufacturas cuya produccidén estd destinada a la expor-
tacién, evitindose, necesariamente, una concurrencia injusta por
parte de las industrias colocadas en el puerto franco con las in-
dustrias que existen en el interior del- pais.
C) Lograr que el puerto cumpla una funcién impor-
tante de mercado al ofrecer una atraccibén para
{
compradores en productos manufacturados y -
materias primas que a ellos les interesen.
D) Ofrecer facilidades a importadores de diversas
mercancias, ya que se les ofrecen garantias -
de almacenamiento cuando’ no pueden cubrir de

inmediato los derechos aduanales correspondien-

tes a la importacidn.
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Las zonas francas responden mejor a la funcién
comercial que a la industrial, pues son recomendables all{ --
donde hay posibilidad de centralizar 'y distribuir cantidades -
importantes de mercancfas que n0‘11‘egari’a‘n o que no darian -
lugar a un tréafico importante si debieran pagar los derechos -

y gastos de aduana.

La utilidad de los depésitos’ francos, del punto --
de vista éomercial, se refleja si se tratase de mercancias ex-
tranjeras cuya manipulacién no altera sus derechos aduaneros. -
Suponen mayores formalidades y ventajas ’mé.s limitadas respec
to a la naturaleza de las mercancf{as que se admiten, horario -
de trabajo de los mismos, efc.', pero, en fin, la preferencia -
por ellos o por las zonas francas depeqde de la ‘impqrta.ncia y de

la naturaleza del trifico que se debe servir

Ciertas condiciones esenciales determinan la po -

sibilidad de establecer puertos y zonas francos, a saber:

a) Posibilidad fisica de separar el territorio en
franquicia del territorio aduanero, y de afec-
tar al primero de extensiones proporcionadas-

a las necesidades del trafico que puede afluir,



b) Configuracidén y posicidén favorable del puer-
to o de la zona franca o relativa a la fun--
cidén de mercado de centralizacién y de re-
distribucién de las mercancias extranjeras.

c) Facilidad de acceso a los barcos y las mer-
cancias; facilidad de introduccién de las mer-
cancias hacia el pais de redistribucién pc;r -
via terrestre o maritima o por vias de nave-
gacidén interior.

Ld) Posibilidad para-los puertos francos de esta-
blecer nuevas industrias que tengan la posibi-
lidad de desarrollarse en el cuadro de la eco-

nomfa nacional.

Los puertos y las zonas francas deben estar pro-

vistos de:

a) Vias férreas desarrolladas y dispuestas de tal
manera que los muelles, los tinglados y los -
almacenes estén ligados entre sf y con las -
vias principales. -

b) Tinglados especiales, destinados al trénsito, -

convenientemente colocados y utillados para re-

cibir directamente las mercancfas de los barcos



c)

d)

y viceversa.

Almacenes"-de\ depbsito facilmente accesi--
bles, especializados seg@in la naturaleza y
clase de las mercancias a recibir, dotados
de todo el utillaje necesario para la mani-
pulacién y la conservacién por largo plazo
de las mercancias.

Gras de mue‘ll'e, grdas flotantes y aparatos
transportadores, en nlimero, tipo y fuerza -
proporcionales a las necesidades de las mer
cancfas y del tréfico, y capaces de asegurar

la rapidez de las operaciones.

Las dimensiones de las zonas francas y sus insta-

laciones varian de puerto a puerto, segln la naturaleza y la - -

importancia del tréfico.

rantizar:

La explotacibén debe ser organizada de forma a ga-

a)

b)

c)

La conservacién y la seguridad de las mer--.
cancias en los lugares de su depbsito.

La represidén de toda accidédn fraudulenta.

El orden, la disciplina y la observancia de -

las ‘reglas que rigen los establecimientos -



d)

e)

f)

g)

francos asi como todas las reglas de dere-

~cho plblico que sean aplicables.

El costo moderado de las operaciones y de
los servicios. . '

La igualdad de tratamiento para todas las -
mercancias que se encuentren en las mismas
condiciones, sin ninguna distincién de destino
y de origen.

El funcionamiento de los servicios especia-
les de venta, de Banca, etc.

La observancia de' las cliusulas de los con-
venios internacionales en lo que se refiere a
la proteccién de la propiedasl industrial y al

comercio exterior.

Su establecimiento y explotacién ofrece las siguien-

tes ventajas, ademéis de las ya mencionadas:

a)

b)

Permanencia indefinida, aunque sujeta a su -

naturaleza, de mercancfas hasta que se logra

su venta sin pagar derechos de aduana.
Envio de la mayor cantidad posible de mer--
cancfas, en gran tonelaje y en buques méis -

grandes, pues el transporte serfa mis costo-

.80 si solo se enviasen cantidades de mercan-



cfas ya vendidas, adem&s de que es mis -
econémic;o un barco de mayor tonelaje.

c) : Retencic’n{a de mercancias para transportar-
las en barcos pequeﬁos a puertos menos -

importantes de acuerdo a la demanda.

d) Atraccién sobre el trifico y los expedido-
res.
e) Una gran zona franca goza de mayor venta-

ja frente al depbdsito franco ya que su Gnico

limite es la aduana.

TIPOS DE _ADMINISTRACION PORTUARIA.

Por su funcibén, una administraciép portuaria local

;
(Autoridad Portuaria), puede ser cualquiera de las 4 categorias
o ha combinacién de dos o m4is de estos tipos de administra--
cién. Claro estd que la mis importante de todas Jas adminis--

.
traciones serid aquélla que reina el conjunto de estos servicios.

1) Administracién de Navegacidn.

Las autoridades de navegacién son generalmente -

de dos tipos:
a) Control de pilotaje respecto a las cualidades

de los pilotos; expedicibén de licencias y re-

glamentos relacionados al pilotaje.



b) El segundo tipo tiene como responsabilidad
el mantenimiento del puerto, elaborar re--
glamentps con respecto -a la consgruccién -
de facilidades y ocasionalmente tienmen juris-

diccibén sobre pilotaje y mantenimiento del -

puerto.

Las funciones de estas autoridades se refieren a
la navegacién dentro y fuera del puerto y, en términos genera-
les, podemos decir que establecen reglas de pilotaje y seleccién

de pilotos.

2) Promocibén comercial y de trafico.

El desarrollo de un organismo de promocidén co--
mercial se debe a la necesidad de atraer trifico al puerto y fre-
cuentemente estin patrocinadas por la Cidmara de Comercio del -

lugar.

Dichos organismos, promovidos por la Cimara de
Comercio, protegen a la ciudad pértuaria en cualquier ajuste de
tarifas de exportaciones o importaciones relativas a la competen-
cia con otros puertos; promueven y expanden el comercio por -

representantes en el interior.



3) Administracidén de facilidades ribererias.

La administracién de facilidades riberefias es es-
tablecida sobre todo cuando se contempla la construccidn de es-

te tipo de facilidades con caricter plblico.

Los organismos administrativos de la zona ribere-
fia controlan dicha zona y generalmente son vistos como la auto-

ridad del area portuaria.

4) Desarrollo del transporte metropolitano.

Por io que respecta al desarrollo del transporte -
metropolitano, la jurisdiccién de las autoridades portuarias se -

ha extendido para 1incluir este tipo de facilidadus.

En efecto, se reconoce que virtualmente toda la -
superficie de transportacidén en el d4rea metropolitana tiene una -
influencia directa o indirecta en el flujo del tralico hacia y de -
la ribera, por lo que las legislaturas han dado a la autoridad -
portuaria local cierto grado de jurisdiccidn sobre algunas de
esas facilidades como: puentes, tlneles, embarcaderos, carre-

teras y, en algunos casos, el control y administracién de aero-

puertos.
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ADMINISTRACION Y OPERACION PORTUARIA

ADMINISTRACION 2a. Parte

3.- Relaciones portuarias y coordinacién.

En el curso de las exposiciones anteriores ha quedado
de manifiesto que la operacién portuaria constituye un complejo en --
el que concurren entidades gubernamentales, agrupaciones de tra - -
bajadores, empresas de diversos servicios, con el propésito ¢omin -
de enlazar adecu?.damente los medios de transporte terrestres con --
los maritimos, de manera que los ususarios de los puertos y a fin -
de cuentas los consumidores de las mercancfas terminadas o de las ma
terias primas y de los productos que con éstas se elaboran, reciban-
los beneficios derivados de costos reducidos de manejo, de la rapidez
del tréfico y de la seguridad de los miltiples articulos que son objeto
del comercio exterior y de la ‘actividad maritima en general,

De hecho, la administracién portuaria debe cubrir -
todos los elementos que las doctrinas del derecho administrativo --
asignan a los servicios piblicos. Es decir, debe tener continuidad, -
uniformidad, regularidad, segujlridad y eficacia, con cargos por los -~
servicios orientados no por énimo de luc.ro incontrolado, sino por el- .
interés pGblico, dentro del cu;l también se reconoée la necesidad de-
que quienes prestan los servicios reciban una retribucién adecuada.

En lo que se refiere a las funciones de las autoridades

gubernamentales que intervienen en las diversas fases de la ac - =--

tividad portuaria, el interés p{iblico también reclama que el ejerci -



cio de las atribuciones se lleve a cabo con la maxima fluidez y sin-
mengua del objeto que persigue cada una de las actividades de cada-
uno de los funcionarios.

No obstante, debido a la multiplicidad de servicios y

dé actividades pidblicas, a la.‘ presencia de intereses diferentes y a -
veces aparentemente encontrados entre empresas.a cargo de una u -
otra fase o servicio, entre empresas y trabajadores, y también en =~
ocasiones entre grupos de trabajadores, se requiere una actividad --
que permita mantener el equilibrio entre todos esos intereses, sec -
tores y actividades, y que a la vez logre la meta de toda actividad -
econdmica, que es producir més con menos esfuerzo.

En otro 4ngulo, se presenta como caracteristica del-
intercambio internacional, una orientacién hacia el progreso tecno -
l6gico en condiciones cada vez méis competitivas, especialmente --
.entre los paises altamente industrializados, pero también extendida-
a los pafses en vias de desarrollo, que compiten entre ellos mis =--
mos para colocar sus materia primas o productos semielaborados, -
con la circunstancia de que 'la debilidad econémica de estos dltimos-
paises y la tendencia en el comercio internacional hacia la expansién
de los productos industriales y a la participacién cada vez menor de

las materia primas, los colocan en situacién de desventaja.

. su ¢! oo .. De todo ello nace para los pa{ses en vias de desarro-
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cidentes en la actividad portuaria, a fin de estar en p031b111dad de --



dar salida relativamente f4cil a sus exportaciones, que, ademis, - .
son la fuente muy relevante de produccién de divisas, indispensables
a dichos pafses para la importacién de bienes de capital y tecnologias
avanzadas que aceleren su desarrollo.

Todas esas premisas evidentes en el plano teérico --
general, en el caso de nuestro pais infortunadame.nte confrontaban -
en la realidad de muchos de nuestros puertos, situaciones irregula -
res, con innumerables obsticulos y dificultades para su funcion_a;n.iég_
to, que no solamente produjeron desprestigio en el exterior, sino --
constituyeron una barrera para el desenvolvimiento de nuestro comer
cio mar{'timo,‘ a pesar de la excelente situacién de nuestra Repiblica
tanto con relacién a nuestro continente como ‘respecto de Europa, --
Africa y el Extremo Oriente, y de que contamos con una extensién de
litorales que casi llega a 10 mil kilémetros.

En esas condiciones, ante las limitaciones negativas -
impuestas al comercio internacional, a la obtencién de divisas para -
mantener un ritmo de desarrollo adecuado a los requerimientos de --
nuestro pais, el C. Presidente de la Repﬁbiica, después de haber --
confrontado en las giras de campafia politica las necesidades apre - -
mia.ntesv de lograr. una operacién portuaria funcional, obtuvo del H. --
Congreso de la Unién la 5.probaci6n de; la Ley que creé la C\orr;isién -

Nacional Coordinadora de Puertos, con el objeto especifico de - --

coordinar en los puertos maritimos y fluviales las actividades - - --
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Yy servicios maritimos y portuarios, los medios de transporte que-
operen en ellos, asi como los servicios principales, auxiliares y-
conexos de las vias generales de comunicacién, para su eficiente-
operacién y funcionar;niento.

La ley referida asigna ademés a la Comisién Na -
cional las ééracteri’sticas de 6rgano coordinador del ejercicio de -
las atribuciones que corresponden a las diversas dependencias del
Ejecutivo Federal en las materias portuarias antes enumeradas.

Esta intervencién es indispensable para lograr el-
deéenvolvimiento armoénico en las tareas oficiales conectadas con-
el transporte, tré.fico,‘ manejo aduanal, entrada y salida de perso-
nas al pafs, salud piblica y turismo.

Pero la coordinacién es quizds la més dificil de --
las labores de una autoridad y la més complicada, cuando, como -
ya se dijo, no solamente hay que poner en concordancia autorida -
des de diferentes esferas de competencia y de objetivos a veces --
divergentes, sino también a personas y entidades privadas.

La Ley que creé la Comisién Nacional resolvié --
esa situacién problemética, con una integracién de este organismo
en la que existen representaciones de todas las dependencias --
gubernamentales y organismos descentralizados y de todos los --
sectores de empresariosy trabajadores conéétados con 41a activi --

dad portuaria,



Asimismo, en la propia Ley se adopté el sistema
de establecer a nivel de cada puerto Delegaciones de la Comisién
Nacional, con integracién idéntica a la del organismo nacional y -
la necesaria subordinacién.a ésta.

De esta manera existe participacién y autodetermi-
nio de todos los sectores y autoridades, tanto a nivel nacional co-
mo a nivel de cada puerto, para resolver problemas de toda jerar-
quia y magnitud, dentro de una nueva forma de administracién pi-
blica y de instituciones democréticas modernas, cuyas caracteris-
ticas son la agilidad, flexibilidad, presteza y contacto directo con
los miltiples aspectos que comprende el complejo ée actividades -
portuarias.

Lo verdade.ramente sobresaliente de este nuevo ca-
mino de polftién gubernamental, es que el trab'ajo en equipo de fun
cionarios pﬂblicos,agrupaciones de trabajadores y la iniciativa - -
privada, previsto por la Ley, ha tenido cabal realizacién.

La Comisién, desde su inicio, ha sido un foro en-
el que se expresan, con plena libertad y claridad, las 6piniones --
y puntos de vista de todostlos sectores que la integran. - Se ha -
generado por esa actufa'cién concertada de todos los participantes, -

un espiritu tendiente a mejorar la operacién de los puertos - -

4



¥ un sentido de colaboracién para llevar adelante la respon,sabilih-
dad comin de elevar su productividad.

Es de interés comentar brevemente la estructura-
de la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos.

i El 6rgano méiximo de la Comisién Nacional es lay- ;
Asamblea, que tiene una éomposicién mu'ltipart'it'a, en la que - -
concurren dependencias gubernamentales, organismos descentra -
lizados, los diferentes tipos de usuarios y los trabajadores - --
portuarios.

En la prin‘iera categoria, de dependencias del po-
der piblicc federal, estdn como miembros de la Comisién Na - -
cional: el Titular del Ramc de la Secretaria de la Presidencia, -
como representante de esta depender;cia del Ejecutivo, mismo --
que por mandato legal, es el Presidente de la Comisién; ademés-
son integrantes, los subse'crétarios de las Secretarias de Agri --
cultura y Ganadeﬁ'a, Comunicaciones y Transportes, Gobernacién-
Hacienda y Crédito Pﬁblicb, Industria y Comercio, Marina, Pa --
trimonio Nacional, Salubridad y Asistencia y del Trabajo y Pre -
vigién Social, asf como el Sec?etar{o General del Departamento -

de Turismo,



v De los organismos piblicos descentralizados, hay

!
representantes del Instituto Mexicano de Comercio Exterior, Petrd-

leos Mexicanos, Ferrocarriles Nacionales de Méxicb, Almacenes Na
cionales de Depésito, Compafila Nacional de Subsistencias Populares-
y Junta Directiva de Puertos Libres Mexicanos.’

‘Participan asimismo, cuatro representantes de or-
ganizaciones de trabajadores portuarios, y uno de cada una de las si
guientes entidades empresariales: Confederacién de CArparas Nacio --
nales de Comercio, Confederacién de Cimaras Industriales, Confede-
racién de Asociaciones de Agentes Aduanales dg la Repiblica Mexica-
na, uno también 'fde las empresas autorizadas de autotransporte de ser
vicio piblico fede#al, otro designado de comén acuerdo entre la Aso-
ciacién Nacional d;a Importadores y Exportadores de la Repablica Me
xicana y el Consejo Nacional de Usuarios del Transporte para el Co-
mercio Exterior, mé&is uno de los navieros nacionales de altura, otro
de los navieros de cabotaje, otro mis de los agentes consignatarios
de buques, yl‘uno de la Confeaeracién Nacional de Cooperativas.

La Ley dispuso que para el debido cumplimiento -
de los fines de la Comisién, ésta tuviera un Vocal Coordinador Eje-
cutivo, como delegado de la Asamblea y representante de la Comi -
s8i6n ante autoridades, organismos nacionales e internacionales y to

da clase de instituciones y particulares, asistido .de un Vocal Secre-

.



tario, con el personal técnico y administrativo necesario para la .-
adecuada realizacién de las resoluciones, de la Asamblea,
También por disposicién de la ley, la Comisidén-

Nacional ejerce sus funciones en cada uno de los puertos a través -

de delegados coordinadores nombrados por la Asamblea de la Comisién,

los cuales son auxiliados por una Junta Coordinadora que se integra-
“por un representante de cada una de las dependencias del Poder Eje
cﬁtivo, que también integran la Asamblea de la Comisién Nacional, -
y por una Comisién Consultiva compuesta de representantes de orga-
'nismos descentralizados, empresas de participacién estatal, trabaja-
dores, concesionarios, permisionario; y, en general, de los secto -
res directamente interesados en las actividades portuarias. Ambos-
 érganos auxiliares son presididos por el Delegado Coordinador.

El Presidente de la Comisién Nacional, Secretario
de la Presidencia de la Repiblica, es el conducto para presentar al-
Primer Mandatario las resoluciones de la Comisién que este alto.--
funcionario haya solicitado, o las que a juicio de la Asamblea\I_o --
ameriten; y emite al Vocal Ejecutivo los acuerdos que considera --
pertinentes, que a su vez, en’ los casos que asi corresponde, los --
transmite a los Delegados Coordinadores, 6rganos ejecutores en los
puertos, de las disposiciones que genera la Comisién

Las Juntas Coordinadoras, en cada puerto armo -



nizan y promueven la accién coherente y eficaz de las dependencias
gubernamentales en-materia de transporte, trifico, manejo aduanal,
entrada y salida de personas al pafs, sanidad y cuarentena, turismo
y otras actividades conectadas con la operacién del puerto.

Las Comisiones Consultivas, a su vez, emiten --
opiniones, observaciones, sugestiones y proposiciones para el desa-
rrollo, operacién y funcionamient9 del puerto, entre ellas, las que-
tiendan a activar l\os tramites y operaciones que se llevan a cabo en
la entrada y retiro de las mercancias, a corregir, en su caso, defi-
ciencias en las obras y servicios portuarios; a hacer que los centros
de trabajo cuenten con la adecuada seguridad e higiene; las que con-
tribuyan a la mayor rapidez de maniobra, mediante mejoras a las -
instalaciones; maquinaria y equipo; y, en general, todo aquello que-
promueva las actividades econémicas, dentro de un desarrollo inte-
gral del puerto y de las zonas o regiones comprendidas dentro de su
4rea de influencia. Estas Comisiones tienen por disposicién de la -
ley, un carécter y una naturaleza eminentemente democratica, pues-

' o
podrid concurrir a sus sesiones cualquier persona que acredite un in_
terés legitimo, previa SOliCitl‘ld al Delegado Coordinador, en la que -
expresari los asuntos que prétenda plantear,

En cuanto se refiere a las oficinas centrales de la

Comisién Nacional, que estdn bajo la autoridad directa del Vocal Eje
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.cutivo, se ha establecido una Direccién de Desarrollo Portuario, g
que se encarg.a de coordinar los estudios de evaluacién y programa
cién, recabar las est‘ac_li'sticas y datos basicos portuarios, proponer
los estudiclm' de V‘\las 4reas de desarrollo industrial relacionadas con-
los pue;'toia; y coordinar los programas de obras en las zonas por-
tuarias. | |

Igualmente, existe una Direccién de Organizacién
Portuarié,, que tiene a‘ ;3u cargo la contabilidad de costos de los puer
tos, la coordinacién de las necesidades del transporte maritimo con
el terrestre, y el estudio y proposicién de la organizacién y de los
métodos més adecuados para los puertos.

" Finalmente, se cuenta con una Direccién de Promo
cién Portuaria, que realiza la promocién comercial de los servicios
portuarios, el estudio de los mercados y mantiene relaciones en ma-
teria portuaria, con organismos nacionales e internacionales.

He delineado a wmuy grandes rasgos los anteceden-
tes y la estructuxl'a y funciones de la Comisién Nacional Coordina --
ds-a de Puertos, que responde a una de las preocupaciones primor-
diales del presente régimen, por lograr el incremento de la vida =--
econémica del pais y el mayor bienestar para sus habitantes. -

Debo agregar, que existe otra meta subyacente en-
"todos los objetivos de qt;e hemos hablado, la de hacer de los puertos,

entidades econ6micamente autosuficientes, para que dejen de repre -



!
sentar una carga al erario piblico y se constituyan en la dinamo de

progreso, en el polo de crecimiento y auténtico desarrollo que estin
llamados a representar, dentro de la corriente de ascenso, de racio
nalirzacién de esfuerzos y optimizacién de resultados.

Para ilustrar el caracter de imprescindible que --
tiene la coordinacién sistemética en las actividades- portuarias, proce
de mencionar dos ejemplos de intervencién de la Comisién Nacional-
Coordinadora de Puertos: Ensenada y Manzanillo.

"En el primer caso, se presentd una emergencia --
derivada de la huelga de estibadores de la costa del Pa‘ci'fico de los -
Estados Unidos, ya que el puerto de Ensenada tuve que recibir una --
porcién de la carga que nc se pudo desembarcar en lgs puertos nortea
mericanos y postériormente esa carga fue enviada por ﬁransportés te -
rrestres a tgrritorio estadounidense.

Obviamente, ni los procedimientos administrativos de
las distintas autoridaldes, ni las instalacic;nes portuarias, tampoco los
trabajadores, agentes aduanales y consignatarios, ni transportistas, --
estaban preparados para un manejo de volimenes como el que estaba -
en perspecfiva.

La Comisién Nacional Coorcinadora obtuvo la mas am-
plia y expedita colaboracién de todas las autoridades para simplificar -
operaciones, eliminar tridmites superfluos y establecer controles con -

la presteza que la ocasibén lo reclamaba.
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‘ La Secretaria de Hacienda y Crédito Publico dio
un notable ejemplo de adaptacién a las circunstancias especiales, ya
que pudo red\;cir varias decenas de pasos burocréiticos a unas cuan-
tas medidas en los extremos de lo que funcioné como corredor inter
nacional: las aduanas de Ensenada y Tijuana.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes --
otorgé una ayuda fundamental para organizar los medios de transpor-
te de los permisic;narios éxistentés en ese tramo y de otros transpor-
tistas, a efectc;l de atender con la celeridad del caso, los requerimien
tos de traslado de merc.anc{'as.

La Secretaria de Marina tuvo a su cargo la muy --
importante tarea de controlar los atraques y el uso de muelles, patios
y de més instalaciones, que en el curso de 4 meses se utilizaron en-
forma permanente, 24 horas al dia, con descarga simultinea hasta de
cinco embarcaciones y un movimiento en tonelaje cercano a trescientas
mil toneladas, equivalente al triple del movimiento total de carga ge -
neral de este puerto en 1970, |

Las Secretarfas de Salubridad y Asistencia, Agricul-
tura y Ganaderia y de Gobernacién reforzaron y flexibilizaron sus ta -
reas respectivas de salud pdblica, sanidad vegetal y estaciones migra-
torias en paso concordante con el resto de las dependencias y sectores

activos del puerto.

) En cuanto a los trabajadores y empresarios de - --
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los diferentes servicios portuarios, desarrollaron un esfuerzo ejem
plar para mostrar la capacidad del puerto de Ensenada para el mane
jo de mercancias y abrir la posibilidad de obtener tréfico permanen-
te de mercancias en trénsito.

Los beneficios econémicos recibidos por todos los
sectores participantes, . naturalmente, tuvieron efectos multiplicado -
res en la economia regional y permitieron poner de relieve la efec-
tividad operacional de uno de nuestros puertos, ante usuarios inter-
nacionales,

Indiscutiblemente que ese logro fue consecuencia-
de una convergencia de propbsitos y 4rduas tareas der'ro de un meca
nismo coherente y organizado, para que el conjunto de actividades --
transcurriera con los menores tropiezos, en los lapsos mas reduci -
dos, sin duplicidades ni obstrucciones y con los r'esult%dos méis fa --
vorables. Se traté de un ejercicio de coordinacién, que fue posible-
gracias a la peculiar integracién y estructura funcional de la Comi -
s8ién Nacional Coordinadora de Puertos, en la que la linea resultante
funde el didlogo y el autodeterminio racional.

En el caso del puerto de Manzanillo, a peticién de-
los trabajadores'maniobristas se cred una empresa de servicios por -
tuarios, de participacién estatal mayoritaria, Jde la que son también -
accionistas los armadores, agentes consigr;atarios de buques y agen -

tes aduanales, con un representante de los trabajadores en el Conse-

jo de Administracién.
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La empresa, que opera con el nombre de "Servicios
Portuarios de Manzanillo,\ S.A. de C.V.”, celebré contrato colectivo -
de trabajo con el sindicato que tenia la concesién de las maniobras, -
la cual fue transferida a la propia empresa. Es'ta, por su parte, se-
ha hecho cargo de todas las prestaciones laborales y ha incorporado -
a todos los trabajadores al régimen de seguridad social, beneficio - -
del que antes no disfrutaban.

En los servicios portuarios introdujo la nueva organi-
zacién normas técnicas de modernizacién y eficiencia que redujeron -
los costos de las operaciones y han acortado los tiempos de estadia -
de los barcos en los muelles hasta en un 30 por ciento.

La Comisién Nacional Coordinadora de Puertos pro -
movié que al habilitarse el nuevo puerto de San Pedrito en Manzani -
llo para trifico de altura y cabotaje, se incluyera en el Decreto Pre-
sidencial respectivo la creaci§n de una zona, franca, que es un esque-
ma de operacién mediante el cual se realizap las maniobras de car -
ga, descarga, manejo y almacenamiento de productos, sin intervencién
de las autoridades a,dua,na.les,E las cuales cumplen con todas sus fun -
ciones exclusivamente a la entrada y salida de las mercancias del re-
cinto portuario. KEste sistema ha sido un factor adicional. muy relevan
te para dar mayor agilidad a los tridmites aduanales y por consecuen -

cia, ha producido mayores ahorros en el manejo de las mercancias.
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N '

L.a empresa, en seis meses de actividades, -ha -
operado y controlado la zona franca satisfactoriamente, ha cubier
to todos los gastos de maniobras y otorgado a los trabajadores -
portuarios todas las prestaciones sociales legales y algunas extra
legales. Ademés ha obtenido remanentes que se aplicardn a me-
jorar las condiciones de vida y de trabajo de los maniobristas, as{
como a la creacién de reservas para modernizar el equipo del - -
puerto.

Gracias a las nuevas facilidades, la empresa ha -
desarrollado una amplia labor promocional que ha incrementado el
movimiento de carga del puerto. Entre los meses de agosto y di-
ciembre del afio pasado, se manejé un total de 176 mil toneladas-
30 por cient; més que en el mismo periodo de 1970, con el consi-
guiente Aaumento en la utilizacién de las instalaciones y en los nive
les de ingreso de los trabajadores.

Podria extenderse indefinidamente la ejemplifica -
: s
cién respecto de los beneficios de la coordinacién en las activida-
des portuarias.
Concluimos esta exposiciép sobre la coordinacién-
en las relaciongs portuarias, recordando que de hecho el progreso-

y la convivencia humana misma estin apoyados en la coexistencia -

integrada, en la concurrencia de esfuerzos que es la base de la - -

coordinacién,
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4, - Mano de Obra Portuaria

‘La fuerza de trabajo que absorsen los puertos compren
de una amplia gama de trabajadores que manejan mercancias en-
los muelles, atracaderos, patios, cobertizos y bodegas, as{ como
los que laboran a bordo de los barcos en las mismas tareas y ==
los que ejercen actividades especializadas como las de operar ma
1tinillas, aparejos, malacates o ''winches', los seflaleros de cu -
bierta, verificadores de mercancias, manejadores de muatacargas
y grdas, jefes o capataces de cuadﬂllas, ademés de; los que rea -
lizan ofic{os o lespgcialidades incidenfales al trabajo'.'portuario, ta-
les como eleétficistaa,mecénicos y demés personal de manteni --
miento y tonstruccién, | |

Puedén ‘observarse en t;:ciés' los puertos del mundo ten -
dencias bien definidas que afectan no solamentehlas técnicas de --
manejo de la carga en estos lugares"'élaye para la geconomia de -
todos los pafses, sino también ent;-:aﬁan una n\;teva adtitud de la -
sociedad hacia los trabajadores,

En efecto, la actitud solciai moderna ha puesto énfasis-
en la dignidad del trabajador, en su posicién ‘respetable dentro -
de la comunidad, as{ como en relaciones ‘de solidez entre las em
presas y los trabajadores, apoyadas en el mejoramiento de las =

condiciones de trabajo,

Por otra parte, las nuevas técnicas de manejo de mer-
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cancias reclaman cada vez mayor calificacién y versatilidad en la
adaptacidén a los mﬁlt.iples sistemas y tipos de equipo portuario.

En forma inevitable la modernizacién de operaciones por -
regla general implica reduccién en el niimero de trabajadores no-
calificados y aumento en los calificados, pero disminucién en el -
nimero total de trabajadores ocupados.

Esta sﬁuacién reclama estudios cuidadosos al adopéar me-
didas de modernizacién y opciones de tecnologia intermedia con =~
equilibrio entre los ahorros por velocidad y eficiencia de manejo -
de una parte, y la ocupacién de mano de obra en el otro plato de -
la balanza.

Asimismo, estas circunstancias y la interconexién de to--
das las actividades econémicas, replantean el imperativo de inte-
gracién de los programas de desarrollo portuario en el encuadra-
miento mis amplio de la planeacidén regional y nacional, ya que -
una politica sana en materia de empleo, deberi proveer a la ab--
sorcién de los excedentes derivados de la modernizacién en los -
puertos, por -otras actividades.

Es decir, la modernizacién en los puertos debe ir para--
lela a un impulso coherente para que los-efectos multiplicados ~-
del crecimiento de la economia permitan oportunidades de empleo
en los diversos sectores dinimicos, compensatorios de las re- -

ducciones de posibilidad de ocupacién en los sectores tradiciona-
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les por virtud de la modernizacién.

Como consecuencia de esa organizacién tamb%én se busca la
regularizacién del empleo en los puertos, o sea, la c;cupacién per -
manente garantizada, con nivel de ingresos estable para los traba-

i
‘jadores, que requiere una actividad promocional de los puertos in -
tensa y constante,

Obviamente la modernizacién y regularizaciénp implican un-
programa adecuado de adiestramiento para los trabajadores de di-
versas ocupaciones, niveles y grados de calificacién y el comple--
mento de registro de los trabajadores disponibles, organizacién de
turnos, horarios y cuadrillas, para en caso necesario hacer tra--
bajar a los puertos 24 horas al dfa y 7 dfas a la semana y eliminar
todo tiempo desperdiciado o improductivo en el uso de embarca- -
ciones e instalaciones.

En este campo, como en todos los de las actividades pro--
ductivas enfocados con criterio moderno, es necesario siempre -
que existan sistemas operantes de comunicacién entre los trabaja-
dores y los dirigentes empresariales, asi como que se dé partici-
pacidén a los propios trabajadores tanto en las decisiones que anta-
fio se guardaban celosamente como exclusi--a patronal, como en --
las actividades cfvicas, sociales, culturales y recreativas de la -

comunidad. Esta forma de relaciones humanas produce el efecto -

de la motivacién en el trabajo, la cooperacién plena y razonada y-
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elimina los sentimientos de animadversién, alienacién y resistencia

en el 4nimo de los trabajadores.

En cuanto a condiciones de trabajo, es imprescindible que

exista una remuneracién adecuada, compensatoria, estimulante,

determinada en forma racional e inteligible para los trabajadores y

congruente con la calidad, intensidad, permanencia, condiciones

de medio ambiente y demds circunstancias del trabajo desarrolla-

do, ligada a una jornada que guarde consideracién de la segunda e

higiene del trabajo y de los requerimientos de descanso, adiestra
miento y ocio o recreacién.
Asimismo, deben extenderse a los trabajadores portuarios-

-y sus familiares, todos los beneficios de 1a seguridad social inte--

gral, que incluyen servicios médicos para enfermedades de todo

tipo, servicios de maternidad, prevencién de riesgos profesiona-

les y proteccién econémica en casos de siniestros, retiros o jubi

laciones, centros vacacionales, deportivos y culturales, y demais
beneficios. .

Cabe mencionar que la necesidad de plena proteccién de -~
toda indole para los trabajadores portuarios es de especial prio- -
ridad en nuestro pais, dado que por circunstancias histdéricas y --
peculiaridades legales y sociales, los trabajadores portuarios se-
han visto constrefiidos a actuar como empresarios de maniobras -

ante los usuarios, a adquirir equipo mecénico para las maniobras,
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muchas veces a financiar éstas, y ademdis han tenido que hacer -

ellos mismos las erogaciones por servicios médicos, riesgos, ju

bilaciones y otras prestaciones sociales, todo lo cual, por razo-

nes naturales, se ha hecho con deficiencias de mayor o menor -
"grado y aGn n omisiones graves.
i
La Comisién Nacional Coordinadora de Puertos, por virtud

de su finalidad primaria y con las facilidades derivadas de su inte-

gracién multisectorial, ha emprendido el examen realista de los

problemas que confronta la mano de obra portuaria del pafs, ha -

iniciado la-aplicacién de soluciones a varias de las principales -

cuestiones y mantiene atencién vigilante para proseguir de inme- -

diato a atender los requerimientos de situaciones que reclaman -

correcciones o superaciones.
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FACTORES SIGNIFICANTES EN EAS FINANZAS DE UN PUERTO

-LOS PUERTOS NACIONALES-

A traves de este ciclo de conferencias hemos escuchado en forma am
plia la definicion de Puerto comercial asi como las caracteristicas
significantes de acuerdo con el tipo de servicio, organizacic’m, carac
teristicas fisicas, etc. En forma sencilla podriamos conceptuarlo
como aquellos sitios selecc'iouadoys para llevar a cabo una serie de
actividades de importacion, exportacion, comercio interior y pasaje
ros independientemente que i)ara. lograrlo requiera de: instalaciones
propias y de conexidn a acéesoé terrestres ‘as{ como de un sistema

administrativo racional.

Dentro del sistema administrativo racional reque?i&o. encontramos
la aétividad que corresponde al éu;gaa de las finanzas y control una de
cuyas funcionés més importéntes e‘)s la ‘planeaciém, tendiente a la ob
tencion de resultados-favorables. R El conocimiento ocusioso del in

: X
ventario de los recursos ti:ci')ta‘lesyde;l Puerto, as{»co-mo las nece sidaf
des que deba'ateﬁ&ér’,‘ -pebxjmi:!:i;‘; la"4§efabofvaci;'5n-sistéméi:ica de ﬁib- (

gramas que relacionando los factores citados recursos y necesida-

des, establezca el equilibrio justo de su politica economica.

’ . . ‘ L.
El area correspondiente a las finanzas y control es considerada como
iactor preponderante en los sistemas administrativos, conceptuando-
. . {,. N
sele en forma sintetizada como la politica a seguir para la consecu-

cion de fondos y la distribucion de eéstos para diferentes fines dentro

[}

“
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de un negocio, actuando como eslabon vital en el proceso de distribu-
ol
cion de recursos.: Consecuentemente, para referirse a las finanzas
y control se requiere analizar los sistemas administrativos. Me re

fiero en forma estractada a nuestros Puertos Nacionales:

De acuerdo con el articulo 44 de la Ley de Navega.cit')n y Comercio -
Maritimo, el regimen de funcionamiento de los Puertos, puvade ser
de dos tipos:

ADMINISTRACION ESTATAL

ADMINISTRACION DESCENTRALIZADA

~ PUERTOS DE ADMINISTRACION ESTATAL. - Dentro de esta concep
cion, se encuentran considerados todos los Puertos Nacionales con
excepcion de los denominados " Puertos Libres' pertenecientes al
grupo de los descentralizados,

La Administracion Esgtatal, es ejercida por la Federacion a traves de
distintas dependencias en el puerto, que atienden aspectos especificos

indispensables en su funcionamiento y control,

{

SECRETARIA DE HACIENDA Y CREDITO PUBLICO. - Ejerce sus
funciones a traves de un Administrador de la Aduana Maritima relati-
vas a derechos, impuestos, y vigilancia fiscal para todas las mercan

clas que entran o salen al Puerto.

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. - Ejerce -
sus funciones a traves de la Direccion General de Tarifas, Maniobras
y Servicios Conexos, sefialando las Tarifas correspondientes partici-

s . 5!
pando una Comision Consultiva de Tarifas.con representacion de los
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sectores de usuarios 'y maniobristas.

SE'CRETARIA DE AGRICULTURA Y GANADERIA.- Ejerce sus funcio
nes a tra\'rés de un delegado, vigilando el cumplimiento de los ordena-=

. . . ! .. °
mientos sanitarios sobre el trafico de vegetales y animales.

SECRETARIA DE GOBERNACION. - Ejerce sus funciones a traves de

un delegado, cumpliendo el régimen migratorio.

SECRETARIA DE MARINA.- Ejerce sus funciones a traves de:
Capitan de Puerto como pri‘mei'a autoridad del mismo haciendo cumplir
disposiciones de seguridad y trafico de embarcaciones. |
Residencia de Obras Maritimas, con funciones técnicas vigilando espe
cificaciones de los proyectos de Ingenieria y conservacion del Puerto,
Superintendencias de Dragado, vigilando el mantenimiento de las pro-
fundidades en los canales de navegacic':n y darsena. Se atiende en --
igual forma lo relativo a sefialamiento maritimo

Prestatarios del Servicio: Parte primordial del Puerto, lo viene a
constituir la mano de obr?. para la ejecucion dé los trabajos que se

derivan del manejo de las cargas por el.

Estas actividades consideradas como de servicio Publico Federal son
proporcionadas por Sindicatos de Man.iobrista'.s llegéndose a estable-
cer en muchos casos radios de accion que limitan una actividad conse
cutiva, danc{lo lugar a la integracion de mas de una Agrupacion, con
el consecuente perjuicio de p'erdida de tiempo, y elevacién de costos.

Salvo excepciones que se citaran, la maquinaria para el otorgamien-

to del servicio de maniobras es propiedad de los Sindicatos aludidos
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avocandose los mismos a su mantenimiento, conservacion y reposicion,
siendo ajena esa renovacion en ocasiones a las necesidades del Puerto
Tendiente a solucionar esa anomalia se ha establecido un fideicomiso
para adquisicion del equipo de maniobras buscandose una reglamenta-
cion y sistema que controle definiti(ramente no solo su adquisicion ra-

cional sino aun su amortizacion.

E1l funcionamiento administrativo descrito brevemente, de las dependen
cias oficiales, cumpliendo funciones especificas y necesarias, es coor-

dinado a traves de un organismo gubernamental denominado Comision

Nacional Coordinadora de Puertos.

Dentro del grupo definido como de Administracion Estatal pueden citar
se los siguientes Puertos, que guardan ademas caracteristicas espe-

ciales:

Progreso, Yuc.: funcionan las entidades Federativas citadas con an-
terioridad, controlandose el uso de las instalaciones a traves de una

Gerencia de Muelle dependiente de la Aduana Maritima.

Tampico, Tam.: funcionan las entidades Federativas citadas con an-
terioridad, siendo controlado el funcionamiento operacional por la Se-
cretaria de Marina por conducto de una Oficina de Operacion Portuaria,
exigiendo la prestacion adecuada de las maniobras derivadas del trafi-
co de mercancias por el Puerto. Dichas maniobras se encuentran con

cesionadas a la Cooperativa Gremio Unido de Alijadores, S.C. de R. L.

Manzanillo, Col.: Funcionan todas las dependencias citadas con ante-

™.
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rioridad; los servicios de maniobras son proporcionados por conducto

\
de una empresa de servicios (Servicios Portuari. de Manzanillo) me-
diante concesion otorgada por la Secretaria de Marina de las maniobras

1

del trafico de mercancias por el Puerto.

San Carlos, T. B. C.: Este puerto sigue un sistema, que giendo de
Administracion Estatal, controla mas i_ntegralmente, por c‘;nducto de

la Secretaria de Marina, los servicios derivados del manejo de mercan
cias y trafico portuario, prestandolos directamente a través de la Ad-
ministracion del Puerto.

Yukalpeten, Yuc.: Puerto destinado al servicio de la pesca comercial,
se encuentra en la misma situacion que San Carlos, T. B. C., llevan-
dose a cabo un control de servicios por la Secretaria de Marina por con

ducto de un Administrador del Puerto.

. s s !
Com »uede concluirse los Puertos de Administracion Estatal presen-
tan en si, una conjugacion de actividades en el orden oficial, que invo-

lucran operaciones: tecnicas de seguridad y de control fiscal.

La denominacion ""Administracion Estatal" encierra un gran principio
&e organizacion integral siguiendose la fase financiera de acuerdo con
las politicas: Nacionales, designando inversiones de acuerdo con un
programa analizado previamente y que puede contemplar una respues-
ta inmediata a las necesidades 0 bien una secuencia de complemento a
las instalaciones, tonforme a un plan predeterminado en elicual se

evaluan beneficios consecuentes.

Si bien es cierto que los principios fundamentales de la Administracion
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contemplan areas perfectamente definidas coadyuvantes de su funcio
namiento racional, en el panorama actual, nuestro sistema portua-
rio de Administracion Estatal, no se comporta como empresa que

ofrezca en competencia los gervicios que se proporcionan.

Considerados como recursos del Puerto -materia y trabajo- el con-
junto de instalaciones que representan las denominadas facilidades
portuarias y los prestatarios de los diversos servicios del Puerto,
dan lugar a los seérvicios demandados al mismo -manejo de mercan-
clas- siendo factores directos: el desarrollo econdomico de la region
denominada '""hinterland' y los factores de competencia en el consu-

mo del comercio exterior.

El costo de los servicios a los usuarios, paga la intervencion de los

prestatarios -maniobristas, practicos, remolcadores, energia elég

trica, agua potable, etc.-."

Los usuarios cubren ademas, mediante derechos (aranceles fiscales
y derechos portuarios) una participacion directa a la Federacion por

conducto de la Secretaria de Hacienda y Credito FPublico.

DERECHO'S MARITIMOS Y PORTUARIOS

De acuerdo con el Decreto que establece la Tarifa. de Derechos Ma-
ritimos y Portuarios, publicado en el ''Diario Oficial" de ifecha 28
de abril de 1966, causaran Derechos de Puerto las embarcaciones
que en el mismo se establecen; de acuerdo con el puerto de su proce
dencia: (nacional o extranjero) aplicandolo indistintamente a embarca-

ciones mexicanas o extranjeras, Articulo lo. En caso de trafico
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mixto, esto es embarcaciones que entren a Puerto Nacional con carga
procedente tanto de otro Puerto Nacional asi como del extranjero, de-
beran pagar aquellas cuotas establecidas para embarcaciones proceden

tes del extranjero, Articulo 3o.

Los Articulos 20. y 60. se refieren a las tarifas aplicadas a embarca-
ciones extranjeras que descarguen o carguen mercancias procedentes
de otro Puerto Nacional (tré.fico de cabotaje). Debe hacerse destacar,
que en este caso a los Derechos de Puerto establecidos en el Articulo

6o. deberan sumarse aquellos del Articulo 2o.

Los articulos 4o. y 50. del Decreto de referencia establecen en cada
caso tarifas aplicables a embarcaciones (mexicanas 0 extranjeras)
que procedentes del extranjero entren a un Puerto Nacional en lastre
y aquellags aplicables a embarcaciones extranjeras que entren en las
tre, procedentes de otro Puerto Nacional. El Articulo 7o0. establece
las tarifas aplicables a embarcaciones extranjeras que salgan de un

Puerto Nacional, en lastre, para otro Puerto Nacional.

Finalmente el Articulo 8o. establece los derechos aplicables a las em

barcaciones (mexicanas o extranjeras) que salgan de un Puerto Nacio
{ . .

nal, con carga de mercancia extranjera embarcada en el mismo para

el extranjero.

Atendiendo el Caf)itulo II del mismo Decreto referente a los Derechos
de Atraque el Articulo 90. indica que las embarcaciones que atraquen
a muelles de altura de la propiedad o administrados por el Gobierno

Federal deberan pagar por cada 24 horas o fraccion mayor de 15 mi-
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nutos una cuota de $ 3. 00 por cada metro de eslora o fraccion; tal
cuota no es aplicable a embarcaciones en trafico de cabotaje ni tam

poco a las dedicadas a la pesca.

El Articulo 10, correspondiente al Cap{tulo III, referente a los De-
rechos de Muellaje indica que estos se pagaran por el empleq que

se haga de los muellas propiedad o administrados por el Gakierno
Federal; siendo la cuota $ 3. 00 por cada tonelada de mercancia o
materiales que se embarquen o desembarquen ;:on destino o proceden

tes del extranjero. La tarifa correspondie-nte a mercancias procedentes
o destinadas a otfps Puertos Nacionales {cabotaje), sera de $ 0.50

por tonelada.

Finalmente debe hacerse especial referencia al Articulo 26 que ia-
dica: Las aduanas y secciones aduaneras de despacho seran las en-
cargadas de calificar y recaudar los derechos de puerto que dehan
aplicarse con motivo de la entrada y salida de las embarcaciones es
tablecidos en las Tarifas de los Articulos lo. a 80. de este Decreto.
Las mismas oficinas también tendran a su cargo la recaudacion de
los demas derechos establecidos en los articulos 90. a l6o. de con-
formidad con los datos que al efecto proporcionen las Capitanias de

Puerto a'los Delegados de la Secretar{a de Marina.

El establecimiento de tarifas de derechos portuarios debe éeguir una
politiéé de largo plazo que adopte el gobierno de un pals en desarrollo,
sobre todo para los Puertos delCa;'ga General, as{ como los puertos
especia.leg’desde los cuales se realiza un comercio de,exportacit')n

muy competitivo. También dependera mucho de si las tasas han de
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cubrir todos los costos equitativos y razonables de las facilidades
ofrecidas y de los servicios prestados 0 si por motivos de pqlitica
economica Nacional, los derechos se fijan sobre bages de las cua-
les es de esperar se logren los mejores resultados para toda la

[ 4 o
economzia nacional.

Muchos paises han analizado los derechos portuarios con bastante
detenimiento siendo destacado el Reporte Freas aprobado por la
Administracion Maritima de Estados Unidos en 1947; este reporte
contempla el monto de los derechos, basado en el costo estimado del
suministro de instalaciones y servicios. Se han observado que este
criterio es aceptado en los circulos del Banco Mundial, con el crite
rio de que los ingresos derivados por estos conceptos pueden ser
utilizados para pagar los intereses y-amortizar las inversiores que
requiere la construccion, instalaciony equipo de los servicinus por--

s 4 . . . .
tuarios, ademas de los gastos de funcionamiento y mantenimiento.

Costos de los Servicios Portuarios.- Es indudable que un factor
preponderante en la proyeccion de cualquier negocio, lo constituye
el costo del producto puesto a la venta. Los Puertos como vende-
dores de servicios tienen éste factor dentro de sus principales pro-

blemas: la mano de obra portuaria.

B L L
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PORCENTAJE SOBRE EL IMPORTE DE TARIFAS, QUE REPRESENTA

EL COSTO DE MANO DE OBRA,

1 Ensenada, B. C. 58.89 %
2 San Carlos, T.B.C. 82.16 %
3 La Paz, B.C. 45.00 %
4 Guaymas, Son. 64,85 %
5 Topolobampo, Sin. 52.98 %
6 Puerto Vallarta, Jal. 64.66 %
7 Manzanillo, Col.

8 Acapulco, Gro. 50,00 %
9 Salina Cruz, Oax. 50,00 %
10 Tampico, Tam. 57.53 %
11 Coatzacoalcos, Ver. 72.00 %
12 Veracruz, Ver. 67.17 %

13 Progreso, Yuc. 80.03 %
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Los Sindicatos de Maniobristas actuando como empresas de servi-
cios de maniobras reciben directamente de los usuarios el importe
de sus maniobras, ‘mismas que se rigen péi‘ disposiqi()n de la Direc
cion General de Tarifas, Maniobras Y Serv-ici;s“ Conexos de la Se-
cretaria de Comuniraciones y‘ Transportes .‘ en otfos casos por la
Secretaria del Trabajo, mediante contratos colectivos de trabajo

sancionados por dicha dependencia.

Los costos de mano de obra de los maniobristas portuarios, repre-
sentan en promedio el del costo total, sefialado en las tarifas
autorizadas, quedando el remanente en poder del-Sindicato destinan
dolo a gastos sociales, legales, adminis’trag:ic'm y de operacion.
Resulta imposible ignorar dentro de los recursos de un Pue.h;'@o al
elemento trabajador, surgiendo una interrogante s podran dffesarro-

llarse los puertos wn forma competitiva ofreciendo seguridad y des

pacho oportuno de embarcaciones),. sin desarrollar paralelamente

f A“\' SR

la tecnificacion de las maniobras? ig'cllqda'liléthente,que no y esta
-es una realidad i‘mpos'tergable."‘ L

s

. [ I L3 s
Las inversiones en los puertos aun cuando no alcanzan su equilibrio
P . 4 [ S : N
de auto suficiencia sera politica Nacional de proseguirla, dada la

repercusion en el logro de mercados mundiales.

Sin embargo, de continuarse con la desorganizaci:)n de l2 mano de
obra y su encarecimiento irracional, se estara alejando del punto de .
equilibrio que permita la competencia del puerto. En este renglc’m

influyen grandemente los costos de fletes maritimos y de los cuales
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'8€ navlo extensamentie en conierencias anteriores.

' Se ha insistido en los renglones de derecho portuarios y de manio-

. bras portuarias, es porque se piensa que son los factores mds deli-

cados para esfablece'r la situacion financiera de un Puerto, €l prime
ro por dotarle de for\xdos necesarios para cubrir los intereses y amor
tizar las inversiones gque se emplean en la creacion del puexto en ge-
neral y en las man‘iob1"as portuarias por ser fundamental para agilizar ;

el Puerto mediante sistemas unitizados de carga, requiri'endose la

cooperacion y participacién del elemento trabajador.

SISTEMAS DE CONTROL. - La Contabilidad.

"Constituye el organo de la vista en las Empresas. Debe permitir
conocer, en cualquier momento, donde se esta y a donde se va. De-
be dar informes exactos, claros y precisos sobre la situacion finan-
ciera de la Empresa. Una Buena contabilidad ‘simple y clara, que
de una idea exacta de las condiciones de lr;Empresa., es un poderoso

. . o !
medio de direccion''.

El concepto basico del sistema de contabilidad de la Administracion
Portuaria, se encuentra incorporado en el principio de '"'contabilidad
de responsabilidades'. Los registros que se llevan refiejan la res-
ponsabilidad de cada Jefe de Departamento o Unidad de Organizacic’m.
o sea una unidad de direccion con responsabilidad para llevar a cabo
una serie determinada de actividades o funciones bajo su control; to
dos los ingresos y egresos son asignados o aplicados a una determi-

nada Unidad de Organizacion, que es el nivel controlador.

El sistema de contabilidad esta planeado para cubrir la gran cantidad
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informacicn gue ge aol
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de los Estados Financieros.

Siendo el objeto principal de un sistema de contabilidad, el exponer
una situacion financiera y los resxiltados y cambios que la misma ha
sufrido en el tiempo, es natural que al implantarlo en la Administra-
ciébn Portuaria se siga el propc':sifo de mantener intima relacion entre
las cuentas que lo componen, en virtud de que esas cuentas, unas re-
presentan el activo, otras el paswo y otras los cambios que afectan

el resultado final del e3erc1c1o del cual se trate.

. o ) . .
Por lo anterior, la relacion'entre las cuentas se estima esencial pa-
4 N . s [
ra la preparacion de los Estados Financieros, lo que permite ademas

‘ s 21 g4
agrupar las cuentas correlativas facilitando con ello la elaboracion

de los informes necesarios’'y de las memorias respectivas.

El sistema contable, implantado en la Administracion Portuaria con

tiene: .

I - Catalogo de Cuentas.
Cada cuenta se identifica por un simbolo numeérico

II. - Instructivo.
Explica el funcionamiento de cada una de las cuentas
comprendidas en el Catélogo. en cuanto a sus cargos y
sus abonos.

L. - Diario Contenental, Mayor, Diario Tabular y Auxiliares.

Con estos elementos se esta en posibilidad de controlar
todas y cada una de las Operaciones efectuadas en el
Puerto.

v, - Elaboracion de Estados Financieros Mensuales.
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V.- Analisis e Interpretacion de los Estados Financieros
elaborados por los Puertos.
La Oficina Central, controla a todas sus QOficinas Fo-
raneas y mes a mes analiza los Estados Financieros
emitiendo su informe con las observaciones relativas

a los mismos.

Los Estados Financieros son una fuente principal de informacion. Las
funciones de auxilio en el control de los puertos determinan decisio
nes adecuadas para salvar los mﬁltiples problemas cuya solucion

no es facil de resolver integralmente por intervenir diversos facto-

res que se van condicionando los unos con los otros.

La informacion proporcionada por los Estados Financieros ayuda a
la solucion de esos problemas, sin embargo, la naturaleza real de tal
auxilio, solo puede ser comprendida despues de haber desarrollado
los principios del analisis de los Estados Financieros y-las caracte-

[ . .
risticas de los mismos, .

PUERTOS DE ADMINIS;I‘RACION DESCENTRALIZADA, - Como puer
tos de Administracion Descentralizada tenemos los denominados
"Puertos Libres" segl'm Decreto Presidencial del 11 de octubre de
1946 donde se faculta a la Secretaria de Hacienda y Credito Publico:
organizar, administrar y dirigir "Puertos Libres' ; delegando di-
chas facultades a un organismo pﬁblico descentralizado denominado

" Junta Directiva de los Puertos Libres Mexicanos'',

. 4 .
Un puerto libre es aquel que abarca una zona exenta de examen
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Ez=c2l donde se admite libremente toda mercancia que no se destine

4 re.d 3 -
al consumo domestico y que pueda industrialmente \transformarse

: o ! sas s sas !
con miras a la exportacion, o admitirse definitivamente al pais, en

1

14
cuyo caso pagaran los derechos correspondientes.

FACULTADES DE LA JUNTA DE LOS PUERTOS LIBRES:

I, -

I11. -

iv. -

V.-

VI. -

Administrar los bienes muebles e inmuebles que formé.n parte °
de su patrimonip, sin intervencion de cualesquiera otras auto-
ridades federales o locales; .
Administrar los fondos que aporten el Gobierno Federal, Los
Gobiernos Locales y Municipios, para los fines propios de su
objeto;

Administrar los fondos propios que obtenga, en cuanto estos
comiencen a recaudarse;

Formular su presupuesto anual de egresos;

Ejecutar todas las obras materiales que se requieran para los
servicios de los Puertos Libres, as{ como aquellas a que se
refieré el articulo 15 de esta Ley, y la conservacion y mejo-
ramiento de las mismas. La ejecucién de estas obras se ha-
ra sin intervencion de cualquiera otras autoridades salvo la
Secretaria de Hacienda y Credito Publico; \

Celebrar contratos que no transfieran el dominio y que sean
relativos al uso de la tierra, al almacenamiento de mercan-
c{as, ala explbtaci&n de muelles, al arrendamiento de alma-
cenes propios, al establecimiento de almacenes, fz'a.bricas, ta

lleres, astilleros y muelles particulares, asi como de bancos,

sus agencias y sucursales, comercios, y en general todos los
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hara de acuerdo con las tarifas y reglamentos interiores que
expida la Sec;etar{a de Hacienda y Credito Publico ;

VII. - -Para establecer y explotar, dentro delper{metro de los Puer-
tos Libres, almacenes generales de depésito de la clase a que
se refiere la fraccion III del articulo 51 de la Ley General de
Instituciones de Credito y Opeyaciones Auxiliares, y para ex-
pedir certificados de depésito y bonos de prenda sobre las
mercancias que en ellos se almacenan, sujeténdose al efecto,
a las disposiciones aplicables de esa Ley y la General de Ti-
tulos y Operaciones de Credito con excepcion de aquellas que
se contraen y la comprobacibn e inversion del capital minimo
requerido para el establecimiento de esa clase de almacenes
y a la limitacion para expedir Certificados de Dept’)sito;

VIII. -Formular las tarifas relativas a todos los servicios que su-
ministre, sometiéndolas a la aprobacion de la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico, asi como a la de Comunicaciones
y Obras Publicas, en su caso;

IX. - Utilizar los servicios de agrupaciones obreras o de cualquie
ra otra personas que juzgue pertinente, para la ejecucit')n de
toda clase de trabajo o maniobras;

X.- Observar y ejercer la polic{a de puertos, de acuerdo con la
Ley respectiva, y designar al personal necesarioque al efecto
deba velar por su cumplimiento;

XI. - Designar un representante en la Comisgion de Tarifas de la

Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas;

eI
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Xil. - Intervenir en la emision de bonos que expida la Secretaria
de Hacienda y Credito Publico a nombre de la Junta;

XIV. -Designar al personal necesario que, de acuerdo con los ser-
vicios, se requiera;

XV. -~ Nombrar en cada uno de los Puertos Libres al Superintenden-
te, al Capitén del Puerto Libre y a los Précticos necesarios.
El Capité.n del Puerto Libre y los Practicos que se designen,
tendran las funciones y quedaran sujetos a las re.sponsa.bili-
dades que para los mismo sefiala la Ley de Vias Generales
de Comunicacién;

XVI. ~Ejercer los derechos que le correspondan ante las autoridades
Administrativas y Judiciales, pudiendo celebrar transacci¢nes

. [4 . ) s
y compromisos de arbitros de derecho o arbitradores;

Las facultades enunciadas anteriormente sefialan claramente la.
independencia administrativa que le permite seguir una politica

financiera propia adecuada a sus necesidades.

’ *
Despues de exponer en forma breve factores que son importantes
en el aspecto financiero de un sistema portuario, refiriendonos
igualmente a la sityacion Nacional, se estima que la rentabilidad

. . . N . .
de inversiones en puertos resulta motivo de atencion primordial.

El comercio mundial ha venido contemplando cambios radicales,

tanto en el volimen como en su estructura, motivando el mejora-
miento del sistema de transporte’ -aumento considerable en el ta-
mafio y velocidad de los buques, sistemas de transporte en conte-

. 54 . .
nedores, implantacion de sistemas combinados de transporte, etc.-
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’Actualmenté el transporte oceanico abarca ‘n'ié.s de las tres cuarté.e;
partes del comercio mundial y logicamente es de .examinarse cuida-~
dosamente si el sistema de transporte maritimo actual es el adecug‘
do O no -en las areas de los‘lrespectivos paises- Lo adecuado in-
cluye en si, determinar si el sistema conjunto de: buque -terminal
) puerto- transporte terrestre, se encuentfa en una convex}iente si-

. . . 3 - ’
tuacion de equilibrio respecto a capacidad y costos.

) - . - ?
La decision de procurar ''facilidades portuarias'' suficientes, es mas

complejo que la sola procuracion de entradas y salidas para una afluen

. [§ s

cia de mercaderias. Se puede procurar un sistema, quedando pen-
. N . 4 / .

diente la seguridad si sera 0 no optimo-‘tanto a los costos como a los

N |
bienes fisicos.

El analisis de la justificacic'm de las decisiones puede basarse en va-
rios criterios, tales como:
a) Rentabilidad financiera de las inversiones.
b) Proyeccion del sistema, tendiente a\producir un cre-
cimiento econdmico posterior.
c) Proyecto tendiente a evitar un freno al desarrollo fu-

turo del pais.

Es de contemplarse tambien, que’at'm cuando el rendimiento financie
ro de un proyecto sea bajo, el rendimiento real para el pa{s llegue
a ser alto. Puede tomarse como ejemplo’el establecimiento de la

red Nacional de Comercios.

Es posible establecer un metodo de calculo de la rentabilidad de in-
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versiones de los puertos, de hecho se han venido efectuando con
procedimientos distintos e incluso estableciendo " programas simu
lados'" (Petter C. Omtvedt M. A. Informe sobre la rentabilidad de

inversiones en puertos Oslo 1963)

En la mayor{a de los casos el mejor criterio para inversiones en

el negocio portuario maritimo pudiera consistir en las medidas para
el establécimiento dg niveles de capacidad de los puertos correspon-
dientes a las demandas cr;eadas por las actividades economicas de
los pa{ses en que gsté.n situados los puertos. Hay posibilidad de
grandes ahorros en los costos del transporte oc‘ez'mico si se desa-
rrollan los medios de transporte en el Puerto y en las regiones del
pais hasta una mayor capacidad y un mejor equilibrio con las deman

das crecientes del trafico.

Debe prestarse la mayor atencion posible en las inversiones para
el desarrollo integral de los puertos como una medida para mejorar

 ? . *
la base de la expansion del comercio mundial.

-

ING, CARLOS MAGANA CORIA,

CMC'mas.
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(,.0T&4 DE L4 CONFERENCIA SOBRE NOCIONES DE DERECHO MARITIMO.-~ liar-
zo 19/72.)

~

INDIVIDUALIDAD - SOCIABILIDAD - INTERDEPENDENCIA,

Todo hombre tiene un sentido claro de su individualidadj
posee una personali@ad especi{fica determinada por neéesidades, -
tendencias y aspiraciones, que s6lo puede satisfacer mediante la-
vida en comin. Por ello, la conciencia de la individualidad, --
céexiste con la nocidén de sociabilidad, por razones de interdepen
dencla.

La interdependencia, origind el grupo, que revistid di -
vérsas formas sucesivas; primero la horda, en la que los hombres-
convivieron sin residencia fija, unidos 5br nqcesidades de subsis
tencia y defensa; despuds, la familia, grupo mids integral y com =~
pleto; mids tarde la ciudad, que reuniéla lgs familias con el mis-
mo origen, tradiciones y creencias; y finalmente la nacibn, forma
por excelencia de las sociedades ¢ivilizadas y cuya integracidn -
obedece a muy diversos factores: afinidad de deréchos, idioma, tg
rritorio, tradiciones, luchas, desastres, victorias seee.

Por diversas que sean las formas soclales, se encuen =---
tran los elementos esenciales de la interdependencia. Los inte -
gfantes de un grupo son s&lidarios, porque tienen necesidades anj
logas cuya satisfaccidn sblo puede aéegurarée mediante la vida en
comin; e inversamente, por téner necesidades y aptitudes diferen-
tes, requieren el intercambio de sérvicios, aplicando sus distin-
tas capacidades.

Con el progreso, la solidari&ad por divisidn del trabajo

adquiere preponderancia. Los cambios de servicios se hacen més -

frecuentes y complejos y robustecen los lazos de solidaridad so -

clal. La interdependencia social resulta evidente en las comunidg



Ges actuales; obtenemos alimentos de terceras personas;-vestimos -
con ropas que otros manufacturaron; no hemos logrado ﬁingﬁn conoci
miento por nosotros mismos; han sido impartidos por quienes a.su -
vez adquirieron experiencias transmitidas por sucesigﬁs geperacio-
nes, a través de milenios. S6lo el continuo intercambio‘de servi-
cios permite sobrevivir. Cada individuo»apliéaASu'cépacidad’é la-
obtencidn de bienes que directa o ihdireétamente subsistituye por-
otros para satisfacer sus necesidades.
or S

Por la fuerza misma de las cosas, al hombre social se le-
impone una regla de conducta que se presenta con las mismas carac-
teristicas del hompre. Es social por su fundamento, pues existe -
solamente en el grupo; y es individual, porque estéd contenida en -
la conciencia de éada persona y se.aplica s6lo a los individuos. -

Istos tienen en forma innata, la nocidn de la justicia y la injus-
ticla, de la culpa y del sentimiento de respeto a la norma. Cada-
hombre es un todo en si mismo y forma parte a la vez del conjunto~
social, Como inﬁegrante de la sociedad, debe contribuir al fin de
élla.

Autoridad,

Por otra parte, en todas las sociedades, tanto en las mis
primitivas y humildes, como en las mds poderosas y civilizadas, --
destacan individuos que asumen el mando y que ilmponen sus érdenes~
a los demds, alin mediante el empleo de la fuerza materialﬂ\

| asi, reducida a sus mis simples elementos, aparece la di-
ferenciacidn politica; simultdneamente al grupo, nace una autori -
dad, ya se le considere en-la horda en.su estado primitivo, asu --
miéndola un jefe o un conjunto de ancianos; ya en la ciudad, como_
privativa de los jefes de familia; o en los nalses modernos,:deteg

ititit
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tada por mQltiples agentes.,

La autoridad polftica surge siempre como un hecho social
y en el transcurso de la historia sblo hay diferencias de grado y-
de forma pero no de naturaleza. La diferenciacidén politica genera
el Estado en su sentido mis amplio, el cual se representa por el -
poder plblico,

Estado y Derecho.

Frente a cualquier posible justificacidn filosé6fica, pre-
valece un hecho incontrovertible. E1l Estado, cualquiera que haya-
sido su origen es un produéto de la evolucibn social, creado con -
elifin de asegurar el ejercicio del dereché y establecer la coordi
nacibén arménica entre la autoridad y 1la libertad. La primera in -~
dispensable para mantener el orden y la seguridad sin el extremo -
del despotismo y ia segunda, que implica un limite al poder plbli-
co, en el grado necesario para impedir 1la licencia y la anarquia.~

El derecho es pues un instrumento creado por el hombre pg
ra regular su conducta en sociedad. Su objeto es mantener el or -
den social, evitando conflictos entre las personas; tiene como mo-
tivo exigir del obligado determinada conductaj; aspira a realizar -
diversos valores y principalmente la justiciaj; nacid de la necesi-
dad que tiene el hombre de vivir con seguridad, pues la relascidn -
social primitiva se caracterizaba por un estado de duda y constan-
te temor; y el hombre debe vivir en la certeza.

El derecho como un conjunto de normas obligatorias, tiene
su origen material en el Estado, el cual ejerce el poder soclal, -
fundado en el reconocimiento del mismo por quienes a 81 se someten.

ds{, el poder politico es 1la fuefza puesta al sefvicio —
el derecho.

El orden juridico, es una necesidad colectiva vital. Sin

i i
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é1, no podria existir una sociedad organizada.

Principio de lezalidad.

Por encontrarse.el Estado sujeto al derecho, la autoridad
polftica se obliga a dictar ciertas leyes y a no dictar otras. Prg
mulgada una ley por el Estado, en tanto subsista, el mismo queda -
obligado por la norma, tiene el deber de aplicarla y no puede ===
obrar sino dentro de los limites establecidos por ella. Este es -
el principio de legalidad y que constituye uno de los pilares en =~
que descansa la estructura jurfdica del Estado lexicano.

El Estado tiene el deber de realizar la unidad de su po -
blacidn, lo que logra mediante un sistema general de autoridad y -
un sistema troncal de derecho, a que estéd referida toda la vida ju
r{dica de la poblacidn del Estado.

Constituciones,

Cuando el conjunto de esas normas es permanente, organiza
al Estado y las relaciones entre é1 y los habitantes, se integra =~
13 Constitucidn del propio Estado.

Las Constltuciones, enclerran las normas a que se refiere
la estructura misma del Estado, la orgénizacién y las relaciones =
entre los poderes p(blicos y los derechos fundamentales de los in-
dividuos, en tanto que fijan una limitacidn para la autoridad.

La Carta Fundamental de un Pais, abarca por tanto tres as
‘pectos{ derechos y deberes de los gobernantes para los gobefnados;
derechos y deberes de los gobernados para con los gobernantes; y -
la forma de gobierno. -

Separacibn de poderes.

El derecho constitucional de los Estados modernos, se ba-
sa en el prinecipio de separacidn de poderes, instituyéndose el le-

gislativo, el ejecutivo y el Judicigl, como 6rgahos fundamentales-

i



por medio de 1los cuales la Nacidn ejerce su soberanfa. Tratandose
del Poder Legislativo, como su actividad se reflere al estableci -
miento de normas abstractas e impersonales, no existen relaciones-
directas con los particulares, mlentras que'ei funcionamiento de -

los Poderes Ejecutivo y Judic.ial 1implica la necesidad de regular

las relaciones que con los individuos nacen a consecusncia de su

actuacidn.

Por estas razones, se han derivado del derecho constitu

cional principalmente dos ramas: la del derecho administrativo y
{ :

la del derecho procesal, regulédorasde la organizaqién y funciona-

miento, respectivamente, de los Poderes Ejecutivo y Judicial.

Derecho plblico y privado.

Como acertadamente apuntan los Tratadistas, el dereciio es
inico e indivisible; por su propia esencia y la fuente de donde -~
emana, todo el derecho es plblico. Sin embargo, desde la antigue-
dad romana, Se han estabiecido convencionalmente dos grandes géne-
ros dentro de los cuales se pueden ubicar todas sus ramas: el derg
cho pliblico y el derecho privado, -segln predomine en una institu -
cidn Juridiéa, el interés pfiblico o el privado. Pero ambos intere
ses se eﬂtrelazan y en ocasiones es imposible delimitar fronteras;
tal sucede en el derecho maritimo.

Derecho mar{timo. Definicibén. Sub-especies,

Ep vista de que el éerecho maripimo no pertenece exclusi
vamente al derecho plblico ni al derecho privado, una corriente --
doctrinaria lo ha considerado como uﬁ‘sector especifico y lo defi-
ne como el conjqnto de normas quelrigen las relaciones jurfidicas -
on las que ei mar ‘es el teatro y el comercio maritimo el objeto.

3 Por sus rasgos singulares, al derecho maritimo se 1le coﬁ

fiere caracter particularista, en cuanto sus Instituciones son pro

L
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pias y exclusivas de él; algunas surgieron para satisfacer necesi-
dades aspecificas del comercio maritimo. La actividad comercial -
en sus origenes fué preponderantemente maritimo v de consigulente-
las normas qﬁe regularon la navegacidn fueron dictadas por usos y-
costumbres; y no derivaron de un poder estatal due las impuso,

Aﬁnra la fecha, cilertas cuestiones relativas a la navega
cidén, se rigen por preceptos que derivan de usos y costumbres vi -
gentes en los mares y jurisdicciones donde el éomercio maritimo se
practicae. \

Si bien, la separacidn en subespecies es artificial, al-
derecho maritimo se le ha clasificado, en una primera divisién; en
dos ramas: derecho plblico maritimo y derecho privado maritimo.

Il primero comprende las normas que surgen de las rela -
ciones marftimas en razdn de la intervencibén del Estado; y es tal-
intervencidn la que le d4 el caricter de derecho plblico.

Para los partidarios de la tesis particularista del derg-
cho maritimo, éste no sblo rige los elementos de 1la navegacidn, si
no tambidn todas las actividades humanas que tienen relacién con -
el mar, aunque se reallcen en tierra, como son, la construc;ién de
barcos; su matricula y otorgamiento de bandera; las responsabilida
des del armador y del constructor; los serviclos portuarios, la ad
winistracidén de puertosy aduanasmaritimos; la pesca; las especies-
y recursos maritimos y en general, todos los actos, contratos y he
chos derivados de la relacién entre el hombre y el mar. De ahf --
que el Derecho piéiblico marftimo, comprende una amplisima &rea del-
cector.

El derecho privado mar{timo-abarca las normas que rigen -

las relaciones privadas que nacen con motivo de la navegacibn,

ititit
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41 derecho plblico maritimo se le subdivide, también arbi
tfariamente, en varias ramas: Derecho internacional pblico mari -
timo, derecho administrativo maritimo y derecho penal maritimo.

El derecho internacional plblico maritimo se refiere a --
las normas que deben seguir los Estados en sus relaciones, sea en-
tiempo de paz o de guerra. Comprende las Instituciones juridicas-
creadas mediante Acuerdos, Convenciones y Tratados internacionales,
as{ como las normas derivadas de la costumbre internacional, de -
aplicacién consensual mediante Convenios; vgr. las normas para re-
solucidn de conflictos entre Naciones, con motivo de la actividad-
de sus s(bditos en el mar; para fijar los alcances del principio-
de la libertad del mar; la regulacidn de 1la pesca en alta mar y re
zlamentacibén del trabajo maritimo en sus aspeétos internacionales.

El derecho administrativo maritimo, regula las relaciones
entre el Estado y los partlculares con motivo de las actividades -
1nherentes a la nevagacion y al comercio marltimo, fijando las =--
atribuciones del Poder Ejecutivo en la materia; por eso instituye-A
el régimen de vigilancia‘Qe costas y mar territorial; contempla --
los casos en que los servicios pﬁblicos portuarios pueden éer con~-
cesionados y determina sus requisitos; rige la administracidn de =~
gsos servicios cuando los prestan‘Entidddes\jistintas del propio -
pstado; la fijacibén de impuestos’ en &duanas Maritimas; tarifas pa-
ra servicios mari{timos y portuarios y las materias similares.

Corresponde al derecho penal maritimo, la materia de san~
ciones‘aplicablesrpor las faltas y delitos que resultan de la nave
gacidn, .

Al derecho privado'maritimé se le subdivide también en -
diversas ramas. Entre éllas se encuéntran: El Derecho internacio -

nal privado marftimo y el Derecho mercantil maritimo. L1l primero,-
rogula la incorporacidn de normas de derecho extranjero al derecho
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interno de cada una de las Naciones; las cuestiones de nacionalidad
y condicidn de extranjeros y en general, las normas y cuestiones --
gue rigen y afectan relaciones juridicas derivadas de actividades -
realizadas en el medio maritimo, por particulares.

La navegacibn durante su desarrollo puede producir conflig
tos que engendran contactos legislativos, en los que intervienen --
jueces de diversos Estados y. se deben aplicar leyes de diferentes -
Paises. La solucibén de estos conflictos 1la d4 el derecho interna -
cional privado maritimo, que ha tratado de unificar las normas aplil
cables. Puede citarse como ejemplo la Convencidén de Bruselas de =~
1910 sobre Abordajés y Asistencia.

E1l derecho mercantil maritimo, comprende la actividad del
tréfico mar{timo, con propdsitos de especulacidén comercial, en cuan
to esta actividad debe ser regida por preceptos jur{dicos iddbéneos.-
Constituye una de las partes principales del derecho maritimo, en -
vista de los elevaéos intereses econdmicos implicados en su regula-
cidn y el que las Naciones tienen en el comercio extérior.

, ée han sefialado otras subdivisiones del Derecho maritimo:

El derecho mari{timo laboral, que para algunos forma parte de un ~---
nuevo género, denominado Derecho Socia%,que rige las relaciones --
obrero patronales, tanfo individuales como colectivas en las Empre-
sas que explotan recursos maritimos; determina las prestaciones a -
que tienen derecho las personas que desempefian labores de marineria;
establece los medios de seguridad social para las mismas y aplica -
los principios de‘derecho colectivo a los Sindicatos de Trabajado -
res en el mar y en los puertos,

El derecho maritimo procesal, que determina las normas a-
gue se sujetan las controversias por intereses juridicos maritimos-

cpuestos; fijando la manera de plantearse el litigio, la proceden--
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cia de las aceiones, el ofrecimiento y desahogo de pruebas, el dg
sarrollo de las audiencias y en general los mecanismos para la rg
solucidén de los conflictos.

El derecho maritimo militar, que norma la organizacidn
y el mantenimiento de las Armadas; las relaclones reciprocas del
personal militar; los deberes de sus miembros y en) general coor-
dina y regula las relaciones derivadas de la vida naval militar.

El derecho maritimo financiero, el derecho maritimo ci
vil y el derecho maritimo constitucional, son otras tantas sub -
especies del derecho mar{timo y dentro de estas materias, algu -
nas Instituciones son adaptadas a las necesidades de la vida ma-
ritima, en la misma medida que ha menester de ellas.,

Se han considerado igualmente como subespecies, el derg
cho maritimo histérico, constitufdo por los distintos &érdenes ju
ridico maritimos que han existido en el pasado; y el derecho ma-
ritimo comparado, que estud;a las normas e instituciones jur{di-
co maritimas pertenecientes a los brdenes de derecho de los di -
Versos E;tédos; con el fin de establécer sus coincidencias y di-
vergenclas y los principios de su'perfeccionamiento, intercambio
o fusibn internacional. ‘

En resumen: Dentro de la unidad del derecho, pueden copn
siderarse tantos cap{tulos, subramas o derechos mari{timos, como-
especies del derecho se ocupen de los fendmenos maritimos. Sur--
gen por tanto entre otros, el derecho constitucional, internacio
nal, administrativo, civil, mercantil, laboral, procesal y penal
maritimos., |

En la imposibilidad préctica de referirmnos, asi{ sea so-
meramente,a las diversas ramas’del derecho mar{timo, expondremos-
s6lo algunas ideas, generales y dispersas, sobre aspectos rela--

Ty
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cionados con la operacién y administracibn portuarias; y a cier-
tas materias que regula principalmente, el derecho administrati-
vo maritimo mexicano. ’

Jeraroufa de las riormas Juridicas,

De acuerdo con nuestra estructura juridica, las normas-
legales tienen tres diferentes jerarquias, en orden descendente:
constitucionales, ordinarias, -las expedidas por el Poder Legils-
lativo~ y reglamentarias, que son las dictadas por el Presildente
de la Repfliblica en ejercicio de la facultad que para el efecto -
le otorga la Carta llagna.

Entre las normas de derecho maritimo de jerarqufa cons-
titucional, destacan en primer lugar las consignadas en los pi -
rrafos cuarto, quinto y sexto del articulo 27, que establecen 1la
propiedad de la Nacidn sobré las aguas de los mares territoria -
les y el dominio directo de los recursos naturales de la plata--
forma continental, de los zbcalos submarinos y de las islas.

En relacidén con el precepto anterior,'los articulos 42-
v 48, al consignar las partes del territorio nacional, incluyen-
el de las islas, cayos y‘arrecifes de los mares adyacentes; la -
plataforma continental y los zdcalos submarinos de las islas, ca
yos y arrecifes y las aguas territoriales, otorgindoles dependen
cia directa del Gobilerno de la Federacibn, excepto aquellas is--
las sobre las que hubieren ejercido jurisdiccidn los Estados.

El artfculo 30 concede la nacionalidad mexicana para --
guienes nazcan a bordo de los barcos de bandera mexicana, sean =
mercantes o de guerra.

De esveclal trascendencia para el desarrollo de nuestra
Marina Mercante, es el articulo 32, que fija el requisito de la-

nacionalidad mexicana por nacimiento para el personal de la mis-
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ma y exige igual calidad para todo el que tripule cualquier endax-
éacién de bandera mexicana; asil como para desempefiar los cargos de
Cunitén de Puerto y de Préctico.

71 articulo 73, asigna al Congreso de la Unidn la facul -
tad de legislar en toda la Rep(blica, en materiagde comercio, derg
cho maritimo de paz v de guerra vias. generales de comunicacibdn; y-
sobTe uso y aprovechamiento de las aguas de jurisdicecidn federal.

Conforme al pacto constitucional, los Estados se encuen--
tran por tanto, impedidos para legislar en tales materias que son-
de la exclusiva jurisdiccién federal.

La Carta Fundamental, en su articulo 89, otorga al Presi-
dente de la Repliblica la atribucidn de habilitar toda clase de --
puertos, establecer Aduanas Maritimas y Fronterizas y designar su-
ubicacidn.

Estimamos que el vocablo habilitacién, se consignd en ol-
precepto relacionado, no en sus acepciones de proveer o dotar de -
equipo y servicios a un puerto natural, segin se ha interﬁretado -
ocasionalmente, sino exclusivamente como sinbénimo de autorizacidn-
para embarcar o desembarcar mercancias y pésajeros hacia el inte =~
rior del Pais o al extranjero, en un drea determinada, con fines -
de control fiscal y migratorio, en los casos de navegacidn de alty
1r7; o simplemente de control de tréfico en los demds; e indepen --
dientemente de que‘el perimetro sefialado cuente o carezca de faci-
lidades para los barcos y los transportes terrestres.

La existencia jurf{dica de un puerto, depende por consi --
gulente de un acto administrativo y no de accidentes geograficos -
ni de acondicionamientos risicos o técnicos.,

Ll mismo articulo 89 de nuestra Carta liagna, asigna al --
'Presidente de la Repliblica la facultad de otorgar patentes de cor-

N
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En los términos del articulo 104, son competentes los =-
fpibunales de la Federacidn para conocer de todas las controver-
sias que se susciten sobre derecho marf{timo y en relacidn con --
los Tratados Internacionales aprobados por la Repliblica.

De conformidad con los artfculos 117 y 118, los Estados
no puggen expedir, en>ningﬁn caso, patentes de corso; tampoco --
puedéﬁi sin previo consentimiento del Congreso de la Unidn, esta
blecer derechos de tonelaje, ni otro alguno de puertos ni tener-
buques de guerra,

El articulo 123 consigna las bases del derecho laboral-
y establece la competencia exclusiva de las Autoridades Federa -
les en asuntos relativos a empresas que ejecutan trabajos en zo-
nas federales y aguas territoriales.

El articulo 133, concede rango constitucional a los Tra
tados Internacionales que hayan sido aprobados por el Congreso -
de la Unidn, a través de sus Organos competentes.

Aunque la relacidn de los Tratados y Convenios Interna-
cionales celebrados por México en materia de derecho maritimo, -
seria prolija y careceria de utilidad préctica para los fines --
del presente, cabe destacar las Convenciones convocadas por la -
Organizacidn Consultiva Mari{tima Intergubernamental, Entidad de-
la O.N.U. ¥y pérticularmente las relativas a seguridad de la vida
humana en el mar de 1960 y para la prevencibén de la polucidn de-
las aguas del mar por hidrocarburos; las convenciones de Ginebra
de 1958 sobre mar territorial y zona contigua, alta mar; zona ex
clusiva de pesca y plafaforma continental; y las Convenclones j-
Recomendaciones de la Organizacidn Internacional del Trabajo, en
relacidn con la gente de mar.’
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NMormas secundarias,

De las normas supremas counstitucionales, se derivan numg
rosos Ordenamientos ordinarios, relativos al derecho maritimo, de
dos clases diferentes: los substantivos, que regulan/concretamen-
te clertas materias; y los que establecen las dreas de competen -
cia de las Dependenclas del Poder Ejecutivo Federal, ‘

Normas_competenciales,

Conforme al articulo 90 Constitucional, el Ejecutivo de-
la Unidn ejerce sus atribuciones, por conducto de distintos Orga-
nos admiriistrativos, cuyas esferas de competencias se fijan me --
diante una Ley: la de Secretarfas y Departamentos de Estado. Por
tanto las materias relacionadas con la aplicacibn del derecho ma-
r{timc,en el Zmbito administrativo, estén inclufdas en dicho Or--
denamiento. naremos una referencia a los que han regldo en dife -
rentes épocas: |

4 partir de la consumacidn de nuestra Independencia, se-
transforma la organizacidn del Pais con motivo-de la nueva situa-
cién politica. Principia la evolucidn juridica' para la adminis -
tracibn pﬁblicé, con el Decreto sobre el establecimiento de los -
Ministerios, que acordd la Junta. Soberana Provisional Gubernatilva
con fecha 8 de noviembre de 1821, la cual establecid cuatro, deng
minados: Secretarfa de Relaclones Exteriores e Interiores; de Jus
ticia y Negocios Eclesidsticos; de Hacienda POblica y de Guerra y
liarina. A ésta se‘le.asignaron atribuciones especificas en mate-
ria de marina de guerra y mercante.

L1 13 de mayo de 1891, por Decreto del‘Presidente Porfi
rio Diaz, se asignan a la Secretarf{a de Comunicaciones y Obras P3
blicas, diversas funciones atribuidas antes a la de Guerra y Mari
na, entre ellas, las materias de vias'maritipas de comunigacién,-

obras en los puertos, faros, rios, lagos, canales y Puertos. Las-
Ly d gt
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funciones de los Capitanes de Puerto, eventualmente son ejercidas
por los Administradores de 4duanas.

La Ley de Secretarias y Departamentos de Estado de 25 de
diciembre de 1917, primera que se expldld dentro de la vigente --
Constituciép, conservd la Armada en la Secretarfa de Guerra y Ma-
rina y asignd lo tocante a puerfos, faros y marina mercante, a la
de Comunicaciones y Obras Plblicas, concediéndole competencia cx-
clusiva en esas ramas. La administracién de las aguas de propie-
dad federal, 19 relativo a observacionesameteorolégicas, estudios
y explotaciones de la flora y de la faunas del Pals, as{ como a --
viajes y exploraciones cient{ficas, se asigna a la Secretaria de-
Agricultura y Fomento. Se responsabiliza al’ Departamento de Salﬁ-
bridad»y Asistencia de las funciones inherentes a la Policia Sani
taria de los Puertos y costas.

Con fecha 30 de diciembre de 1935 se crea el Departamen-
to Forestal de Caza y Pesca, otorgandole las materias de fomento-
y proteccidén de la flora y fauna mar{timas.

La Ley de 30 de diciembre de 1939, crea el Departamento-
de la Marina Nacional, con objeto de dar una direccidn finica a los
asuntos nacionales del mar, centralizando en esa Dependencia to =~
das las funciones anteriores y que se encontrabgn dispersas.,

" Por Ley de 31 de diciembre de 1940, se eleva el citado =
Departamento a laxcategoria de Secretaria de Estado, sin modifi -
car las atribuciones conferidas por la Ley anterior, ’

La Ley vigente, de 24 de dlciembre de 1958, establece -~
dos modificaciones en cuanto a los asuntos de 1la competencia de -
la Secretaria de lMarinas otorga a la Secretaria de Industria y Cgo
rnicreio la materia rglgtiVa a la pesca y a léiSecretaria del Patril
..onio Naclonal, la posesidén y administracibn de la zona maritimo-

;,orrestre, Ly
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El renglén de tarifas, sujeto a la Secretaria de Comuni-
caciones y Obras Piblicas, desde la creacidn de ésta, en la Ley -
actual se otorga a la Secretaria de Comunicaciones j Transportes.,

Dicha Ley otorga a la Secretaria de larina principalmen-
te, las siguientes facultades en relacién.con las actividades ma-
ritimas: |

El ejercicio de la soberanfa nacional, en aguas territo-
riales; asi como la vigilancia de las costas, vias navegables e -
islas nacionales; la educacidn plblica naval; la promocidn y orga
nizacibén de la marina Mercante; intervenir en todos los problemas
relacionados con las comunicaciones por agua y opinar en el estu-
dio y fijacidn de tarifas; construir y conservar las obras portua
;ias; e intervenir en lo relacionado con faros y seflales mariti -
mas; asi como en la adquisicibén o construccibén de naves; adjudi -
car y otorgar contratos, conqesiones'y permisos, para el estable-
cimiento y explotacidén de servicios relacionados con las comunica
ciones por agua asi como de astilleros, diques y varaderos; ejecu
tar los trabajés topohidrograficos de las costas, puertos y vias-
navegables; intervenir en el otorgamiento de permisos para expedl
ciones o exploraciones cient{ficas extranjeras, en aguas naciona-
les; y 1las demds que le.atribuyan expresamente las leyes y regla-
mentos.

De acuerdo con lo estableclido en dichas leyes y reglamen
tos, competen a-la Secretaria de‘Marina, entre otras, las siguien
tes funciones:

En los términos de la Ley de Navegacibén y Comercio Mari-
timos: 1la detqrminacién y deslinde de zonas maritimas portuarias;
el establecimlento y organizacidén del Cuerpo de Resguardo Mariti-
mo; operar y administrar las obras, instalaciones y servicios por
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tuarios, en los puertos de administracidn estatal; establecer y -
llevar el Registro PGblico Maritimo Naciona} y el otorgamiento de
pormisos para la prestacién de maniobras en la zona portuaiia.
Conforme a la Ley de Vias Generales delComunicacién, en
relacidn con el artfculo 50. transitorio de la Ley de Secretarias
v Departamentos de Estado, fijar los terreﬁbs Yy aguas necesarios-
para el establecimiento de servicios auxiliares, obras, construc-
ciones y accesorios de las vias generales de comunicacidn por ---
agua; intervenir en la venta de obras en~dichas vias y de los me-
dios de transporte por agua; vigilar los derechos de la Nacibn so
bre los blenes sujetos a reversidn, afectos a servicioé conexos -
con las vias de comunicacidn por aguaj; interveﬂir en los procedi-
mientos de expropiacibén de bienes destinados a dichoé servicios;-
establecer escuelas niuticas; intervenir en la expedicibn de per-
misos para el transporte de pasajeros entre los puertos y las ciu
dades a que correspondan aquéllos; el deslinde de las zonas mari-
timo terrestres; fijar el destino de las embarcaciones abandona--
das por su§ propietarios y declarar el abandono de aquéllas en fa
vor du_la Nacidn; administrar la Casa del Larino; y aplicar las -
aportaciones a cargo de los. Armadores en favor de la Institucibn.
Al tenor de lo previsto por la Ley Federal de Aguas, a -
la repetida Secretaria le compete, intervenir en los trabajos hi-
drolégicos; administrar, controlar y reglamentar el aprovechamien
to de cauces y vasos para filnes de navegacidn y comunicaciones --
por agua en general; la desecacidn para ganar terrenos al mar y -
a los esteros de propiedad nacional; cooperar en la conservacidn-
de las corrientes, lagos, esteros y lagunas, en la proteccidn de-

las cuencas alimentadoras y en las obras de correccidn torrencialj

analizar y tratar adecuadamente las aguas del mar; coordinar scti
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vidades para el establecimiento de centros que tengan por objeto
el estudio de factores ecolbgicos; y ejecutar obras de defensa -
contra inundaciones y azolves.

La Ley General de Poblacidn, confiere facultades para-
intervenir en la fijacibn de los lugares destinados al trénsito-
de personas por los puertos; y ejercer las funciones inherentes-
a los servicios de migracidn en puertos, a través de las Capita-
nias, en defecto de las Dependencias respectivas de la Secreta -
ria de Gobernacbn.

Por su parte, el Decreto que cred el Orgamismo Caminos
y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos, le sefiala -
la responsabilidad de fijar los requisitos para la operacidn de-
los Transbordadores que administre el Organismoj; y vigilar la --
conservacidén de dichos Transbordadores.

E1l Reglamento para la expedicibén de permisos de impor-
tacidn de mercancias sujetas a restricciones, le seflala a la 3e-
cretaria de Karina, la funcidn de intervenir en la expedicidn de
permisos'para importacidn de barcos.

liuy diversas Secretarias, tienen comggtencia en mate -
rias esvecificas relacionadas con cuestiones m;fitimas:

& la Secretaria de Hacienda corresponde dirigir los --
servicios aduanales; a la del Patrimonio Nacional, ademids de la-
adninistracidén de la zona maritimo terrestre, la organizacibn, -
control y vigilancia de las Juntas Federales de liejoras lateria-
les e intervencidn en las salinas formadas directamente por las-
aguas del mar; a la de Industria y Comercio, la conservacidn y -
fomwento de la flora y la fauna maritimas;,asi como el otorgamien
to de contratos,'concesipnes y permisos de pesca y de ekxplota -~
cidn de otros recursos del mar; a la Secretaria de Comunicacio -
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nes y Transportes, segln se ha mencionado, la fijacidn de tarifas
para el cobro de servicios plblicos de las comunicaciones y de --
1os transportes mar{timos y de todas las maniobras relacionadas -
con los mismos; a la Secretarfa de Salubridad y 4sistencia, diri-
gir la Policia Sanitaria especial de los puertos; y al Departamen
to de Turismo, el control y supervisidn de los servicios de recep
cibén de turistas en puertos mar{timos. A la Secretaria de Gober-
naéién, le competen las cuestiones migratorias; a la de Recursos-
Hidrdulicos, la zona federal. _

Leyes substantiwvas,

Conforme a los principios én que se sustenta el derecho
mexicano, no basta que la Ley de Secretarias y Departamentos de -
Estado confiera una atribucibn a cilerto Organo, para que éste pug
da ejercitarla. Es indiépensable, ademds del fundamegto constitu
cional, la existencia de otra Ley ordinaria que regule concreta -
mente una materia, bues la p{imerm sb6lo distribuye los ramos que-
corresponden a las diferentes Dependencilas del Ejecutivo Federal,
pero sin indicér el contenidp proplo de cada uno-de los renglones
" de competencia. .

Consecuentemente, las Secretarias y Departamentos de Es
tado intervienen (nicamente en la forma y por los conductos que -
haya sefialado expresamente la leglslacidn ordinaria de caricter -
substantivo,

.Los servicios de transporte por égua Yy Su enlace con ==
los terrestres, se encuentran sujetbs a requisitos de diversa na-
turaleza y por éllo, son aplicables Ordenamientos en que se regu-
len funciones correspondientes a distintas autoridades administrg
tivas. ‘

Por el medio mismo en que se realizan las comunicacio -
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nes por agua, se plantean cuestiones para cuya solucibn es preciso
acudir a la Ley Federal de Aguas.

Por otra parte, las vias de comunicacibdn pér agua y los-
terrenos e instalaéiones de infraestructura, que son conexos con -
tales vias, se sujetan también a la Lef General de Blenes Naciona-
les, ya que los bienes del dominio maritimo, previsto§ por la Ley-
de Navegacidn y Comercio Maritimos, son bienes dei dominio piblico
nacional, regulados por el primer Ordenamiento.

Los concesionarios, permisionarios o contratistas, estén
sometidos a la Ley de Nacionalidad y Naturalizacidn; e igualmente-
a la Ley de Sociedades Mercantiles o la Ley General de Sociedades-
Cooperativas, entre otros Ordenamientos.

41 proporcionarse los servicios de transporte por agua y
partir o llegar a una Terminal portuaria, han de aplicarse las dis
posiciones del Cbédigo Sanitario, las del cbédigo Aduanero, de la -~
Ley General de Poblacibn, de la Ley Federal de Turismo y de la Ley
Federal del Trabajo. En el aspecto fiscal, se aplican ademids las-
disposiciones correspondientes de la Ley Federal del Impuesto so -
bre Portes vy Pasajes y de la Ley sobre Derechos de Trifico Mar{ti-
mo. Han de observarse por otra parte sl es el caso, los preceptos
de la Ley de Pesca de los Estados Unidos Mexicanos.

La enumeracidén de estos Ordenamientos que {inicamente com
prende los que destacan al considerar el transporte mar{timo, es -
de suyo suficlentemente expresiva con respecto a la complejidad de
las relaciones entre el hombre y el mar, s6lo en lo tocante al de-
recho administrativo maritimo y a la resolucibén de los problemas -
que plantean las comunicaciones por agua. De ahi la dificultad préc
tica de reunir en un solo Ordenamiento, todas las disposiciones re-

lativas al derecho marfitimo.

Wi



- 20 -

s &
Como consecuencia inmediata, se provocaria la dispersidn
legislativa en otras ramas.

Levy de Navecacibn v Comercio Maritimos.

En cuanto al derecho administrativo maritimo, la ley se-
cundaria principal, es la de Navegacidn y Comercio Mar{timos a la
cual daremos un vistazo general,'para,referirnos'gon bosteriori -
dad a materias especificas de la misma:

éon anterioridad a su eXpedicién, la parte correspon ==
diente al derecho maritimo privado, se regﬁiaba por el Libro Ter-
cero del Cédigo de Comercio de 1889, inspirado parcialmente en el
Cédigo de Comercio Espafiol, revisado en 1885,

Lascircunstancias/gggtemplaba dicho Libro Tercero, co -
rrespondfan a las condiciones en que se encontraba.la navegacidn-
en la época lnmediata anterior y que han varisdo considerablemen-
te en nuestros dfas.

El cambio en el trafico maritimo sefialaba la necesidad-
inaplazable de emitir una nueva Ley; se expldid as{ la repetida -
Ley de Navegacidén y Comercio Mar{timos, pubiicada en el Diario -
- O0ficial de la Federacibn el 21 de noviembre de 1963, queven su ar
ticulo 20. Transitorio, derogd el Libro Tercero del Cddigo de Co-

mercio. Dejd una excepcidn: el artf{culo 831, al que remite el ar
| t{icule 233 de la Ley y que se refilere a las causas en que el ase~
gurador no responde de las pérdidas y dafios.

Como la Ley es omisa en diversas cuestiones, vr. gr., -
las facultades de los Capitanes y de la Oficialidad de los buques;
averias, legitimacidn de arribadas forzosas y’en algunas otras mg
terias, contin(lan aplicédndose eﬁ la practica las disposiciones --
del cbdigo de Comercio.

Por otra parte, la Ley de Navegacibn y Comercio Mar{ti-
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mos, en sus dos primeros Libros y en el Cuarto, incluye las princi-
pales disposiciones referentes al derecho administrativo maritimo.-
Si bien esta parte es muy concisa, en el artf{culo 6o. remite, entre
otras disposiciones supletorias a la Ley de Vias Generales de Comu-
nicacibn, publiéada en el Diario Oficial de 19 de febrero de 1940.-
En esta forma, las materias contenidas en ambés Ordenamientos se =--
complementan,en cierto grado.

La Ley de Navegacidén y Comercio Maritimo hace hincapié --
principalmente en los aspectos de los bienes del dominio marfitimo y
del régimen y administracidén de los puertos; en tanto que la Ley de
vias Generales de Comunicacidn, destaca los aspectos especificamen-
tc de dichas vias generales reguldndolos con caricter de servicilos-
sUb.icos que poseen.

Ley de Vias Generales de Comunicacidn.

Principalmente, son dos Libros de la Ley de Vias Genera -
les de Comunicacidn que se aplican en forma relacionada y supleto--
ria a la de Navegacidén y Comercio Mar{timos:

E1l Libro Primero, articulos lo. al 128, que contiene las-
disvosiclones comunes é todas las vias generales de comunicacidn, -
entre las que destacan la enumeracidn de tales vias, de sus partes-
integrantes, el régimen de concesiones; la caducidad y revocacidn -
de las mismas, la construccidn y explotacidn de las vias; las carac
teristicas de prestacibén de los .servicios piblicos; la personalidad
y bienes de las Empresas sujetas a concesiones y permisos; los derg
chos de la Nacidn en cuanto a las vias generales de comunicacibn y-
los servicilos que se prestan en las mismas, maniobras, Seguro del -
Viajero, reauisitos de los conocimientos de embarque, responsabili-
dades y tarifas.,

El Libro Tercero, artfculos 169 a 305, distribufdos en 16
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Cap{tulos, contiene materias tales como: obras en aguas de juris
diceidn federal, arribadas y recaladas, permanencia en puertos,-
amarre de embarcaciones, inspeccidn naval, pllotaje, subvencio -
nes a la Marina Mercante y seflales maritimas. Estas materias en
general se desarrollan con mayor amplitud en este Libro Tercero,
si se le compara con la Ley de Navegacidn y Comercio Mar{timos.-
Las disposiciones de uno y otro Ordenamiento, en varias ocasio -
nes se repiten y en otnos plantean antagonismos, por lo que fre-

uentemente han sido mot1Vo de 1ntgrpretaciones administrativas-

o) quedan sujetas a resolucionea(de caracter Jurisdiccional.

0 l’j“~ ’:, *J;r\'*l\?.:’s% ’_‘1 (7

Luritimos, requieren adecuaroefaJla evolucion de la Técnica. ~--

‘H‘S
ek wido e T p f"uw '“i"l" T JZ’* “E«v—«-f
~ Tes, transporte por agua'combinado conlotnoé medibs de transpor-

gesh ﬁ e R C, u St
'C

te, contenedores y otras mas' que se’han‘desarroliado con poste~

“t dehy
g
b (-J

"Lﬁ A
4- 1 —' e - 2 L.

ﬁ]rioridad a la expedlclon defla,Ley;n%.

2

'.‘,
.....

SN .; b e eﬂf
conexas laSrEmpresas Nav eras

J~ - '5"- kF’_\_, ; 5 -3 '.’) ,_}_ J.,vr ',’,_«_) ’ ~

bienes relacionad S con el comercio naritimo.

-
VT .”r

"quef
- B
:1 P,r ""l,

objeto de la Ley, la navevacion de cabotaje ni la interior; sin

- Sé aprecia

embargo, el Ordenamiento es aplicable para la navegacibn inte -

rior, por analogia, cuando no exista un precepto expreso.
Respecto de los trificos citados, se aplica la Ley so

bre Disposiciones Especiales para el Servieio de Cabotaje, Inte

rior del Puerto y Fluvial de la Repfiblica, publicada en el_«& !
g9

Wik
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rio Oficial del 2 de febrero de 1929; asi como el Reglamonto -
para la Havegacidn de Cabotaje, publicado en el Diario Oficial
de 4 de septiembre de 1941l.

Territorialidad.

La Ley optb por el principio de que los buques mexica
nos en alta mar, serdn considerados territorio mexicano; en --
aguas extranjeras, 1os actos juridicos relacionados con dichos
bugquss, se encuentran sometldos a. 1as Leyes Mexicanas, en 1lo =-

conpatible con la aplicacion de 1a legislacion del Pais extran

‘J,
. 4l
= o

jero. correspondlente.1”Inversamente, los buques extranjeros =-

e 61 b
EUNEF ‘7— e, ):I"r

. S8 con51deran sometidos

EE - ,,; e,

que se encuentran en aguas»nacldnales

[
s

a. las Leyes del Tstado extranaero; gnf 0ucompatible con laapli

%

cacion de las Leyes Mexicanas.a,"

'*3'founletorledad. X

J.

0
~\1‘: '-,_ bl ;r,

articulo 60. la supletoriedad, entre otnostrdenamientos, de -

P

WOT A
tu.r:r ; J

.‘la Ley de Vias Generales de Comuﬁicacion, por lo cual siempre-

cuestiones administrativas, habrafde~remitirse’primero a la --

X st WY AW
T e -.,_.‘~ ,_4. »,— &
A

[
¥

I

1aﬁnr '..ur-

Los bienesten general}se”clasifican, atendiendo a di

23 e

versos criteriés;fbonsideqados segun las personas a quienes --
pertenecen, el Cédigo Civil para el Distrito y Territorios Fe-
derales, de aplicacidn en toda la RepQblica en materia federal,
reconoce dos clases: bienes del‘dominio del poder pfiblico y --
bienes de propiedad privada. El mismo Ordenamiento sefiala que
aquellos son los pertenecientes a la Nacibn, -a-los—Estados o =

a los liunicipios. T. G. N.—5654-69
##
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Por su parte, la Ley General de Bienes Nacionales,-
determina cudles integran el patrimonio de 1la Nacidn y divide
los que a ésta corresponde en dos categorias: bienes de domi-
nio pilblico y bienes del dominio privado de la Federacidn.

Quedan comprendidos en el primer grupo, los de uso-
comiin y los inmuebles destinados por la Federacidn a un servi
cio plblico.

Entre los bieﬁes:dé uso comiin 1la citada Ley enumera

uy -

el mar tnrrltorlal las aguas 1nteriores- las playas mar{ti -

mas-/la ‘zona marltimo terrestre y GSpe01flcamente los puertos,

ot th’ c/ s
Lot r-!F( b yc

bahlaS, radas y ensenadas' a81rcomo los”diques, muelles, escQo

: ‘

-

s
Lo ey L.

'fma, ni tlenen eficacia

P o
K TTer

] . " e
generales*o individuales cue’emanen“ﬁe cualquiera de sus autpo

= § L ge ,m )
o - L A :”.'_;:vz_}" I N", ‘13‘3’ o 5

ridades:ia menbsfque obren en auxillo de'las federales.

Eh Ly

;Sohilnallenablespe imprescriptibles y no estén

‘) Sy ,r!;

e D T

sujetos, mientras nojvarie su”situacion jurfdica, a accidn rei
vindicatoria o de poéesion intewna.

d).- Pueden utilizarlos todos los habitantes de la-
'Repﬁblica, con sblo las restricciones establecidas por la Ley
y los Reglamentos administrativos.

e).- Sobre los bienes de dominio piblico, pueden es
tablecerse en favor de particulares, concesiones excqu Vas, -

it
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7

’
pero estas no crean derechos reales para el beneficiario, sino
Gnicamente la facultad de realizar las explotaciones o aprove-

chamientos que las leyes especlales regulen.

!

f).~- Las autoridades administrativas federales, estin
facultadas para decretar la nulidad, caducidad o rescisién de-
las concesiones, as{ como para rescatarlas por causa de utili-

dad plblica, medlante 1ndemnizacion.
Por su. parte, la Ley de Navegacion y Comercio kiarfiti-

_in

mos, senala gue los bienes del domlnio maritimo constituyen =--
"3
e fgL ‘”%,

propledad nacional, 1nélienable~ef

1mprescriptible y sb6lo po ~=

eXplotk?sQ7y ‘us/recursos y productos apro

_nf

piarse privadamente, mediante conce

dran aproVecharse

i L

R N

L so del EJecutivo Federal

o

'if ‘““  La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos confiere =-

el caracter Qg,blenes del dominio maritimo, entre otros, al -
4'.‘::" l'l"n '"'f ,~'“'r*( . ¥ - : it-—_( 1

¢&nental, Los zocalos submar ospde}las islas, cayos y arrecifes

s “"“r" '

s

2légos, lavunas y esteros que comuni-

ouen con- el mar, los canales que comuniquen espac1os maritlmos,

fk

S

1os rios navegables, pn la parte inmediatamente unida al mar,-

0.:‘ .

cuando conduzcan a puertos de navega01on maritlma, las zonas =-

portuariaSj'los puertos marit1ﬁosfy sus instalaciones; y los -

X ;( ‘f‘r‘

recursos y productos de los bienes del dominio maritimo,

La Ley de Navegacidn, solamente relaciona los bienes
de dominio marftimo sin definirlos; los conceptos relativos, -
se han establecido tanto en la Ley General de Bienes Naciona -
les, como en la reclentemente expedida Ley Federal de 4guas, -

las cuales comlinmente han adoptado en lo conducente los princi

T. G. N.—5654-69
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nics de las Convenciones de Ginebra sobre mar Territorial y <o
na Contigua; Zona Exclusiva de Pescaj; Plataforma Continental ¥y
Alta lLiar.

En efecto:

La Convencidén de Ginebra sobre Mar Territorial, consi
derd la posibilidad de que un Estado riberefio fijara los limi-
tes de su mar territorial dentro de circunstancias razonables,
sin precisar una distancia determinada, admitid ademds, que se

contara esa distaﬁcia no a_partirfde 1a costa sino de determi-

nadas lineas de base’rectas en 1ugaresidonde las costas presen

: ¢
_? {7

. “7 P 3 (- )
1 1:’.::9 S ) }::“ fn ot ’ - ] ’ l'.,:’:fn J"71.’~ Lur", e le—:‘ﬂg‘.
(X . r 'L ey o o :5\ ~ ‘uﬁ )
Recogiendo esos princiniDS'
ey C' r’.’ 200 : “
Nacionales,_reformada en 1969,_estaqlecéucomoﬁanchura de nues-
2 3 [N }". 4 J-:f’-' 3, ‘HL, u:’:_f_ %L

)
2 Cf

3

%,
‘/"rr L,LC E]

stadosﬂUnidou,Mex1canos, las-
.c/'lu

r*;,’ u

2T g

escbtaduras oren lasmdue haya una =--

~. 4
ey

*'r-’ “u

dad inmediata,mpodra QE para trazar la 1{ -

L ': '

: d0ptarse*éomo met

nea deobase desde la q:

dos en el maT. El ﬁié&ag' deiesas 1{neas de base no debe apar
tarse de una manera apreciable de 1la direccidn general de la -~
costa y las zonas de mar situadas delilado de tlerra de esas -
1{neas, estardn suficientemente vinculadas al dominio terres =~
tre para estar sometidas al régimen de las aguas intefiores.

o | ikt

T. G. N.—5554-69
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Como consecuencia de dicho principio, las azuas mar{--
timas interidres, son aquellas situadas en el interior de 1la 11
nea de base del mar territorial o de la linea que cierra las ba
hias.,

Tanto 1la propia'Ley General de Bienes Naclonales como-
la Ley Federal de Aguas, definen a las playas maritimas, como -
las partes de tierra que por virtud de la marea cubre y descu -

bre el agua, desde' los. limites de mayor reflujo hasta los limi-

i
C L

tes de mayor flujo”anuales.-*

[

1

La zona maritimo terrestre; se- define como la faja de

,' re < (/ R R - 3

20~ metros de ancho de'tierra firme, transltable, contigua a las

?

playas del mar 0" a las riberas de los rJos, desde la desemboca-
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el mayor flujo am.wl.v~
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”Elwseéﬁndo %iene'una amplitud mayor, -

..L"/’ 41
L;ﬁ e

ya que los puértos se integrah o ni-todas las instalaciones y tg

e.('

rrenos necesarios paraﬁlbs serv1cios o afectos a los mismos.

Los canales que comunican espacios maritimos, a que =~
se refiere la Ley de Navegacién, son los de cardcter artificial,
en los términos de las multicitadas Convenciones; v.gr. Panami-
y Kiel.

7r7ﬁ'
T. G. N.—bB564-69
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De acuerdo con las repetidas Convenciones, la Platafor
ma Continental es el irea adyacente a las costas con declive --
suave, con profundidas no mayor de 200 metros; y en casos excepn
cionales, hasta donde sea posible explotar los recursos del sub
suelo. )

Sélo el Estado riberefio, puede ejercer actos de explo-

tacidén del subsuelo en la Plataforma Continental; sin embargo,-

las aguas suprayacentes de la Plataforma Continental, se consi-

";Jﬁ A

deran para efectos de navegacion'y de pesca, como alta mar, sin

‘trol necesarlas para evitar infracciones,a sus leyes en materia
: L . .1 '*fp - g"
W e,

aduanal,inscal, de hiQTacion,y sanitaria que pudieran cometer-

o AR
"‘ } E ‘7"{"{ o

ﬂse en.el territorio nacional"o en_el mar“territorial, asi como-

£ w
No se requlere nlnvuna aclara01on acerca de los con -

a0 5
P PR ),-u - L
P 5 B .{ e

T, mﬂ ;
1“10 maritimo nacional.

autoridades Maritima__,_;”%" :

J

La Autoridad maritima se ejerce por el Ejecutivo Fede
ral, a través de la Secretaria de larina, en todos los espacios
maritimos, con sélo dos excepciones:

a)e.~ Los buques mexicanos, cuando se encuentran en —

aguas lilbres o en aguas extranjeras. En este caso la Autoridad-

)
v

T. Q. N.—5554-69
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marftima midxima es el Capitdn del bugue, oulen ejerce ademis -
funciones de auxiliar de Agente del liinisterio Piblico Federal
y de Oficial del Registro Civil. Posee ademis autoridad sobre
las personag y cosas que se encuentren a bordo.

b).~ En el extranjero, la Autoridad maer{tima se ejer-
ce por los Cdénsules, quienes actllian principalmente en aspectos
de gestidn comercial; si bien tienen entre otras funciones de-
autoridad, la esnecifica de abanderar provisionalmente los bar
cos mexicanos, cuando estos se adouipren en el extranjero,.

.La Ley otorga el caracter de Primera Autoridad Mar{ti

~C

ma en los puertos, al Canitan de Puerto, confirlendole todas -

i
g

\

o .
,_J‘ Li A.J -, *"

La Ley senala la obligac1on para las Autoridades Fis-

funciones dentro detlos puPTtOS“O zonas someoidas a la jurls -

dicciog mg;itlma, de coordinarse_con la Autoridad maritima,

Y

ﬁ

v‘.,

Porwéu traflcOyfse distinguén puertos de altura, de -
,.,::

v
& e

cabotaje y mixtos,Lestableciendosé algunas subdivisiones tales
como puertos de pesca y deportivos.

Con%orme al Cbdigo Aduanero, la Ley de Navegacibn y -
Comerclo Mar{timos y al Regiamento para<la Navegacibébn de Cabo-
taje, tradfico de altura es aquel que se realiza entre un puer-

to nacional y un puerto extranjero.
T, G. N.—b5554-69
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Trifico de cabotaje es el que se efectlla entre dos --
puertos nacionales del mismo litoral.

Es trifico mixto cuando se lleva al cabo de un puerto
nacional a.otro, en distinto litoral, o cuando el buque pasa -
por un puerto extranjero.

En general, por el régimen de propiedad, los puertbs-'
han sido clasificados en diversos grupos. Los principales ~--

son: de dominio privado,~de._dominio municipal y de dominio es-

. e 5o
P - o

tatal. S : f‘:

l

Como se ha senaladowen Mex1co, ‘todos los bienes que -

"’q g

jlotra narte

a, Ley de Navega ==~
b J:- : 2;.»!'*
s;particulares sélo -

‘ podran solicitar ir obras de atraque -

f‘»
~

la cual se 1imitara a las operag

B T

’ciones para el maneJo dei;os productos del codcesionarlo.

4o et ,'_' .5 .
EO gekd £ BN
-:" =t oy

»Del_pexto de 1os Ordenamientos Jurldicos vigentes en-

-

méxin;

ouedeh

L~'~ u,

tos lecales pq{’N;““‘ " “'pugrtos privados o municipales.
Por sﬁ formajdeiadministracion, a los puertos se les~
divide en los de administracidn estatal, de administracidn des
centralizada y autdénomos.
En cuanto a los regimenes de administracidn ag los
pg@ftos, la Ley de Navegacidn y Comercio Marfitimos, establece-
eibéstatal y el descentralizado. El segundo es de excépcién -

T. G. N.—5554-69
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y requiere para implantarse de una Ley que para el efecto exni-
da el Congreso de la Unibn. Contrariamente, el primero consti-
tuye la regla general a que se han sujetado y a que se sujetan-
actualmente ios puertos del sistema naclonal, salvo los puertos
1ibres, que revisten una modalidad en cuanto a su operacidn.

La Ley, contiene las normas que rigen’lé administra --
cidn estatal, sefiala el Organo al que se encomienda y los obje-

tos de la operaciog ¥ administracion, que son las obras, servi-

1,.—)

N

cios e 1nstalac1ones£"Estatuye que corresponde a la Secretaria

de Marlna, designar athapitan de Puerto ¥ a los encargados de-

1a operacion portuaria : 0y agﬁdm@

k_‘:“ be subraya que

hasta la f

D -
«J,,.f{_r j-: ;_-«~L

Iuna modalidad,Aya que se éncueptranisujetos orincipalmente a --

i 'J ( “" ’Lnu B R I

las disp051ciones de‘una LeyiDspécial denominada de Puertos Li-

A ?;rwnu

bres Mex1canos., Se administran po una Junta Directiva compues

- Py
‘4, ‘ !

ta dq&;inco miembros, cuyos serv1cios se contratan a honorarios

por 1a° Secretaria de Hacienda y‘Cred;téﬂPublico. Uno de ellos-

.4,;

desemoenaclas, La Junta, sezfin 1a Ley, di

) _
&+ Ny -~ Tr P
T JL)L o J»L:'L -‘:1 )-’,,. e

rige y explota los puertos libres, con facultades para adminis-

.trar sus bienes y fondos; ejecutar las obras que requieran los-

servicios, celebrar toda clase de contratos sobre aquéilos, ex-
cepto los traslativos de dominio, fijar las tarifas respectivas

y designar a los Superintendentes locales, el personal de vigi-

el e
el

T. G. N.—5664-89
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lancia, los Capitanes y Pricticos de Puerto. (Topolobampo, pucrk
to 1ibre segln la Ley, no ha operado con ese cardcter; ni se =--
han sefialado los 1limites correspondientes).

Los Puertos Libres Mexicanos se crearon, segin consig-
na su exposicidn de motivos, principalmente para satisfacer la-
necesidad de industrializar y consecuentemente de propiclar el-
desarrollo econdmico de la regibén del Istmo de Tehuantepec. Con
estos fines, la Ley concedio exenc1on de impuestos de importacidn

y exportacion a. las mercancias en transito por los puertos 1i -

1«4
e Y e

bres y a las materias primas extranjeras que se transformen, pu

W S r‘rr 7‘ r"

rlfiquen, mezclen, reflnen o se,manufacturen*dentro de ellos, -

“

si. el nroducto termlnado’se envia conldestino,a otro Pais,
b .‘ l}:j 7~'
Por Decreto Rrgsidenc1al publicado ennel Diario Oficial

e cm‘

- o
: T zmM

! i u g
’ -

litar y de~pesca en v1gor.g_;

S'z

i Maniobras._
o RYEAR s -0 Lo <
VA S .uji e e

Quisiera finalmente, hater referencla al capf{tulo de ma

’"l.r’ " R
y . e ,r,‘,,, v

niobras y al origen de_lg dualidad 'de caracteres que se ha impu-

) »(-‘l

IU

tado a las Organizacioneé ‘de Trabajadores Portuarilos.

Desde los afios de 1911 y 1912, los trabajadores portua-
rios formaron sindicatos y comlnmente prestaron serviciés por --
destajo. Excepclonalmente pactaron salarios fijos.

Las maniobras en los puertos y en zonas bajo jurisdic -

.« £
cion federal, fueron consideradas nor
’ por primera vez como_servicios

et
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piblicos conexos de las vias generales de comunicacibén en la --
Ley de Vias Generales de Comunicacidn publicada en el Diario --
Oficial de la Federacidn el 28 de septiembre de 1932,

La Ley de Vias Generales de Comunicacidn vigente (Dia-
rio Oficial de 19 de febrero de 1940), establecid para las ma -
niobras aludidas, el requisito de previo permiso, el que s6lo -
se otorgaria a Sociedades Cooperativas o Mercantiles reconoci -

das legalmente. para desempeﬁar tales servicios plblicos.
~" S 'J.,Jr h ’J‘ ;'*

4 Las reformas a los” preceptos relativos, (Decretos del-

e Ly g
o J-L’J %

31 de dlClembre de 1945 ”f30 de diciembre de 19507 dispusieron—

2 g - L,?.u; &

r Y ‘:’v ‘JJ’” > e

exnediria los permisos entre,otraSerrsonas flsicas 0 morales,-
VJ ;‘p,"' éw ,Lr,::«‘,gz -

nizacion legal que adoptaranui

,
5 ‘, - , -
P P ‘.’

T f "\"'-r'- ~_,» »_;

deI mismo. Dlspuso igualmente_qﬁ 'si a la exniracion del termi

s s
- Fr e g
g S g ¢ e

~, - ’ '
TR a s, e

no, no se hubieren con tiﬁuido las empresas de maniobraa, las or

ganizacionns de trabaaadoresJNaniobristas titulares de los per-

i 7, ot T P
“ = ' " e’f 1\“

misos respectivos, deberian continuér prestando los serviclos,

o T .
B "r«

en los preceptos rela01onédos, obtuvieron los permisos exigidos
para estar en aptitud legal de ejecutar las maniobras; y queda-
ron asi sujetos a los propios permisos y a las tarifas autoriza
das. Constituyb una excepcidn la Unidn de Estibadores de Vera-

cruz, que se abstuvo de solicitar permisos y tarifas para trafi

it
T. G. N.—8b64-60
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co de altura, obteniéndolos posteriormente, sblo para los servi
cios de cabotaje.

Como consecuencia de diversas demandas de firma de con

tratos colectivos, formuladas por Sindicatos de Maniobristas en

' contra de Agentes Aduanales y Navieros, la Suprema Corte de Jug

ticia de la Nacidn, a partir de 1955, establecid jurisprudencia

en el sentido de que la expedicidén de permisos por la Secreta -

ria de Comunicaciones y Obras Pﬁblicas, no convertia a los sin-

dicatos en emnresas de maniobras de caracter mercantil, sino --

gue continuaban siendo Sindicatos de Trabaaaaores Asalariados -

T

que a cambio de su trabaao perciben Jornal y prestan sus servi-

S »“ 1,4__ .‘

cios a un patrén, conforme a las,autoriza01ones otorgadas, indg

pendientemente de que 1aSrmaniobras que reallcen,‘constituyen -

.

un serv1cio nublico, porque esto solo significa que deben ajus-

tar su actividad a las disp05101ones de la Ley respectiva.

el Y

;- La mlsma Suprema Corte estab1e01o como corolario, que-

,'L{ r_‘_

hno se encuentra excluida de 1a 1eaisla01on, la posibilidad de -

“roo o b 2 -1
TN ~': £ Tay .q*

que las agrupaciones obreras obtengan los permisos para llevar-

' _J
e o

al cabo las maniobras de servicio publico de que -se trata,

3 'r., .u.}'"~ ‘,_/

-~ F
AL T
3 E:

La: Ley de Navegacion . Comercio Marltlnos dispuso en -

P
-2 e _’_ - .

su artlculo 272, que - dentro‘de"la zona portuaria, las maniobras

que auxilien;y complementen el*conerc1o marltimo, son serviciloes

e ﬂ‘h,

"

pliblicos conexoé de la navegacion y su presta01on requiere per-

4

,-(_ “ -

miso de la Secretarla de‘Marlna. Senalo ademés, que para los -
efectos de la Ley, son permisionarios los conslgnatarios, agen-
tes aduanales, armadores, destinatarios, agentes de buques, re-
expedidores de carga y en general, quienes de manera directa o-
como intermédiarios, desarrollan actividades que requieran de. -

esos servicios., El Gltimo pérrafo del precevto, impone la obli
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gacidn para los permisionarios, de celebrar contratos colecti -
vos de trabajo, con las organizaclones de trabajadores reconoci
dos, rigiéndose las relaciones en;re ambos, por la Ley Federal-
del Trabajo,

El Ordenamiento por tanto, introdujo una reforma subs-
tancial en el régimen de las maniobras de servicio pliblico en -
las zonas portuarias, ya que mientras la Ley de Vias Generales-r
de Comunicacidn concedfa preferencia a las agrupaciones obreras
para obtener los permisos, ié;de Navegapién y Comercio Mar{ti -
mos confiere el caricter de permisiohafibs por ley a las perso-
nas relacionadas; y de acuerdo con la Jurlsprudencia de la Su -
prema Corte de Justicia de la Nac1on, reconocio la calidad de -

_sujetos de derecho obrero a las organizaciones de maniobristas.

—-

.Con apoyo en 1a ultima disposiclon citada, a partir de
_ mayo de 1965, 1os Slndicatos de Maniobristas de los Puertos del

Pacifico y de Progreso que operabanﬁsolo de acuerdo con los per

.

f:misos y tarlfas expedldos, promovieron emplazamlentos de huelga
"“para obtener la celebracion dé\contratos colectivos de trabajo,

mlsmos oue paulatlnamente lograron, consignandose en los mismos

que el 1mporte de los salarios y orestaciones, seria el fijado-

en las tarifas resnectivas. ?“ Mﬁ’> figffﬁ

P £ -
1— ( )'v - [

Por otra narte,xla Ley Federal del Trabajo, vigente -

a partir del 10. de mayo de 1970,‘

NE'

lfeélamento en un capftulo es
pecial, 1las maniobras de serv1cio piiblico en las zonas bajo ju
risdiccibn federal; precisd quienes son los patrones y las for
ﬁas de fijacidbn de los salarios; y ordend el pago directo de -
los jornales a los trabajadores, advirtiendo que el pago hecho

a organizaciones, cualquiera que sea su naturaleza, para que -

'7}{4/ /l/ iIL
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a su vez hagan el pago a los trabajadores, no libera de respon-
sabilidad a los patrones. Establecid igualmente la obligacidn-
de los sindicatos de proporcionar a los patrones una lista por-
menorizada que contenga el nombre y la categoria ﬁe los trabajg
dores que deban realizar las maniobras en cada cgso. Subraybd -
que los trabajadores no pueden hacerse subtituir en la presta -
‘cién del servicio y que si se quebranta esta prohibicidn, el --
substituto tiene derecho a que se le pagﬁe la totalidad del sa-
lario que corresponda al trabajo desempefiado.

Dicho capftulo dispone asimismo, la constitucidn de un
fondo para cubrir los riesgos de pérdidas y averias que ée pro-
duzcan en la ejecupién de las maniobras; y otro optétivé, desti
nado a jubilaciones que no sean consecuencia de riesgos o enfer
medades profesionales. '

Los antecedentes relacionados explican el doble caréic-
terAque poseen a la fecha ;g mayoria de las organizaciones de -
manlobristas portuarios, ya que por una parte'son sujetos de de
recho obrero, con registros en la Secretaria del Trabajo y Pre-
visidn Social, que prestén servicios regulados por 1la Ley Fede~
ral del Trabajo, mediante contratos colectivos de trabajo; y =--
por otra son permisionarios, en términos de derecho administra-

tivo y con actividades tarifadas.

Lic. ‘José Athie Carrasco.





