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INTRODUCCION

Tomando en consideracifn que a través de nuestra historia se ha -
hecho posible la formacibén de grandes y pequefios paises gracias a
su desenvolvimiento en el marco de las relaciones internacionales,
podemos senalar que muchos de ellos han logrado alcanzar un eleva

do grado de desarrollo.

Sin embargo, es factible encontrar en la &poca actual que ninguno
de ellos ha logrado obtener una total autosuficiencia industrial-
y tecnoldgica que le permita vivir fuera de un intercambio comer-

cial en el contexto internacional.

Hoy dia, tenemos que el comercio mundial representa una de las --
principales fuentes de divisas para todos los paises del globo, -
en virtud de que a través de éste se hace posible lograr un inter
cambio de productos que, mientras para algunos significan exceden
tes de sus producciones, para otros representan una necesidad de~
consumo o de produccibn, importantes en el impulso de su desarro-

1llo.

En este hecho encontramos paralelamente que el transporte mariti-
mo internacional de mercancfas, en combinacién con los puertos --

del mundo, desempena un papel decisivo en dicho intercambio debido
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a que reporta grandes ventajas sobre otros modos de transporte, -
como lo es por ejemplo el traslado de grandes volGmenes de carga-

a costos reducidos, a través de grandes distancias.

Se ha comprobado en afios recientes que cerca de un 80% del inter-
cambio comercial en el orden mundial se transporta por la via ma-

ritima.

Considerando lo anterior, ha sido necesario conocer, estudiar y =~
solucionar la problemitica marftima y portuaria que presentan --
tanto paises desarrollados como en desarrollo, con el fin de evi-
tarles la erogacidn de sumas innecesarias por concepto de pago de

fletes que finalmente van en detrimento de sus propias economias,

Es por esta razbn por la que en la presente investigacidn se pre-
tende realizar el estudio y anflisis de un problema particular --
que es el congestionamiento portuaric a nivel internacional y --
aquél que presentaron nuestros puertos en anos recientes, asi co-
mo la proposicidn de posibles soluciones, adem8s de mostrar la --
existencia de lineas navieras afiliadas a determisadas conferen-
cias maritimas que han aplicado cobros adicionales en forma de re
cargos a las tarifas de fletes por este concepto, que de alguna ~-

forma ha afectado el desarrollo de nuestro comercio exterior.

El objetivo central de este trabajo consiste en comprobar la exis
tencia de dicho problema en Mé&xico en el pasado y en demostrar --

que una de sus causas principales fue la falta de programacibn de
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los usuarios y la falta de coordinacién entre diversos sectores -
involucrados en la actividad portuaria, asi como en comprobar que
los perjuicios econdmicos reportados por &l no fueron para los ar

madores ni para los propietarios de las cargas.

En la primera parte se analiza de manera general la situacibn que
han experimentado los puertos mexicanos a través de su historia y
el descuido de gue han sido objeto durante las diversas etapas de
ésta; explicindose posteriormente en detalle el problema que nos-
ocupa y con lo cual se hard posible conocer sus caracteristicas y

grado de importancia,

En el Capitulo 2 se presenta una serie de definiciones y concep--
tos que se hace necesario conocer con el fin de lograr una mayor-
facilidad en el manejo de aguella terminoclogfa empleada en el me-
dio maritimo, y que permite a personas desligadas a &l, adquirir-

cierta familiaridad con la misma.

El Capitulo 3 hace referencia al andlisis de los factores que han
contribufdo fundamentalmente en la realizacidn del fenbmeno, asi-
como de las consecuencias que este mismo ha traido consigo y que-
sin duda nos llevarédn a conocer la importancia real de lograr la-

prevencifn de una nueva aparicifn del mismo en nuestros puertos.

De esta menera, en el Capitulo 4 se aborda la situacién de conges
tionamiento que presentaron los principales puertos comerciales -

mexicanos, los cuales han sido seleccionados para su estudio no -



Iv

por haber movilizado los tonelajes de carga méds elevados, sino --
porque han llegado a registrar un mayor Indice de congestidn en -

el sistema portuario nacional.

En el Capftulo 5, se ennumeran y analizan las diversas medidas -
que se han adoptado hasta la fecha por parte de algunos paises y
recomendaciones por parte de la Organizacidn de las Naciones Uni
das, encaminadas a prevenir el problema, para entonces concluir-
con la explicacidn de la importancia de lograr desde ahora la pre

vencidn del congestionamiento en puertos mexicanos.

Finalmente, en la parte de Conclusiones Generales se sefialan las-
medidas que se proponen para su adopcibn a efecto de prevenir de-
manera real y efectiva el citado fenfmeno, motivo de nuestro estu
dio; en donde se incluyen algunas aportaciones que podrian coadyu

var al logro de dicho objetivo.



CAPITULO 1. ANTECEDENTES.
1.1.- SINTESIS HISTORICA DEL SISTEMA PORTUARIO EN MEXICO.

La comunicacifn entre los pueblos ha sido vital desde siempre,
no sélo con el fin de conocerse entre sf{, sino también con el de es
tablecer los medios para lograr su desarrollo a través de las rela-

ciones entre ellos mismos, sean éstas diplom&ticas o comerciales.

En el caso de nuestro pais, en la &poca de la Colonia, y habiéndose
ya efectuadc la Conguista, solamente se soﬁtenia comunicacién por -
via marfitima con Espafia, la cual se realizaba entre los puertos de

C8diz y Sevilla en aquel pafs, y Veracruz en la recién llamada Nue-
va Espaha. En la zona del Pacifico, la comunicacibn existente era -
sblo entre Acapulco en M&xico y Manila en las Filipinas (1), esta--
bleciéndose asi la primera ruta comercial entre América y el Lejano
Oriente, lo cual significé un hecho bastante importante para la his

toria mar{tima mexicana.

De esta forma, se vié la posibilidad de intensificar el comercio en
tre la Nueva Espafia y esa regibn oriental, el cual alcanz6 un auge
tal que los comerciantes espafiocles que habitaban en la Colonia se -
vieron enormemente afectados, por lo que no tardaron en solicitar -

que se tomaran medidas que eliminaran ese comercio, inclusive con -

(1) Bravo Ugarte, José."Historia de México. La Nueva Espafia! México.
Edit. Jus, 1953, TomG Segundo. pp. 121 v 124,




las demés Colonias espafiolas (2), lo que posteriormente fue concedi

do.

Para el ano de 1580, se estableci6 el primer servicio regular de ca
botaje con la travesia realizada por el balandro "San Francisco",el
cual habiendo sido totalmente construido en el Puerto de Campeche,-

zarpd con destino a Veracruz, transportando asi carga y pasaje (3).

Con las restricciones impuestas al comercio, se vi6é frenada la acti
vidad maritima de aquella &poca, sin embargo, al observar Carlos III
que Espafla se encontraba ante una diffcil situacidn econbmica, deci
did autorizar la apertura de nuevos puertos con el fin de impulsar-
el Comercio de Indias; &stos fueron: Alfaques de Tortosa, Alicante,
Almerfa, Barcelona, Cartagena, Corufa, Gijén, M&laga, Palma de Ma~-
llorca en las Baleares, Santa Cruz de Tenerife en las Canarias y --
Santander; y a su vez en la Nueva Espafa se emprendib la actividad-
en los puertos de Altamira en Tamaulipas, Campeche, La Paz en Baja-
California, Matamoros, Mazatldn, San Blas, Sisal, Soto la Marina y-

Tlacotalpan (4).

A su vez, las restricciones al comercio fueron retiradas, permitiég
dose de esta manera a las Colonias el comerciar entre si e inclusi-

ve con algunos paises europeos (5).

{2) Salgado y Salgado, Jos& Eusebio. "El Desarrollo de la Marina Mer-
cante Mexicana y sus Problemas Internos, e Internacionales". Tesis
ONAM. MZxico, 1967. p. 4.

{3) Garcifa Arroyo, Raziel. "Biograffa de la Marina Mercante Mexicana.
(Semblanzas Histdricas)". MExico, Secretarfa de Marina, 1960,

/4) Salgado v salgado, José& Eusebio. Ob, Cit. pp. 5y 6.

’5) Bravo Ugarte, José&. Ob. Cit. p. 181,




Al implantarse estas medidas los resultados fueron ampliamente posi
tivos, toda vez que el nlmero de buques recibhidos en el Puerto de -
Veracruz en el periodo 1728-1739, periodo final de las restriccio—--
nes, fue de 222, mientras que en el periodo 1784-1795, similar al -
anterior en nmero de afios, esa cifra ascendi6 a 1142 buques (6), -
debido principalmente a la libertad de comercio que se habfa ya re-

cobrado.

Afios m&s tarde, la independencia de las Colonias espafiolas en Améri
ca empezaba a mostrar sus primeros sintomas, por lo que los puertos
mexicanos, lejos de ser atendidos por el trd&fico maritimo, se obser
varon altamente perjudicados. Tal es el caso del Puerto de Veracruz,
el cual fue enormemente dafado durante la Guerra de Texas en 1836,~
durante la Guerra de los Pasteles con Francia entre 1838 y 1839 y -
durante la guerra con los Estados Unides en 1847 (7). No obstante -
lo anterior, durante el periodo imperial de Maximiliano de Habsbur-
go se contempld la necesidad de impulsar algunos puertos del pais,-
con lo cual el trdfico maritimo empezd a agilizarse por buques in--

gleses y norteamericanos, principalmente,

De esta manera, para el afio de 1861 existfa la comunicacién de Vera
cruz a Nueva Orleans y Veracruz a Londres, y de igual manera ya se-

recibfan buques en Acapulco, Manzanillo, San Blas y Mazatlidn(8).

(6) Idem.

(7) Salgado y Salgado, José Eusebio. Ob. Cit, p. 9.

{8) Pérez Herndndez, José Maria. "Estadistica de la Rep@Gblica Mexi-
cana". Guadalajara, México. 1861 p, 41.




Posteriormente, durznte el Gobierno del General Porfirio Diaz, se -
did un importante impulso al sistema portuario nacional, ya que el-
trdfico maritimo que se presentaba en esa época, era cada vez mayor.
De esta forma, se decidib realizar la construccidn del Puerto de --
Tampico y la rehabilitacidn de los puertos de Veracruz, Manzanillo-
y Salina Cruz. Asimismo, se vid la necesidad de que esos puertos tu
vieran comunicacifén con el interior del pais, lleviandose a cabo en-
tonces la construccién de las vias férreas que comunicarfan a Vera-

cruz con la Capital, Salina Cruz y Coatzacoalcos (9).

Al iniciarse en nuestro pais la Revolucibn de 1910,muchos de los =-=
puertos mexicanos tuvieron que detener su actividad,ya que sufrian-
las consecuencias de la lucha; tal es el caso del Puerto de Veracruz
que fue atacado durante la intervencién norteamericana de 1914, ha-

biéndose saqueado inclusive sus propios almacenes (10).

Al triunfar la Revolucidn Mexicana en el ano de 1917, el gobierno -
vid la conveniencia de ofrecer su apoyo a la marina mercante nacio-
nal, plasmando en nuestra Carta Magna la obligatoriedad para gue --
los buques del pais llevaran desde entonces abordo tripulantes mexi-
canos por nacimiento (11), lo cual ha representado un hecho muy sig

nificativo en nuestra historia maritima.

Con respecto a los puerteos nacicnales, es necesario senalar que des

ie esa &poca hasta la del Presidente Miguel Alemin, pocos fueron --

.9) salgado y Salgado, Jos£ Eusebio. Ob. Cit. p. 14

10) TIbidem.p. 15.

111) Constitucidn Politicz de los Estados Unidos Mexicanos. Articu-
lec 32,




los acontecimientos de importancia en materia portuaria. No obstan-
te, durante el primer ano del Gobierno del Presidente Adolfo Ruiz -
Cortines, guien se percaté de la importancia de impulsar el desarro
llo marftimo y portuario de México, se di6 a conocer el "Programa -
del Progreso Maritimo", tambié€n conocido como "Marcha al Mar", con-
el que se pretendia, entre otros aspectos, conformar la red nacio--
nal de los setenta puertos localizados a lo largo de ambos litora--
les del pais, acondicionar los principales y llevar a cabo la insta
lacién de plantas de mantenimiento y la construccibn de astilleros-
er los mismos, asi como mejorar sus comunicaciones con las principa

les ciudades y centros industriales del pais (12).

Cabe mencionar que no fue posible poner en préctica este plan, debi
do a que el gobierno requeria de la cooperacifn de las empresas pri
vadas y alin no existfa la seguridad necesaria para la inversibn en-

empresas navieras nacionales,

Ya estando al frente del pais el Presidente Adolfo Lb6pez Mateos, se
contempld la necesidad de continuar con los proyectos elaborades du
rante el r#gimen anterior y fué asi como se brindd apoyo al surgi--
miento de nuevas lineas navieras nacionales. Como muestra de ello -
se puede sefialar la creacibn de la empresa Transportacibn Maritima-

Mexicana en el ano de 1958,

(12)salgado y Salgado, José Eusebio. Ob. Cit. pp. 19 y 20.



Zn lo referente a los puertos, durante este régimen y durante el del
Presidente Gustavo Dfaz Ordaz se suscitaron pocos hechos importantes,
perc no fue sino hasta el sexenio del Presidente Luis Echeverrfa cuan

do se prosiguid con el impulso al sistema portuario nacional.

Durante ese ré&gimen, dif inicio la llamada "Reforma Portuaria", con-
la cual se cred la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos en di--
ciembre de 1970; ademds se did el surgimiento de las llamadas "zonas
francas" en los principales puertos nacionales y la creacidn de las-
empresas de servicios portuarios., También se vid la conveniencia de-~
llevar a cabo la capacitacién de los trabajadores portuarios y de --

agilizar los trémites para el despacho de mercancias (13).

Se hace necesario sefalar aqui, que durante el régimen en cuestién -
mucho se hizo por mejorar la actividad en los puertos del pais en --
comparacién con lo realizado por regimenes anteriores,sin embargo, -

gran parte de la problemdtica portuaria adn persiste.

Durante la administracidn del entonces Presidente Jos& Lbpez Porti--
1lo se realizaron importantes cambios en los puertos nacionales, en--~
“re los que se pueden citar: la creacibn del "Corredér Transistmico"
que unirfa por via terrestre los puertos de Salina Cruz en el Pacifi
co y Coatzacoalcos en el Golfo de México, a fin de que existiera la-

facilidad para movilizar contenedores entre ambos litorales. Estas -

{13) Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Comisibn Nacional -
Coordinadora de Puertos. "La Reforma Portuaria". México,1876, -~
pp. VI y VII.




instalaciones, aunque aparentemente reportarian una gran utilidad -~
econbmica al pais, no han cumplido cabalmente con los objetivos ori

ginalmente sefialados.

Ademds, se ofrecib un gran apoyo a la creacién de los "puertos in--
dustriales", Altamira en Tamaulipas, Laguna del Ostifn en Veracruz,
Dos Bocas en Tabasco, Lizaro Cirdenas en Michoacdn y Salina Cruz --
en QOaxaca, los cuales han tenido como finalidad principal el llevar
las industrias a las costas para que as{ puedan agilizarse las im--
portaciones de materias primas y las exportaciones de productos ma-

nufacturados.

Asimismo, se llev6 a cabo la construcci6n de una terminal para el =~
manejo de contenedores en el Puerto de Veracruz, con la que México-
ha tenido la oportunidad de demostrar su interés en el desarrollo -

de la tecnologia portuaria (14).

Durante el presente régimen, se pretende dar un fuerte impulso al -
sistema portuario nacional, toda vez que asi se interpretan las pa-
labras que el mismo Presidente Miguel de la Madrid dirigiera al pue
blo mexicano durante su campafia electoral en la parte correspondien
te a la "Gira Prioridades Nacionales". En su discurso ofrecido en-

el Puerto de Veracruz sefiald lo siguiente:

(14) "Moderna Terminal de Contenedores en México". Boletin Informa-
tivo scbre Transporte Maritimo. Secretaria de Comunicaciones y
Transportes., Comisibn Nacional de Fletes Maritimos. México, --
Vol. I. No. 9, agosto 1981, pp. 4 y 5.




"El M&xico de hoy, inmerso en un contexto internacional
de independencia creciente, ha requerido y seguird re-
queriendo para su desarrollo armbénico, modernizar su-
sistema portuario, modernizacidn acorde a nuestra his-
toria, realidad y expectativas.

El sistema portuario es un instrumento importante para
el desarrollo econdémico y social; representa una gama-
de posibilidades para fortalecer la integracidn. Los -
puertos han sido, son y seguirdn siendo baluartes de -
la soberania nacional; son la puerta mids amplia de --
nuestro comercio internacional, que puede ser fuente -~
de dependencia o de independencia.

Por eso el desarrollo portuario es una vertiente impor-

tante del nacionalismo revolucionarico mexicano, ... "
(15)

Al analizar los pdrrafos anteriores, nos percatamos con facilidad -
de la gran preocupacién del entonces Candidato a la Presidencia de-
la RepGblica, hoy Presidente Constitucional de los Estados Unidos -
Mexicanos, por "modernizar" y encausar el desarrollec de nuestros --
puertos., En este sentido se han iniciado ya algunas medidas que al-
parecer muestran un fracaso en la polftica portuaria, tales como la
reestructuracién de las Dependencias gubernamentales encargadas de-

la administracién portuaria del pafis.

Entre los cambios registrados hasta ahora destacan, entre otros, la
reubicacibén de tres organismos dentro de la Comisidn Nacional Coor-
dinadora de Puertos, dependiente de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, ellos son: las Empresas de Servicios Portuarios, el-

organismo antes denominado Servicio Multimodal Transistmico (SEMUL-

(15)De la Madrid Hurtado Miguel. "Sistema Portuario y Desarrolle Ma-
cional' Gira Prioridades Nacionales. 8-11 enero/1982. p. J10




TRA} y la Coordinaci&n de Puertos Industriales (16).

Asimismo, se ha reestructurado orgénicamente la Direccifn General -
de Operacibn Portuaria, la cual recibe ahora el nombre de Direccibn
General de Operacidn y Desarrollo Portuario, dependiente también de
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (17), la que se encar
ga principalmente de dirigir y administrar el funcionamiento de los

puertos nacionales,

Cabe sefhalar que con la existencia de ambas Dependencias dentro de-
la Secretaria de Ccmunicaciones y Transportes se realiza una dupli-

cidad de trabajos y un esfuerzo en doble proporcién,

Por otra parte, cabe sefialar que dicha Secretarfa, en beneficio de~
los puertos del pais, ha propiciado la creacibn de un "banco de re-
facciones" que se utiliza ya en favor del eqguipo maritimo y portua-
rio con el fin de agilizar la actividad de la infraestructura por--

tuaria nacional (18).

Adem&s, se llegd a dar a conocer gue del presupuesto aprobado para-
el afio de 1983, destinado al Fideicomiso para Equipo Maritimo y Por
tuario (FIDEMAP), "...se han invertido ya 2 mil 50 millones de pe--
sos en la adquisicién de equipos para puertos comerciales” y "... se

han recibido varios remolcadores para los puertos de Manzanillo y -

(16) Ver organigrama de la Comisibn Nacional Coordinadora de Puertos
en el Anexo I del presente trabajo.

{17) Ver organigrama de la Direccifn General de Operacidn y Desarro-
llo Portuario en el Anexo II.

(18) "Banco de Refacciones para Garantizar la Eficiente Operacibn de
la Infraestructura Portuaria Nacional". El Universal. Hfxico, -
D.F. 13 de julio de 1983, p. 19, —
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Veracruz, incluyendo seis grfias para el recinto portuario de Tampi-—

co, Tamps. y dos mds para el de Coatzacoalcos, Ver. (19).

Estas medidas muestran con claridad el interés que tiene el Gobier-
no Federal en llevar a cabo el desarrollo portuario del pais, sblo-
que desde un punto de vista personal se ha incurrido en algunos ---
errores gue seguramente retrasar&n los proyectos realizados en lo -
referente a construccién de nuevos puertos y ampliacién de los ya -

existentes.

De esta manera, ahora que se pretende brindar apoyo al fortaleci~--
miento de los puertos mexicanos, es el momento de plantear no sélo-
los problemas que les aquejan, sino también las medidas viables pa-
ra su solucidén o prevencién. Es por ello que en el presente trabajo
se pretende plantear la importante necesidad de reducir al minimo -
posible los tiempos de espera de las embarcaciones que sirven los -
puertos nacionales, con lo cual se podrd contribuir considerablemen
te a la prevencidén del congestionamiento portuario en los mismos y,
de igual forma, detectar las medidas m&s adecuadas para lograr tal-

objetivo de una manera prictica.

{19) "Serd Reestructurado el Fideicomiso para Equipo Marftimo y Por
tuario". El Dia. México, D.7. 13 de julio de 1983. p. 6. -
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1.2.- EXPLICACION DEL FENOMENO DE CONGESTIONAMIENTO PORTUARIO,

El congestionamiento portuario ha llegado a representar un se-
rio problema en la esfera del transporte maritimo, tanto a nivel na
cional como internacional, toda vez que los ingresos captados por -
las conferencias maritimas en forma de recarges por congestién por-
tuaria llegaron a registrar incrementos constantes y han representa
do una parte considerable de los gastos que por concepto de fletes~

han sido pagados por paises en desarrollo (20).

Seglin se sefialé en la VI Conferencia Portuaria Interamericana, cele
brada en la Ciudad de M&xico del 17 al 21 de mayo de 1982, en los -
afios setenta se pagaron més de 200 millones de dblares en forma de-
recargos por congestién portuaria, los cuales fueron sufragados ~--
pfincipalmente por paises en desarrollo por concepto de pago de fle
tes (21), De esta cifra, 120 millones correspondieron a puertos del
Oriente Medio, 35 millones a puertos de la costa de Africa y el res

to se encontraba repartido entre las demis regiones (22).

Otros datos disponibles muestran que el congestionamiento se fue in

crementando notablemente desde la década de los cincuenta, toda vez

(20) Organizacidn de los Estados Americanos. XII Reunibn del Comité
Técnico Permanente de Puertos, Compilacién de Documentos sobre
Congestionamiento Portuario. OEA/Ser.L/XV.l.12 COM/PUERTOS/ --
9-80. "Recargos por Congestidn de los Puertos: Cuestiones de -
Politica". Documento preparado por la Secretaria de la UNCTAD.
TD/B/C.4/30. p. 1.

(21) "Cuantiosas Pé&rdidas del Tercer Mundo en el Congestionamiento-
Portuario”. El Sol de México. M&xico D.F., lunes 24 de mayo de
1982, pp. 1 y 3.

(22) Idem.
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que en el transcurso de 8sta se habfan anunciado un promedio de 10
recargos por congestién anuales; en la de los sesenta la media ascen
dfa a 25 recargos por el mismo concepto y para principios de la dé-
cada de los setenta la cifra alcanzaba 100 recargos por afno., Para -
1974 se habfan comunicado ya 300 recargos por congestidn portuaria-

(23),

Al aumentar el nGmero de puertos congestionados se demostrd que la-
congestibn en esos mismos puertos se habia acentuado en tal forma -
que el promedio de dias de espera por barco, en varios puertos que-

presentaban una congestién intermitente, fue de la siguiente manera:

1971 2,2 dias
1972 2.3 dias
1973 4,0 dias
1974 4.8 dias
1975 14,3 dfas (24)

(23) Organizacidn de los Estados Americanos., XII Reunibn del Comité
Té&cnico Permanente de Puertos. Compilacidn de Documentos sobre
Congestionamiento Portuario. OEA/Ser.L/XV.1.12 COM/PUERTQS/ - -
9-80. "Examen de las Tendencias Actuales y a Largo Plazo del -
Transporte Maritimo y los Puertos, habida cuenta de las Resolu
ciones Pertinentes y demis decisiones de la UNCTAD, vy de la SI
tuacibn Concerniente a la Convencién sobre un Cédlgo de Condug
ta de las Conferencias Maritimas. Congestién de los Puertos" -
Documento preparado por la Secretaria de la UNCTAD. TD/B/C.4/
142, p. 221,

(24) Tdem.
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Como se puede observar, de 1971 a 1972 la variacién en el tiempo de
espera por barco fue pequeha, es decir de 0.1 dias; sin embargo, de
1972 a 1973 la diferencia fue de 1,7 dias, considerada como mayor -
que la primera pero ain no de gran importancia; de 1973 a 1974 esa-
diferencia fue de 0,8 dfas, la cual aungue en porcentaje de incre--
mento fue menor que la anterior, se mostrd en forma igualmente ascen
dente; pero la de mayor importancia fue la registrada de 1974 a 1975,
con una variacién de 9.1 dias. Esto nos muestra como el congestiona

miento fue creciendo cada vez mis en el contcexto mundial,

Ahora bien, partiendo de la base que el problema del congestionamien
to portuarioc "se manifiesta cuando llegan a un puerto, para carga o
descarga, mds buques o mercancias de los que pueden atenderse efi--
c;entemente con los recursos de gque un puerto dispone" (25), se dice
que dichos buques requieren de la utilizacién de un tiempo mayor al
programado inicialmente, para efectuar su atrague en un muelle y en

tonces iniciar sus operaciones de carga y descarga.

De ahi que los armadores de estas embarcaciones tengan que llevar a
cabo cambios en los itinerarios elaborados previamente a una trave-
sfa, en el caso de los buques de linea regular o con itinerario fijo,
y una prevencidn de un tiempo mayor de estancia en el puerto, en el
caso de los bugues que ofrecen servicios irregulares o también lla-

mados "tramp"; ocasionando en ambos casos mayores gastos de opera--

(25) Organizaci®én de los Estados Americanos ... "Recargos por Con--
gestibn de los Puertos: ..." p. 2,



14

cifén, a consecuencia de las demoras que esas embarcaciones lleguen~

a padecer,

Una congestidn portuaria es considerada como una congestién de bu--
ques, cuando se presenta un nmero méyor de embarcaciones al que el
puerto se encuentra capacitado para atender simult&neamente, y que-
por lo tanto deben esperar turno hasta existir un muelle disponible
acorde con sus caracteristicas. Mientras que es considerada como --
una congestibén de carga cuando los espacios destinados a almacena--
miento de mercancias se encuentran ante un grado tal de saturacidn-
gue no permiten el dep&sito de carga de exportacién ni de importa--
cibén, provocdndose en consecuencia un mayor tiempo de estancia de -
los buques en el puerto, lo cual en el &mbito marfitimo ha sido deno

minado como sobrestadia.

Las sobrestadfias provocadas por la congestién de un puerto, general
mente reportan gastos que debe sufragar el armador, y que posterior
mente serin resarcidos por el cargador o usuario en forma de un re-

cargo al flete, del cual hablaremos en detalle en otro capftulo.

El congestionamiento en un puerto puede ser la consecuencia de la -~
falta de capacidad del mismo para atender el tr4fico que solicita -
sus servicios, y es posible que se presente en aquellos casos en -=-
que ese tr&fico aumenta o bien su capacidad de atencién disminuve,=-
pudiendo intervenir desde luego otros factores diversos, los cuales

no siempre dependen de la administraci6n del puerto, sino también -~
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de otras organizaciones que tienen relaciones muy directas con el -

mismo ccmo los sindicatos de trabajadores portuarios.

Los entes principales que pueden tener injerencia en el congestiona

miento de un puerto son:

a) El puerto, incluidas todas las organizaciones
cuyas actividades se realizan enteramente den
tro del puerto, como los encargados de la car
ga y descarga y los inspectores de aduanas;

b) los armadores u otras entidades responsables-
de servicios de transporte maritimo y de aten
der los servicios al bugue en el puerto; -

c) los cargadores, que envian y reciben carga --
por medio del puerto;

y d) el gobierno." (26)

Es factible que en determinadas situaciones de congestidn tengan -~
culpabilidad las partes mencionadas, sin embargo pueden presentarse

casos en los que solamente la tengan algunas de ellas.

La primera parte que se menciona, el puerto, puede influir en gran-~
medida en la realizacibn del problema que nos ocupa, ya que existen
algunos, como lo es el caso de determinados puertos mexicanos, en ~
los que intervienen numerosas organizaciones sindicales encargadas-
de la realizacibn de las maniobras de descarga, carga, estiba y des

estiba de las mercancias, pasando &stas por manos de sindicatos ta-

(26) Ibidem. p. 3.



16

les como de estibadores, cargadores, transportistas y carretilleros,
entre otraos, existiendo asi la necesidad de contratarlos en forma -
independiente uno del otro, ya que si no se procede de esta manera-
se corre el riesgo que las cargas sean dejadas sobre los muelles, -
mientras otro sindicato se hace responsable de la maniobra siguien-
te para su traslado a los respectivos almacenes, bodegas o al buque,
ocasionidndose grandes demoras tanto en el despacho de las mercancias

como a los bugues mismos.

A su vez, mientras los inspectores de aduanas son comunicados para-
realizar la revisifn fisica de las cargas de importacién y exporta-
cién, llega a transcurrir en ocasiones un lapso prolongado para lle
var a cabo la reviszidn correspondiente, ocasionando igualmente re--

traso en el despacho de dichas cargas.

La segunda parte, los armadores o sus representantes, influyen tam-
bi&n en el problema, debido a que suele suceder que é&stos no pla---
nean debidamente el arribo de los buques que operan, ocasionando --
con ésto la acumulacién de embarcaciones que esperan turno para atra
car, originando o acentuando asi el congestionamiento de los puer--

tos que escalan.

Considerando que en ocasiones no es posible programar debidamente -
el arribo de un buque debido a una mayor estadia en el puerto ante-

rior o a un mal tiempo, es recomendable el establecimiento de un --
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canal de comunicaci6n entre el armador y el puerto, a fin de infor=-

mar a este Gltimo de la fecha mis aproximada de dicho arribo.

La tercera parte, los cargadores o usuarios, igualmente pueden in--
tervenir en el problema, ya que es muy usual que &stos no hayan ---
efectuado oportunamente, o bien hayan realizado en forma equivocada
los tré&mites para el despacho de sus mercancfas, provocando con ello
un mayor tiempo de estancia de las mismas en el puerto y colaboran-

do a su vez a la realizacifn o acentuacién del problema.

Asimismo, la cuarta parte gue corresponde al gobierno, suele actuar
negativamente en el congestionamiento, toda vez que impone una se--
rie de "trémites burocrédticos" que retrasan muy a menudo los docu--
mentos que amparan las mercancias, utilizando sistemas anticuados -
para su despacho, incluyendo aqui el paso por manos de diversos fun
cionarios, en ocasiones corruptos, gue retrasan enormemente la auto
rizacibn para su embarque o bien para su retiro del recinto portua-

rio.

El congestionamiento de los puertos, como ya se sefiald anteriormen-
te, ha sidoun problema que ha adgquirido rango mundial, . ya-© que ha-
representado una gravedad mayor para los paises en desarrollo que -
para los paises desarrollados, ya que fuemés frecuente y mis aqudo-

en los primeros que en los segundos (27), y es mi&s probable que las

(27) Organizacibn de los Estados Americanos ..."Examen de las Tenden
cias Actuales ..." p. 222, '
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situaciones ya descritas vuelvan a presentarse asimismc en los pri-
meros. Esto se debe, en gran medida, a que los paises en desarrollo
tienen menos posibilidades de costear los gastos originados por es-
te problema, y de igual manera, de invertir importantes sumas para-

prevenirlo o en su caso solucionarlo.

Por tal motivo, podemos considerar que es de vital relevancia luchar
por combatir el fendmeno en los puertos que actualmente lo padecen
y, asimismo, luchar por lograr su prevencién en los puertos que lo-
han experimentado y que presentan posibilidades de volver a tenerlo
de nueva cuenta. Para ello, en nuestra opinidén, se hace necesario -
contar con el apoyo de organismos internacionales que orienten y --
asesoren a los palses interesados, como ya se dispone de la ayuda =
que brindan la Organizacién de las Naciones Unidas, la Organizacidén
de los Estados Americanos y la Organizacidn Maritima Internacional,

entre otros.

De igual forma, podemos opinar que existe la imperiosa necesidad de
crear conciencia en el &mbito maritimo y portuario de cada pais, a
fin de que cada sector que en &l interviene, contribuya a agilizar-
sus operaciones o actividades, con el objeto de cooperar al funcio-
namiento &gil y eficaz de los puertos que utilizan y evitar asi su-

congestionamiento.
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1.3.~ ORIGENES DEL PROBLEMA.

Se ha hecho dificil definir con exactitud 'a partir de qué demo
ra de las embarcaciones es cuando se inicia el congestionamiento, -
toda vez que en este fenfmeno influye el tipo y la cantidad de car-
ga que ha de manejarse, el tipo y las caracteristicas del buque y,-
asimismo, el nfimero de horas por dia que regularmente se laboran en
un puerto determinado. Desde luego, es necesario considerar también
el tiempo gque un buqgue tarda en espera de muelle, ya que cualquier-
armador preferirfia para ello esperar por 5 dias y 5 més para descar
gar las mercancias que atracar de inmediato y esperar 12 dias en lle

var a cabo esta misma descarga (28).

No obstante lo anterior, como es facil detectar el tiempo que un bu
que tarda esperando un puesto de atraque, el factor utilizado para-
conocer la importancia del congestionamiento es el tiempo medio de-
esbera, con el cual es posible percatarse de la magnitud del proble
ma; pero a su vez se hace indispensable tomar en consideracifn los-

siguientes aspectos:

a) El tiempo de espera de un buque puede tener un signi-
ficado econémico distinto segln el puerto del cual se
trate, ya que en ocasiones el tonelaje que ha de mani
pularse en ese puerto ser8 pequefio y el costo de la -
embarcacifn por tonelada de carga manipulada seri par
ticularmente alto. {29)

(28) Organizacién de los Estados Americanos. XII Reunibn del Comité
T&cnico Permanente de Puertos.. Compilacién de Documentos sobre
Congestionamiento Portuario, OEA/Ser.L/XV.l.12 COM/PUERTOS/9-80.,
"Congestién de los Puertos-Informe del Grupo de Expertos”. DO
cumento preparado por la Secretarfa de la UNCTAD. Doc. sin n@m,
p. 147

(29) Idem.
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En este punto se cantempla la situacibn desventajosa ante la que un
bugue pue@e encontrarse, cuando requiere entrar a un puerto conges-
tionado para descargar y/o cargar tonelajes reducidos, teniendo ne-
cesariamente gque absorber su armador los costos que se deriven de ~
ese congestionamiento, recuperdndose posteriormente con la imposi--
cibn de un recargo por ese ccncepto aplicable a las mercancfas trans
portadas con origen o destino en ese puerto, resultando entonces --
que dicho recargo seri mayor para tonelajes pequefios gue para gran-
des tonelajes; o dicho en otras palabras, el costo de operacibén por

tonelada serd bastante mds elevado.

b} En algunas regiones, como lo es el Golfo de México, se
lleva a cabo el sistema de inscripcién, por lo tanto,-
es posible que el tiempo de espera efectivo de las em-
barcaciones fuera del puerto no alcance siquiera el ~--
tiempo medioc de espera registrado. (30)

En tales regiones, es muy probable que el tiempo efectivo de espera
de los buques sea md8s corto en comparacidn con el tiempo medio dé -
espera, debido principalmente a que el puerto estard en condiciones
de conocer el trifico que se avecina y asi ofrecer el puesto de atra

que apropiado.

c) En los casos en que la congestidn se prolonga, puede -
suceder que la estructura del trifico varfe, producién
dose quiz& la reduccitn de las demoras o la desviaci6n
o reduccitn del trafico,incurriéndose en otro tipo de-
costos;ocurriendo €sto a causa de la misma congestidn.

(31)

{30) Ibidem. p. 148.
(31) IZ=x.,
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Cuando esta situacifn se presenta, efectivamente puede suscitarse =-
una desviacién def tr&fico, es decir, cue los buques tiendan a des~
cargar sus mercancias en otro puerto, pero es factible que los cos-
tos de operacibn se incrementen también y por lo tanto se apliquen-
los respectivos recargos como consecuencia derivada del coﬁgestiong

miento.

Ahora bien, entrando de lleno a los origenes del problema gque agui-
tratamos, cabe sefialar gue las Naciones Unidas convocaron en el ano
de 1976, a través de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Co
mercio y Desarrollo (CONUCOD), y ‘cuyas siglas en inglés son UNCTAD,
a un Grupo de Expertos sobre la materia,a fin de que se analizara -

la problem&ftica del congestionamiento portuario.

En ese grupo intervino un reconocido especialista en puertos, Bod-- .
han Nagorski, quien afirmé que "los factores econbmicos son la raiz

de la muy abultada congestibn portuaria existente, en especial en -

los pafses exportadores de petrfleo, Es explicable que el deseo de-

un ré&pido progreso econSmico, ha sido el incentivo a compras masi--

vas de maquinaria industrial y agricola, al gue hay que agregar bie

- nes de consumo, granos, fertilizantes, cemento y otras mercaderias,~

sin que en ellas se haya tomado en cuenta las limitaciones obvias =

de la capacidad existente de los puertos y del transporte interior-

conexo. E1l caso de la compra de Nigeria de 6 millones de toneladas

previamente planeadas, llev6 la congestifn portuaria en Lagos a --



zsperas sopbre 100 dZas ..." (32

Analizanac lo anterior, es muy cierto que una gran parte de log =---
paises exportadores de petrbleo se caractericen por el desec de lo-
grar une aceieraGa exzansifén de sueconomia, recurriende asi a la im
portacidn de elevadcs vcllmenes de proquctos necesarios para su con
€umo sin tomar en consideracibr gue la capacidad de sus puertos no-
es la suficiente parz recibirlos en una scla remesa, incurriéndose-
por lo tantc en l& congestibn de sus terminales maritimas; tal es -
€l caso ae muches pafises en desarrollc gue como M&xico, con cierta-
Irecuenciza observd congestionados durante 1981 v 1982 principalmen-
te, algunos de sus puertos mids importantes como Tampico, Veracruz y
Manzanillo, v que comc Nigeria ha llecado a registrar en Lagos una-

congestidn alarmante a consecuencia de la misma situacibn.

Para 1984 no se observaba ya congestidn en puertos mexicanos.

Por otra parte, el informe elaborado por expertos de la UNCTAD (33)

del cual va se ha hecho mencibn, sefiala que el comercio maritimo --

(32) Organizacifn de los Estados Americanos. XII Reunibn del Comité
Técnico Permanente de Puertos. Compilacibn de Documentos sobre
Congestionamiento Portuaric. OEA/Ser.L/XV.1.12 COM/PUERTOS/9-80.
"La Congestibn Portuaria: Definicidn del Problema. Causas y Cor
secuencias de la Congestién Portuaria".Documento preparado por
el experto E. Molina. Doc. sin nfim. p. 342.

{33) Organizacifn de los Estados Americanos. "Congestibn de los Puer
tos~-Informe dei ..." p. 154,
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mundial empezf a incrementarse en forma acelerada desde la Segunda-
Guerra Mundial, indicando, asimismo, que los puertos y las lineas -
conexas de transporte interior no han sido capacitados en forma si-
mult&nea, a fin de manejar con eficiencia las mercancfas resultan--
tes de ese aumento de tré&fico. De igual forma se dice que,en cier--
tos casos las decisiones tomadas en los &mbitos nacionales han deja
do de lado el impacto que las actividades comerciales ocasionan en=
el tré&fico portuario; sumando a ésto el problema que ocasiona el =--

transporte interior conexo.

En relacibn con lo anterior, cabe sefialar que principalmente en los
paises en desarrollo, ocurre que la falta de planeaci®n entre los -
sectores que inciden en los puertos, asi como la escasez o la defi-
ciencia del transporte terrestre, sea ferroviaric o carretero, oca=-
sionan la saturacibn de cargas que se reciben en los mismos, provo-
cando as{ que la capacidad portuaria llegue a su lfmite y se tenga-
entonces que recurrir a la espera excesiva, la cual es caracterfsti
ca del congestionamiento portuario. De &sto se hablard con mayor de

talle en el Capftulo 3 del presente trabajo.

A su vez, es necesario considerar el grado de avance tecnoldgico en
los puertos en relacibdn con los avances logrados en la construccibn
naval, ya gue suele suceder en la mayor parte de los paises en des-
arrollo, que sus terminales maritimas se encuentren inadecuadas pa
ra la prestacién de servicios que las modernas embarcaciones requie

ren, ocasiondndoles mayores tiempos de espera.
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En base a estos tiempcs de espera se apoya un sistema de andlisis -

adoptado por expertos de la UNCTAD para medir

la evolucién de la =«

congastidn portuaria mundial de anos recientes. De esta forma, a ==

continuacitn se presenta el Cuadro No. 1 que muestra el tiempo me--

dio de espera expresado en dias,

el cual ofrece un panorama general

de esa evolucién. Estos datos, aunque no comprenden las condiciones

de congestidn en todo el mundo, si muestran el estado que conserva-

ban las regiones més afectadas por este fendmeno.

Cuadro No.

Ano

1971 1872 1973 1574

1975

1976

1977

197%

Tiempo
medio
de dias
de bu--
ques en
espera

14,3

39.5

22.0

6.8

FUENTE:

(34)

Como se puede observar, durante el perfodo 1971-1975 el tiempo de -

espera varid de 2.2 a 14.3 dias, reportando un incremento de 12.1 -

dias en un lapso de 4 afios, paro para 1976 se registr® un tiempo de-

espera de 39.5 dfas, con un incremento de 25.2 dias en tan solo un-

afio, lo cual demustra que el congestionamiento se acentud en forma-

alarmante durante ese afio, no obstante que durante los anos de 1977

(34) Organizacidn de los Estados Americanos.

Definicién del Problema. ..." p. 346

"Congestién Portuaria.
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y 1978 disminuy® en forma notable, habiendo reportado 22.0 y 6.8 ~--
dias respectivamente, sufriendo asi un decrecimiento de 32.7 dias -

en un lapso de dos afnos.

Esta situacifn, como ya se dijo antes, no muestra las condiciones -
imperantes en todo el mundo, pero si comprende su anilisis a nivel-

internacional en forma global.
En el Cuadro No. 2 se muestra la situacién de congestibn por regio-~
nes, mediante la cual nos percatamos de la magnitud alcanzada por -

el fenbmeno en diversas 8reas geogrédficas.

Cuadro No. 2

Regibn NGmero medio de puertos Tiempo medio
que informaron conges--— de espera pa
tién en cada mes. ra buques,
(media de 12 meses) (en dias)

Mediterréneo © 9.8
Resto de

wfrica 23 8.6
Peninsula

Ar&biga e

Iran 14 2.9
Resto de Asia 9 6.4
Bud América y

Caribe 5 3.4

FUENTE: (35)

{35) Ibidem. p. 348.
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De este cuadro se desprende lo siguiente: aunque de la zona del Me-
diterréneo solamente reportaron congestién 6 puertos con un tiempo-
medio de espera de 9.8 dfas, en el resto de Africa se reportd con--
gestién en 23 puertos con un tiempo medio de espera de 8.6 dias; por
lo tanto cabe afirmar que esta segunda regibén alcanzd un congestio-
namiento mayor en comparacién con las otras cuatro, ya que tuvo que
hacer frente al problema en 23 puertos con un tiempo medio de espe-
ra superior al de tres regiones, aunque inferior al registrado en -

el Mediterréneo.

Es f4cil pensar que la regibén correspondiente al Africa se haya vis
to congestionada con esa magnitud, debido principalmente al elevado
trdfico que recibis y a la baja productividad portuaria ahi existen
te, ocasionada por instalaciones obsoletas y por la falta de admi--~
nistracién eficiente. Esta situacidn la explicaremos en detalle, --
en relacibn con los puertos mexicanos, en el Capitulo 4 del presen-

te trabajo.

En resumen, el congestionamiento portuario, problema que aquf trata
mos, nos lleva a pensar en la acumulacisdn de buques en un antepuerto
de un puerto "X" y en la acumulacidn de mercancias en sus bodegas,-~
patios y cobertizos, lo cual produce que las estadias de los buques
se conviertan en sobrestadfas y &stas alcancen un grado tal que se-
ocasione el cobro de un recargo que finalmente repercutiri en el -
costo de las mercancias de importacidn y exportacién. Pero de aqui-
surge una gran duda SQué significan estos términos?; trataremos de-

explicarlos de la mejor manera posible en el capitulo subsiguiente.
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CONCLUSIONES DEL CAPITULO 1.

Es suficiente dar un breve repaso a la historia portuaria de M8xico
para percatarse gue han existidec pocos gobiernos interesados en el-
desarrollo de los puertos nacionales. Esto se ha debido sin duda a

que todos y cada uno de ellos han tenido que obedecer a situaciones
politicas, sociales y econbmicas muy particulares, por las cuales -
han tenido que ofrecer, segln las condiciones internas y externas,-
un mayor o menor impulso al comercio exterior del pafs y por lo tan

to a las terminales maritimas.

Cabe resaltar que un régimen destacado en ambos rubros fue el diri-
gido por el Presidente Luis Echeverria, en el cual se adoptd una <<}
litica de "sustitucibén de importaciones"” y de "fomento a ias expor-~
taciones", razén por la que se vib la necesidad de agilizaf la acti
vidad portuaria en el pals, trayendo como consecuencia la satura---
¢cidn de muchos de los puertos mexicanos, tanto de bugues como de --

mercancias.

Esta saturacitn se tradujo en congestionamiento, el cual a su vez -
signific6 un sustancial pago de recargos por ese concepto, aplica--
dos a los fletes marftimos, reflejélndose &sto en un incremento con-

siderable en el costo de las mercancias de importacifn y exportacibn.

En sf{ la importancia que reviste actualmente este fenfmeno en el --

plano internacional es lograr su prevencifn,en virtud de que ha --



sido eliminado por la falta de cargas originada por la crisis econ§
mica mundial, con el fin de evitar nuevamente su perjuicio en el co
mercio a2xterior, principalmente de los paises en desarrollo, como -

lo es el nuestro.

Es por lo anterior gue, durante la Administracién actual del Presi-
dente Miguel de la Madrid, en la que se ha pretendido dar un gran -
impulso a la economfa nacional, sea de gran importancia para el ---
pais, adoptar nuevamente una politica de fomento a las exportacio=--
nes y a su vez una politica portuaria congruente con la realidad, -
que permita solucionar los problemaé que viven los puertos mexica--
nos y en su caso prevenir otros, a efecto de lograr la agilizacidn
del movimiento de cargas que atraviesan y atravesardn por éstos, ha
ciendo posible la eliminacifn de gastos portuarios innecesarios que,
como ya se sefiald, perfudican nuestro comercio exterior y nuestra -~

propia economia,
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CRPITULO 2, DEFINICIONES Y CONCEPTOS.

Como ya se ha comentado en el Capfitulo 1 de este trabajo, con
sideramos de importancia incluir aqui una serie de definiciones,-
conceptos y explicaciones de algunos de los términos més utiliza-
dos en el medio maritimo en relacibn con el congestionamiento por
tuario que hemos pretendido analizar, con el fin de exponer nues~

tras ideas en forma clara y precisa.

Por lo anterior y por considerarlo de mayor relevancia, iniciare~

mos con el siguiente concepto:

2.1.~- PUERTO.

Este término ha sido analizado por diversos especialistas en el -
&rea maritima, quienes lo han estudiado desde diferentes puntos -
de vista, por ejemplo Jorge A, Vargas lo define en "términos gene
rales" como "el sitio fluvial o maritimo gue utilizan normalmente
las embarcaciones para embarcar o desembarbar mercancias, produc~

tos o pasajeros" (36).

Agui observamos que dicha definicifn hace la distincién entre si-
tio fluvial o marfitimo, lo cual se refiere a sitios localizados a

lo largo de un rio o a lo largo de una costa determinada, por lo-

{36) vargas, Jorge A. "Terminologfa sobre Derecho del Mar". México.
Centro de Estudios Econbmicos y Sociales del Tercer Mundo. -
1979. p. 230, ’
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que cabe senalar que existen puertos de ampos tipos. Ademis, se -
hace distincién entre aquéllos que son utilizados para el embar—--
que v desembargue de mercancias, productos v pasajeros, lo que =--
significa que 1os sitios mencionados pueden servir vara dar pasc-
tanto a objetos como personas, del medio terrestre ai mariztaime v-

viceversa.

Por su parte, Rafil Cervantes Ahumada define los “"puertos mariti--
mos” como “... lugares habilitados por el Ejecutivo Federal para-
orestar servicios a los barcos que a ellos arriben o que de ellos
zarpen. Son las puertas de entrada a tierra firme, como lo indica

su etimologia del latin porta:puerte", (27)

Zn su definicidn, Cervantes Ahumada sdlo hace referencia a los -~
suertos maritimos, pero desde nuestro nunto de vista esta defini-
z16n comprende los puertos en general, aungue solamente los nacio
aales, ya que senala claramente que son "lugares habilitados por-
2L Ejecutivo Federal ..." v ello significa cue se refiere exclusi
7amente a aquéllos ubicados en terxritoric mexicano, bdasindose en-
lo estipulado por =21 Articulo 33 de nuestra Lev de Navegacidn v -

omercio Maritimos gue establece lo siguience:

"%l Ejecutivo Federal, an los Decretos respectivos,
ieterminard el establecimiento de los puertos, ri-
-ard su ubicacidn geogrdfica, su naturaleza v las-
zonas., asi comc =1 recinto gue corresponda: sena--
~ari las cbras = instalaciones otdblicas gque deban-~
censiderarse incorporadas a los mismos O afectas -~

a
(9

23 Anumaca,.Radl. "Derscnce Marftimo". M&8xico. Edit.
970, . li4.
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a su funcionamiento.

... . (38)

Adem&s, Cervantes Ahumada hace mencibn a que dichos lugares son -
destinados "para prestar servicios a los barcos gque a ellos arri-
ben o que de ellos zarpen", siendo que en efecto, un puerto tiene
entre sus mGltiples funciones la de proporcionar todo tipo de --
servicios a embarcaciones que asi lo requieran, pero es hecesario
considerar también gue tienen otra funcifn importante que contem-
pla la definicibén expuesta por Jorge A, Vargas, la cual es preci=~
samente la de atender el embarque y desembarque tanto de mercan--

cfas como de pasajeros.

Por otra parte, y ofreciendo un concepto comercial muy particular
del términc en cuestidn, un puerto es el espacio fisico que, ade~
mds de ser punto de enlace entre centros de comercio, sirve de co
nexidén entre el transporte terrestre carretero y ferroviario y el
transporte marfitimo de mercancias, utilizado como centro de indus
tria y almacenaje para resguardar productos que han de pasar de -
un medio al otro para continuar su traslacibén al punto de destino

final. (38 bis)

Este concepto, aunque s6lo se refiere en sentido estricto al trans

porte de mercancias, nos ofrece una idea mis amplia de la funcibn

(38)C8digo de Comercio y Leyes Complementarias. "Ley de Navegacibn
y Comercio Maritimos"México. Edit. PorrxGa.. 1978, pp. 495-496.
{38 bis] Salgado y Salgado, Jos& E, Apuntes de la Chtedra de Dere-
cho Mercantil Maritimo. FCPS, 1981, S.p.
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que un puertc desempefa en el aspecto comercial, tanto en el &mbi

to interno como externo de un determinado pais.

Ahora, para los efectos de este trabajo, estimamos pertinente con

tinuar con el siguiente concepto,

2.2,~ CONGESTIONAMIENTOQ.

Este término, como punto central de nuestra investigacién ha sido
va comentado vy explicado en el capitulo precedente, visto desde -
el aspecto maritimo y comercial. No obstante y por considerarlo -
de suma importancia, es pertinente explicarlo aqui una vez mis a-

fin de ofrecer un concepto mis detallado sobre el particular.

Al respecto cabe sedalar: "la congestidn de tr&fico corresponde a
un fendmeno de saturacidn de las vias de circulacidn, que se pro-
duce cuando el ndmero de vehiculos que hace uso de ellas es mayor-

que aquél que son capaces de admitir", (39)

Zn esta definicién observamos que se habla de v{as de circulacién,
las cuales desde un punto de vista portuario equivalen a los acce
sos marftimos de que un puerto dispone, por lo tanto, debe enten~

derse como la saturacidn de estos accesos. Ademds, hace mencién a

{33) Escudero 0., Juan. "Costos de la Congestibn de Trafico". Cen
tro Interdisciplinaris de Desarrcllo Urbano y Regional. San-~
tiage de Chile, Universidad Catélica de Chile, 1870. p. wviii.
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vehiculos, por lo que es necesario resaltar que el "congestiona--
miento portuario" particularmente presenta una aglomeracién de bu
ques y ocasionalmente de vehiculos terrestres como camiones, trai
lers de carga y carros de ferrocarril; en ambos casos a fin de --

descargar y/o cargar mercancias.

Por otra parte tenemos que el "congestionamiento portuario" propia
mente dicho, puede definirse también como "... la disminucibn de-~
la fluidez del paso de las mercancias por el puerto, pudiendo ser
portuario o terrestre y los motivos, ...pueden ser muy variados".
(40)
Como se observa, esta definicibn nos ofrece una idea mfs amplia ~
gue la definicibén anterior, sin embargo, a nuestro juicio ambas -
deben considerarce con el fin de determinar lo que es en si el --
congestionamiento no en forma genérica, sino en particular aguél-~
gue se presenta en un puerto, principalmente de caricter comer---

cial.

Si analizamos las dos definiciones, concluimos que el "congestio-
namiento portuario" es un fenfmeno que consiste en la saturacidn-
o acumulacién de buques en un puerto, ocasionado por la falta de-
capacidad de éste para atenderlos eficientemente y que produce la
disminucién de la fluidez de las mercancias que son manejadas a -
través del mismo en su paso del transporte marftimo al terrestre-

y a la inversa.

(40) Cirdenas Trigos, Enrique,"Congestionamiento Portuario". Mar-
v Tierra. M8xico. Comisibén Nacional Coordinadora de Puertos. -
Septiembre~Octubre de 1981. No. 26, p. 33.
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Este fenlmeno es ocasionado por una serie de factores que coadyu-
van a la presentacién del mismo, de los cuales hablaremos con pro
fundidad en el Capitulo 3 de este estudio; pero ademds éste trae-
consigo consecuencias o resultados mfiltiples, entre los cuales ca
be mencionar la aplicacidn de sobrecuotas en los fletes maritimos,
lo cual repercute en la elevacidén del costo final de las mercan-~-
cias, ocasionando algunas veces gue é&stas pierdan competitividad-
en el mercado internacicnal. Sobre este aspecto profundizaremos -

tambi&n en el capftulo subsiguiente,

2.3.- ARMADOR.

Bste término es muy usual en el medio maritimo y se puede definir
"en términos generales ..," como "...la entidad que explota un -
buque, sea propio o ajenc” (41). Esto significa que puede ser una
verscna f£fsica o una persona jurfdica dedicada a la explotacidn -
comercial de un buque, sea éste de su propiedad o bién de otra --
persona fisica o moral. Esta explotacibn tiene como principal fin

el obtener un beneficio econdmico derivado de la prestacidn de un

servicio de transporte por agua.

Asimismo, existen otras definiciones del té&rmino en cuestidn, que
nos refuerzan la idea sefialada en el pérrafo anterior, tal es el-~
cz230 de aqu&lla ofrecida por la Secretarfia de Comunicaciones y --

Transportes que indica lo siguiente: "Armador ... es ... aquél -

Pt

+.! Farifia, Francisco. Derecho Comercial Marftimo. Barcelona. -~
Edit. Bosch. 1955. Tomo I. p. <Z6l.
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que se avoca a la explotacibdn comercial y maritima del buque. Pue
de ser el mismo propietario del buque" (42). Esta Gltima, a dife-
rencia de la primera, agrega la explotacifn marftima del buque, -~
lo cual significa gue la entidad se encarga también de la opera--
cién y administraci&én de la embarcacifn, ademis que nos sefiala --

que puede ser a su vez el propietario de la misma.

En cuanto a la propiedad vy a la explotacitn del bugue, se han -~
suscitado ciertas confusiones en la determinacidén de las entida-—-
des que las ostentan, por ejemplo, RaGl Cervantes Ahumaé; sefiala-
gque " el naviero es el comerciante maritimo. Tal calidad se ad---
guiere no por ser el propietario de un buque, sino por explotarlo
en el tr&fico maritimo ..." (43); y a su vez nuestra Ley de Nave-

gacién y Comercio Marftimos estipula: "se entiende por naviero, -

el titular de una empresa maritima" (44).

En este sentido, es pertinente sefalar que tanto Cervantes Ahuma-
da como la Ley mencionada, utilizan el t&rmino "naviero" en susti
tucidn del término "armador", pero desde nuestro particular punto
de vista y de conformidad con lo que sefiala la Secretaria de Comu
nicaciones y Transportes, el "armador" es la persona ffsica o ju-

ridica que realiza la explotacibn maritima y comercial del buque,

{42) Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Comisibn Nacional
de Fletes Marftimos. "Los Contratos de Fletamento". México.-
Talleres Gr&ficos de la Nacidn. 198l. p. 11,

(43) Cervantes Ahumada,Rafil. Ob. Cit. p. 585.

{44) C6digo de Comercio y Leyes Complementarias. "Ley de Navega--
cién ..." Articulo 27. p. 515. ‘
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rientras que el "naviero" es la persona fisica o juridica que "..,

ostenta de manera efectiva la propiedad del buque ..." (45),

Al respecto podemos comentar que puede suceder gue un naviero sea
a su vez armador, lo cual se presenta aproximadamente en un 80% -
de los casos en la prdctica del transporte maritimo, pero es nece
sario tomar en cecnsideracién que simpre los conceptos gue nos ofre

cen unc y otro término son diferentes.

Enfocando la explicacidén anterior al aspecto del congestionamien-
to portuario, tema central de nuestro trabajo, pcdemos senalar --
que el armador es la persona fisica o juridica, como ya se indicé
en pArrafos anteriores, que reciente primeramente el impacto eco-
némico de la presentacifn del problema y que posteriormente reper
cutird en el flete del producto transportado por via maritima. Es
te aspecto se explicard en detalle en el Capitulo 3 de este traba

jo.

Ahora bien, como se hace necesario conocer el momeui:o a partir del
cual se inicia 2l congestionamiento portuario, procederemos a ofre
cer la definicisdn del siguiente término.

2.4.~ FONDEO.

Zn la prictica del transporte marfitimo, este té&rminoc es utilizado

crincipalrnente para indicar que un buque debe esperar su turnc --

45 Secrerarfa de Comuricaciones v Transportes. Comisidn Nacional
de ... Ob. Cit, p. 12
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fuezra del puerto, 2zl no existir un muelle disponible en el cual -
rueda sujetarse @ tierra firme, y puede definirse como "la accién
de fondear" (46), término gue a su vez significa "dejar caer al -
fondo un ancla con su correspondiente cadena, cable o cabo entalin
gado para que aquélla agarre el fondo v el bugue o embarcacidén --

quede sujeto a la misma" (47),

Como observamos, el t€rmino "fondeo" se deriva del término "fon---
gear" , el cual nos ofrece la idea de soltar el ancla de una em--
barcacién hasta el fondo del mar con el fin de que &sta quede su-
jeta y segura. 8in embargo, comb ya se sefnal®é en el p&rrafo ante-
rior, es utilizado para indicar que un bugque debe esperar en la -
rada o antepuerto, soltandc sus anclas, hasta el momento en que -
la autoridad maritima asi lo decida. Esto sucede cuando no existe
un muelle apropiadc a las caracteristicas del buque y de su carga,
ya que ocurre ocasionalmente que los puertos reciben mis buques-—

de los que pueden atender simulté&neamente,

Enfocande le anterior a nuestro problema del congestionamiento --—
portuario, se dice que cuando un puerto no dispone de un muelle -
apropiado para una embarcecibén que solicita sus servicios, ésta -
deberd fondear hasta que exista uno disponible, por lo cual se --
considera gue en el momento en el gue se encuentran dos o mis bu
gues fondeados en un puerto, se afirma que ha dado inicio ya -

el fenbmeno del congestionamiento.

{46) Martinez-Hidalgo, José& Ma, "Diccionario Nfutico". Barcelona.
Ediciones Garriga, S.A. p. 208,
(47) Idem.
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thora bign, cuande esa embarcacidn ha tenidc cue fondear para es-
perar un muelle, tiene quevincurrir necesariamente en gastos ex--
tracrdinarios que se derivan de la espera excesiva por encontrarse
sin navegar, los cuales en primera instancia deben ser cubiertos-
por el armador, pero que posteriormente se reflejaridn en el flete
de los productos transportados en tal embarcacifn, transfiriéndo-
se asil esos gastos al usuario o propietario de la carga. En fin,-

sobre este aspecto profundizaremos m&s adelante.

2.5.- ESTADIAS.

En el &mbitc maritimo, existen fundamentalmente dos modalidades -
para contratar los servicios de un bugue, siendo é&stas: los servi

cios regulares de linea y los servicios irregulares o "tramp".

En los "servicios regulares de linea” los buques tienen asignada-
una ruta determinada cen puertos de escala también determinados v,
asimismo, una periodicidad de servicios previamente contreolada; -
mientras que en los 'servicios irregulares” las condiciones del --
transporte son negociadas entre las partes contratantes; por ejem
5lo, los puertos de carga y descarga de las mercancias, los tiem—
vos ordinarios y extraordinarios para la realizacibn de tales ope-
raciones y el flete que ha de pagarse por la prestacidn del servi

cio de transporte maritimo, entre otras.

Cace sefalar entonces que tanto en los "servicios de linea reqular"
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como en los "servicios irregulares", el término "estadia" se pue-
¢ conceptuar como el tiempo que el buque invierte para la reali-

zacibn de las maniobras de carga y descarga de las mercancias. (48)

Zn la primera de estas dos modalidades, las estadfas de los bu=-~
jues se prevén tanto para efectos de control de itinerarios de --
los mismos como para erectos de aplicacibn de fletes y recargos -
2n su caso, v €stas son determinadas en forma unilateral por las=

conferencias maritimas o las lineas navieras, en el caso de aqué

-las gue son independientes.

n la sequnda modalidad, a ese tiempo se le ccnoce también como -
"dias de plancha" o "lay days" (49). En esta misma modalidad de -
los servicios irregulares, existen varios sistemas para precisar-
las estadias, sin que el fletador, persona yue solicita el buque,
incurra en el pago de indemnizaciones por retrazos del mismo. Es-
tos sistemas son: "dfas de trabajo/horas de trabajo", "dias corri

dos/horas corridas" y ‘"por determinado ritmo diario" (50).

Los "dfas de trabajo/horas de trabajo" significan que se conside-
rardn sb6lo los dias efectivos de trabajo bajo los términos "SHEX",
"sundays and Holidays Excluded", es decir, que se excluir&n domin

cos y dias de fiesta en el cbmputo de las "estadias'.

(18) Farifa, Francisco. "Derecho Comercial Maritimo". Barcelona.
Edit. Bosch., 1955, Tomo II. 1956, p. 195,

{49) Echevarria Rivera, Luis Eduardo. "El Transporte Maritimo"., -
Pamplona. Edit. Aranzadi. 1973. p. 81, - i

(50) Secretarfa de Comunicaciones y .., . Comisién ... "Los Contra-
tos de ,.." p. 25,
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En los "dias corridos/horas corridas" se considerarén inclusive -
los dfas gue no se laboren, &sto bajo los términos SHINC, "Sundays
and Holidays Included", lo cual significa que los domingos y dias

de fiesta serdn incluidos en dicho cémputo.

Y, "por determinado ritmo diario" se entiende que el buque deberd
cargar y/o descargar un determinado n@mero de toneladas por dia,-
dependiendo del equipo que para ello dispongan los puertos acorda

dos por las partes contratantes, fletante y fletador (51).

Tambi#én debe considerarse que las estadias o dias de plancha pue-
den o no ser reversibles, es decir, que puede o no promediarse el
tiempo utilizado para las maniobras de carga con el utilizado pa-
ra las maniobras de descarga. Este concepto generalmente se esti-
pula con claridad mediante una cliusula en el contrato de fleta--

mento respectivo.

Para que las estadias empiecen a correr se requiere de tres crite

rios b&sicos:

- Que el buque haya arribado al lugar convenido;

- Que el fletador esté avisado sobre la disponibilidad del bu-~
que; y

-~ Que el buque esté realmente disponible para la carga y/o des

carga." (52)

Idem.
ibidem. p. 26.

tir Cis

[V R
——
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En resumen y resaltando lo ya anteriormente senalado, las condi--
ciones del transporte en los servicios irregulares son negociadas
entre las partes contratantes, en virtud de que puede existir --

flexibilidad en sus operaciones.

2.6.- SOBRESTADIAS O DEMORAS,

En el punto anterior se explicaba que las estadias son el tiempo-
que un buque utiliza para la realizacién de las maniobras de carga
y descarga de las mercancias en puerto; pero, si transcurrido &ste
no se hubiesen concluido dichas maniobras, se considerard un perig
do adicional para entonces finalizar estas mismas. A ese perlodo-
se le denomina "sobrestadias" o "demoras"; pero en ellas, a dife-
rencia de las "estadias", el usuario o fletador deberd cubrir una
indemnizacién al armador por concepto de gastos que este Gltimo -~
ha tenido que realizar, ocasionados por la elevacibn de costos de

rivados de las demoras de la embarcacién en puerto., (53)

En el caso de los "servicios de linea regular" dicha indemnizacién
se efectfia a través de un recargo en el flete, esteblecido unilate
ralmente por las lineas navieras o las conferencias maritimas, --
mientras que en los 'servicios irregulares" se realiza mediante -
un pago adicional, por dia o por tonelada, segln lo acuerden las-

partes contratantes.

(53) Ibidem. p. 27.
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Es conveniente recalcar que en todo caso las "sobrestadfas" o "de
moras” tienen el cardcter de indemnizacién prefijada de dafos y -

perjuicios, nunca de flete" (54),

En la misma modalidad de los servicios irregulares se acostumbra-
Jue el cBmputo de las "sobrestadfas" se lleve a cabo considerando
los dfas corridos, es decir, incluyendo domingos, dias festivos y
aquéllos en que puedan suscitarse huelgas o paros, a excepcibén -
de aguellos casos en los que las demoras sean imputables al arma-
dor o al buque. Ante esta excepcibn, las "sobrestadfas" podrdn --

ser interrumpidas (55).

2or otra parte, si atin después de haber transcurrido las "sobres-
-adfas”", no se hubiesen concluido las maniobras de carga y descar
ga de las mercancfas, se considerard un periodo mds para tal fih,
denominado “"contraestadfas" o "contrademoras”, las cuales tendrdn
igualmente el cardcter de indemnizacifn, aunque ya por concepto -

ie espera suplementaria (56).

Sor Gltimo, se hace necesario destacar que generalmente mientras-
transcurren las éstadias de una embarcacidn en un puerto determi-

nado, es diffcil que llegue a presentarse el congestionamiento, -

"{54) Echevarrfa:Rivera, Luis: Eduardo. Ob. Cit. p. 81.

{55) Secretarfa de Comunicaciones y Transportes. Comisién Nacio--
nal de ... Ob. Cit. p. 27.

'56) Ibidem. p. 2%,
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sin embargo, existe una mayor posibilidad de que se presente este-~
problema cuando las embarcaciones han sufrido esperas excesivas --
ocasionadas por diversos motivos, recurriendo entonces a las so---

brestadfias y en ocasiones a las contraestadias.
2.7.~- FLETE,

Es evidente afirmar que todo servicio de transporte maritimo de -
mercancias tiene como principal fin el lucro, ya sea a través de~
los servicios regulares de lfnea o mediante los servicios irregu-~
lares, Por lo tanto, la recompensa econbmica derivada de la pres-
tacién de dicho servicio recibe el nombre de "flete marftimo", el
cual puede definirse como "la cantidad que se paga a un transpor-
tista por llevar un producto desde un puerto de origen hasta uno-

de destino"” (57). .

En los servicios regulares de linea, el flete es fijado en forma-
unilateral por las conferencias maritimas o las lineas indepen---
dientes, no existiendo otra élternativa para el usuario m&s que -
aceptarlo., Para lograr la fijacién del flete, se toman en conside
racidn diversos factores, los cuales han sido estudiados por im--
portantes organismos internacionales. Entre los principales pue--

den citarse los siguientes:

“(57) ONU, UNCTAD:; "Nivel y-Estructura de-los. Fletes, Pricticas de
las Conferencias y Grado de. Adecuacifn de los Servicios de -
Transporte Maritimo". TD/B./C.4/Rev.l pp. 3-4,

9
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" 1) Naturaleza del producto.
2) Tonelaje a transportar.
3) Disponibilidad de la carga.
4) Posibilidad de robo.
5} Posibilidad de dafo.
6) Valor de la mercancfa.
7) Tipo de embalaje.
8) Estiba.
9) Relacién peso-medida (factor de estiba)
10) Peso excesivo.
11) Largo excesivo.
12) Competencia de productos de otras fuentes de abastecimiento,
13) Cargas por vias alternativas.
14) Competencia de otros transportistas.
15) Costos directos de operacibdn.
16) Distancia entre los puertos.
17) Costos de manipulacién de la carga.
18) Uso de chalanes.
19) Necesidad de entregas o servicios especiales.
20) Cargos fijos en determinadas etapas del transporte.
21) Sseguros.
22) Instalaciones portuarias.
23) Reglamentaciones portuarias.
24) Cobros y derechos de puertos.
25) Derechos de canales.
26) Localizacién de los puertos.
27) Posibilidad de contar con carga de regreso. " (58)

Es pertinente sefialar también que en los servicios regulares de -

linea, el flete consta de tres elementos bdsicos:

a) La tarifa bésica; més

b) Los recargos por diversos conceptos; menos

¢) Los descuentos que se pueden aplicar a esta tarifa bésica.
(59)

"

La tarifa b&sica de una conferencia marftima se compone a su vez de

la siguiente informacién:

{58) Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Comisidn Nacio--
nal de Fletes Maritimos. "Directorio de Lineas Navieras Na--
cionales y Extranjeras". M8xico. Talleres Graficos de la Na-
c1én, 4a. Ed. 158l. p. 250,

758 Tdem.
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" - Ruta.

- Paises y puertos de los mismos que quedan comprendidos en una
ruta.

- Lineas gue participan en una conferencia.

- Reglas y bases para la aplicacién de la tarifa.

- Lista de productos por clase, clasificacibn arancelaria u or-
den alfabé&tico y flete correspondiente.

- Productos especiales: refrigerados, peligrosos, de manejo de-
licado o frégiles. " (60)

En la seccibn corrspondiente a la lista de productos, ya sea por -~
clasificacibn arancelaria u orden alfabético, se especifica el fle
te para cada uno de ellos, pero debemos tener presente que éste es
solamente el flete bruto, al que deben sumarse y/o restarse los -

conceptos antes mencionados y que aqui sb6lo se ennumeran,

Los recargos son considerados como sobrecuotas al flete, y son ==
aplicados tanto por las conferencias maritimas como por las lineas
independientes de servicio regular, como un medio de recuperacibn
econfmica ante situaciones especificas en las que incurren en gas

tos extraordinarios de operacibn.

Existen diversos motivos por los gue se aplican los recargos, y -

entre los principales se pueden mencionar los siguientes:

" a) Congestionamiento portuario.

b) Ajustes cambiarios.

¢) Precios del combustible.

d) Inseguridad en los puertos.

e) Diferencial portuario.

f) Peso excesivo y largo excesivo.
g) Recargos gubernamentales.

h) Riesgo de guerra., " (61)

(60) Ibidem. p. 251.
{61) Ibldém. pp. 251-252,
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Zxisten también descuentos que las conferencias pueden otorgar, y

antre los conceptos principales se encuentran los siguientes:

" a) Acuerdos de lealtad o fidelidad.
b) Fletes promocionales.
c) Requerimiento o flete especial,
d) Descuentos a diplomdticos.
e) Descuentos por obras de caridad o beneficencia." (62)

En resumen, puede decirse que en los servicios regulares de trans
porte maritimo de mercancias, el flete y los recargos son impues-
tos por las conferencias marftimas o las lineas independientes, -
sin brindar la oportunidad al usuario de participar en la determi
rnacidén de los mismos, no obstante que en ocasiones muy especiales
se les conceden algunos descuentos por los conceptos ya antes se-

Aalados.

Por otra parte, en los servicios irrcgulares se estila que el ==
flete, asi como las condiciones del servicio, sean negociadas en-
tre el armador o fletente y el usuario o fletador, en virtud de -
que deben tomarse en consideracidn las condiciones prevalecientes

en el mercado internacicnal, llamado también bolsas de fletes.

Ante esta situacién, las partes contratantes, de comfin acuerdo,fi
jan el flete que debe pagarse por la prestacién del servicio de -
transporte maritimo, estipulando en la p6liza o contrato la canti -

dad por tonelada de carga a transportarse, o bién la cantidad por

(62) Ikbidem. p. 253,
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dfa de utilizacién del bugue.

En dicho contrato se estipula adem&s, como ya se indicd en puntos
anteriores, el timpo ordinario y extraordinario que la embarca---
cibn utilizarg en las operaciones de carga y descarga, Yy, asimis-
mo, la cantidad a pagarse por concepto de demoras, en los casos -

en que se llegue a incurrir en ellas.

Por Gltimo, y refiriéndonos una vez mis al flete eg necesario des
tacar que cuando una embarcacibén tiene que hacer frente a situa--
ciones de congestionamiento portuario, tenga ésta asignado un ser
vicio regular o irregular de transporte maritimo, su armador recu
rrird a alglin medio de recuperacibn econémica, ya sea a la aplica
cidén de un recargo por tal concepto en el primer caso, o al cobreo

de demoras en el segundo.
2.8.- CONFERENCIA MARITIMA.

Hasta ahora, mucho nos hemos referido a las conferencias mariti--
mas en los servicios regulares de linea, pero poco ha sido lo que
se ha explicado de las mismas en el desarrcllo del presente traba

jo.

Para tal efecto, podemos definir a una "conferencia marftima" co-
mo " un grupo constitufido por dos o m8s empresas porteadoras na--
vieras que prestan servicios regulares de transporte internacio--
nal de carga en una ruta particular o unas rutas particulares den

tro de determinados limites geogr&ficos y que han concertado un -
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acuerdo o arreglo, cualquiera que sea su naturaleza, dentro de cu
yo marco act@an ateni€éndose a unos fletes uniformes o comunes y a
cualesquiera otras condiciones convenidas en lo que respecta a la

prestacién de servicios regulares”. (63)

De esta definicién se desprenden diversas ideas en torno al siste
ma de operacién de dichas conferencias, Primeramente podemos dedu
cir que éstas son agrupaciones o asociaciones de empresas dedica-
das a la prestacién de servicios regulares de transporte maritimo
internacional de marcancias, conjuntadas bara salvaguardar intere
ses comunes, evitando perjuicios entre ellas mismas; entre otros,

la competencia desleal.

Ademds, tienen como funcidn principal el establecer tarifas de =--
fletes uniformes, las cuales a pesar de considerarse mds o menos-

estables, tienen la desventaja de ser las mis elevadas.,

A su vez, se puede agregar que las conferencias maritimas, por su
cardcter monopclizador de determinados tréficos, suelen actuar co
mo fuertes compatidores frente a las lineas independientes o li--
neas no conferenciadas, llamadas también "outsiders", ya que es--
tas Gltimas deben enfrentarse a las primeras con una serie de des
ventajas, como lo son el tener flotas en ocasiones reducidas v la

oferta de servicios con una periodicidad menor, entre otras.

t63) Diario Oficial de la Federacién. 28 de Julio de 1976. "Con--
vencién sobre un C8digo de Conducta de las Conferencias Mari
timas", p. 12,
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También se puede sehalar que las conferencias en cuestidn ofrecen
ciertas ventajas y desventajas en relacibn con los usuarios., En-

tre las ventajas podemos sefialar las siguientes:

- Mantenimiento de servicios regulares, en cuanto a una ruta -
determinada y frecuencia del servicio;

- Estabilidad de tarifas. Lo que permite al embarcador, ya sea
importador o exportador, cumplir con sus obligaciones comer-
ciales con menor riesgo de fluctuaciones en las tarifas de -
fletes; e

- Igual tratamiento para todos los embarcadores, aplicando ta-
rifas uniformes y condiciones generales para todos, (64)

Asimismo, entre las desventajas se encuentran:

- El1 establecimiento de las tarifas de fletes en forma unilate
ral por parte de las conferencias. -

- La aplicacién de recargos, en ocasiones injustificados. (65)

Estas desventajas, aunque aparentemente no son de gran importancia,
en la préctica si lo son, ya que se brinda al usuario una muy es-
casa o nula capacidad de negociacién de fletes, y por lo tanto, =-
en este sistema, se le imponen las condiciones del transporte, --

siempre en favor de los intereses de las conferencias marfitimas.

Al respecto, cabe comentar que en el &mbito internacional, en el-

seno de la Organizacién de las Naciones Unidas, ha surgido un =---

(64) Bes, J. "Chartering and Shipping Terms". London. Barker and
Howard LTD. 10th. Edition, 1977. p. Z20e,

(65) Nagendra, Singh, "Shipowners! The British Shipping Laws. No.
13, London. Stevens and gons. Third Impression, 1977, p. 99.
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instrumento juridico que regula las actividades de dichas confe--
rencias, cuyo tftulo es: "Convencién sobre un C6digo de Conducta-
de las Conferencias Marftimas". Este instrumento ha sido firmado-
y ratificado por nuestro pafs y ha entrado en vigor a partir del-

6 de octubre de 1983.

Serd entonces, con la aplicacibn pr&ctica en Mé&xico de dicho C&-
digo como se regulen y controlen las actividades de las conferen-

cias que sirven puertos nacionales.

Entre las principales conferencias que operan en nuestro pafs, se

encuentran las siguientes:

a) Central America-Mexico Association Lines (CAMEX).
b) Conferencia Merci-Messico.

c) Cenferencia Rio de la Plata-Caribe-RIo de la Plata.
d) Inter America Freight Conference,

e) Japan-Mexico Freight Conference.

f) Latin America Bureau Freight Conference.

g) Latin America Inter-Port Conference.

h) Latin america/Pacific Coast Steamship Conference.

i) The Assgoclation of West India Trans-Atlantic Steamship Lines.
(WITASS)

j) The Baltic & International Maritime Conference,

<) The Bank and Savill Line/The Shipping Corporation of New Zeland
and Columbus Line,
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1) U.s. Atlantic and Gulf/australia New Zeland Conference. (66)

Estas conferencias generalmente tienen su sede en el extranjero -
con una oficina en México, a través de la cual requlan las opera-

ciones de sus lineas miembros que sirven puertos nacionales.

Finalmente, cabe recalcar que las conferencias maritimas, a pesar
de ofrecer servicios de transporte maritimo de buena calidad en -
la mayor parte de las ocasiones, presentan también la enorme des-
ventaja de aplicar unilateralmente fletes y recargos usualmente =~
elevados, y estos filtimos frecuentemente injustificados, como lo-~

cbservaremos a continuacibn.

2.9.,- RECARGOS.

Recordando que todo servicio de transporte maritimo tiene como ~--
principal fin la obtencifn de un beneficio econbmico mediante el-
cobro del flete, debemos sefialar que de Este deben descontarse to
dos y cada uno de los gastos efectuados por el armador en la ex--
plotacién del bugue, quedando asf la utilidad monetaria neta obte
nida de tal explotacifén. Por lo tanto, si dichos gastos han de in
crementarse por alguno o algunos de los diversos conceptos en la-

explotacién de embarcaciones, su utilidad se verd reducida.

Sin embargo, en el caso de los servicios regulares de linea, los-

(66) Secretarta de Comunicaciones y ... Comisibn Nacional de .,.
"Directorio de Lf{neas ..." p. B. y Croner's. "World Directo-
ry of Freight Conferences", London, U,K, Croner Publication
Limited, surrey, 1981, p. 297.




armadores tienen la posibilidad de recurrir al cobro de recargos,

en forma adicional al flete, como medio de recuperacién econfmica.

En este sentido, es conveniente hacer ver que al igual como suce-
de en la fijacibn de las tarifas de fletes, tanto las lineas con-
ferenciadas como las independientes, suelen aplicar los recargos -

en forma unilateral.

De esta manera, podemos conceptuar el recargo como "el gravamen -
que incide en el precio del transporte de los efectos, debido a =
las variaciones en los costos de operacibn de las embarcaciones”.
(67)
Esta definicidn nos sefiala que un recargo es un gravamen, y en --
efecto es una obligacidn que el armador transmite al usuario por-
determinadas situaciones que ocasionan un incremento en los gas—-
tos de operacidn del bugue; aungue existen casos en los gue esas-
situaciones no llegan a presentarse y, sin embargo, el gravamen -
es aplicado. Generalmente un recargo es considerado como un adi--
cional al flete y debe pagarse en la misma moneda en la que se pa

ga este (ltimo.

. Entre los principales tipos de recargos se encuentran los siguien

tes:

;a) Recargo por precios del combustible.

b

(£7) Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Direccifn General
de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos. "Los Recargos en -
la Navegacidn Marf{tima de Altura". Documento presentado en la
Sequnda Sesidn Plenaria de la Comisidn Nacional de Fletes Ma-
ritimos. 25 de agosto de 1983, p.l.
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b) Recargo por ajuste cambiario,

c) Recargo por peso excesivo y largo excesivo.
d} Recargos gubernamentales,

e) Recargo por riesgo de guerra.

f) Recargo por diferencial portuario.

g) Recargo por inseguridad en los puertos.

h) Recargo por congestionamiento portuario. (68)

Para los efectos del presente trabajo solamente explicaremos los -
tres Gltimos y profundizaremos en el relativo a congestionamiento-
portuario, por ser &ste el aspecto central de nuestra investiga---

cidn.

2.9.1.- RECARGO POR DIFERENCIAL PORTUARIO.

Este tipo de recargo es aplicado generalmente por las conferencias
maritimas o las lineas independientes en aquellos casos en que in
curren en el pago excesivo de los servicios proporcionados en un-
puerto determinado, y &ste "es impuesto por la elevacibn intempes
tiva en los costos portuarios y en los servicios que los diferen-

tes gremios de trabajadores prestan a los buques". (69)

De este concepto es posible deducir que todo armador debe cubrir-

los gastos ocasionados por los servicios prestados a sus em--

(68) "La Composicién del Flete Maritimo". Boletfin Informativo so--
bre Transporte Maritimo. Secretaria de Comunicaciones y Trans
portes. Comisidn Nacional de Fletes Marfitimos. M&xico, Vol.IT
No. 8. julio, 1982, pp. 9-10. .

(69) Secretarfia de Comunicaciones y Transportes. Comisibn Nac1onal
de ... "Directorio de Lineas ... " p. 252,
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parcaciones, tales como: practicaje, remolque, amarre, avitualla-
miento, desestiba, estiba, descarga, carga y maniobras de arras--
tre y acarreo, entre otras. Estos servicios tienen ya establecida
una tarifa determinada, pero cuando &sta es incrementada intempes
tivamente, el armador debe efectuar mayores gastos, por lo cual -
recurre a la aplicacién de este recargo como medida de recupera--
citn econémica, imputable a las mercancfas que son cargadas o des

cargadas en el puerto gue presenta el problema descrito.

La aplicacién de este tipo de recargo se haefectuado con frecuen-
cia en México y precisamente la Asociacién Mexicana de Usuarios -
del Transporte Maritimo, A.C. ha logrado la eliminacifén de muchos

de ellcs.

2,9.2.~ RECARGO POR INSEGURIDAD EN LOS PUERTOS.

Usualmente este recargo, como su nombre lo indica, es aplicado en-
iquellos casos en gque un puerto no ofrece las medidas de seguridad
vropias para las embarcacicnes v las cargas, y se impone a los pro
ductos cuya cargja o descarga se realiza en " ... puertos que tie--
nen un alto Indice de sustraccién de mercancias o no cuentan con -
~as instalaciones adecuadas para combatir incendios o no tienen se
“ales apropiadas para la realizacibn de maniobras; situacidn que -
“rovoca que las conferencias maritimas apliquen un recarge por la-
.nseguridad que representa ese puerto para los bugues y/o su opera

:i6n, asi{ como para las mercancias, Este recargo se conoce también
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con el nombre de puerto sucio". (70)

Generalmente esta situacibn de inseguridad en los puertos se pre-
senta en paises en desarrollo, ya gue &stos se caracterizan en =--
forma especilal por su escasez e insuficiencia en instalaciones y-
equipos, asi como por su falta de interés de inversidn en sus re-

cintos portuarios para mejorar sus condiciones.

De esta manera, se ocasiona que las mercancias gque atraviesan por
ellos, y los buques que solicitan de sus servicios sufran grandes
riesgos debido al peligro que ello representa, razbn por la cual-
las conferencias marftimas y las lineas independientes buscan la-
aplicacién de este recargo por inseguridad portuaria, como medida
para cubrir el riesgo que presentan tanto las cargas como los bu-
ques, sea &ste por robo o por falta de equipos adecuados para el-
manejo de las primeras, o por escasez de medidas de proteccibn pa

ra los segundos.

No obstante gque en algunos puertos mexicanos la inseguridad se en
cuentra presente, actualmente no se tiene registrada la aplicacibn
de este tipo de recargo en ninguno de ellos, aunque a decir verdad
ésto ha ocurrido en el pasado.

2.9.3.- RECARGO POR CONGESTIONAMIENTO PORTUARIO.

Como se mencionaba anteriormente, un recargo tiene generalmente su

(70) Idem.
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razén de ser, basada en el incremento de los gastos de operacibn-
del buque que sufraga su armador, y particularmente el recargo --
por congestionamiento portuario se aplica "cuando por alguna ra--
z6n un buque en puerto no es despachado oportunamente ..." y " ...
se produce una mayor estadfa a la calculada por la lfnea naviera,

implicando gastos de demoras™, (71)

Primeramente debemos decir que el recargo por congestionamiento =~
portuario se observa finicamente en los servicios regulares de ---
transporte marftimo, ya que es costumbre de las conferencias mari
timas y las lineas independientes el recuperarse de los gastos ex
traordinarios ocasionados por un mayor tiempo de permanencia en -
puerto, de una embarcacién. Es necesario sefialar aqui que llegan a
presentarse situaciones ante las cuales el congestionamiento de -
un puerto es minimo o simplemente ya ha desaparecido, y sin embar
go, dichas conferencias y lineas aplican aGn el recargo por tal -

concepto.

Estas situaciones han preocupado en gran medida a Consejos y Aso-
ciociones de usuarios, toda vez que se cobra un recargo sin una -
justificacién plena. De esta manera, algunas agrupaciones de usua
rios han logrado establecer mecanismos, mediante los cuales lle--
van a cabo consultas con las conferencias maritimas a fin de nego
ciar la reduccidn o eliminaci®&n de este tipo de recargo y de otros

més.

(71) secretaria de Comunicaciones y Transportes, Direccibn General
de Tarifas ... Ob. Cit. pp. 1-2
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Por otra parte, podemos decir que el recargo por congestionamiento
portuario, llamado también recargo por congestién del puerto, " es

una cantidad especial gque se cobra por la carga transportada al -

puerto o tomada en €1 para su transporte y por medio de la cual

una compafifa de navegacifn procura obtener de los cargadores el

reembolso de los gastos adicionales en que ha incurrido a causa -

de la congestibn", (72)

Esta cantidad debe ser cubierta por el cargador y generalmente se
aplica como un porcentaje al flete bésico o bien como una tasa fi

ja por tonelada.

Ademfs, es conveniente destacar que la aplicacibn de recargos por
congestionamiento portuario posee tres objetivos principales: el

resarcir al armador de los gastos ocasionados por la espera exce-
siva derivada de el congestionamiento mismo; el llamar la aten---
cibn de los sectores que inciden en el puerto con el fin de bus--
car un remedio al problema; y el evitar que los fletes en otros -
puertos del recorrido se vean afectados (73). Sin embargo, cuando
el recargo en cuestifn es aplicado en situaciones de nula conges-
tibn, el objetivo es el incrementar las ganancias de los armado--

res gin justificacibdn alguna.

Por lo anterior, es de considerarse la importancia que tiene el -

conocer a fondo la problem&tica de la congestién portuaria, ademis

{72) ONU., UNCTAD. 'Recargos por Congestidn de los Puertos: Cuestio
nes de Polftica". TD/B/C.4/130. p. 3.
(73) Ibidem. pp. 3-4.
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de analizar si la imposicidn de un recargo por tal concepto co=---
rresponde a una situwacidn real o a una situacidn ficticia. A conti

nuacibn nos avocaremos con mayor detalle a dicha problemitica.

2.10,~ :COMO SE MIDE LA CONGESTION?

Recordando que la congestifn o congestionamiento portuario se pro
duce cuando arriban a un puerto méds buques o mercancias de los --
que pueden atenderse con los recursos de que el mismo dispone, es
conveniente apuntar que ante tales circunstancias los buques tie-
nen que esperar mds tiempo del usual para ocupar un puesto de =---
atraque o permanecer en &l més tiempo del acostumbrado, haciéndose

posible en ocasiones la presentacifn de ambas situaciones.

Es v&lido afirmar que el congestionamiento portuario reporta en -
primer término una pérdida de tiempo en la disponibilidad de los

bugques que esperan, pero en segundo, les reporta a sus armadores-
una disminucién de sus ingresos, aunado a una serie de gastos adi
cionales. Dicho en otras palabras, el congestionamiento afecta en
forma directa el costo del tiempo del bugue, el cual desde un pun
to de vista econdmico, es el factor principal en el negocio mari-

timo. (74)

(74) Organizacidn de los Estados Americanos. XII Reunién del Comi
té Técnico Permanente de Puertos, Compilacibén de Documentos
sobre Congestionamiento Portuario. OEA/Ser,L/XV.1.12 CoM/ -~
PUERTOS/9-80, "Recargos por Congestidn de Ilos Puertos". Docu
mento preparado por la Secretarfa de la UNCTAD, TD/B/C.4/130
supp.l. p. 36.
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En efecto, el resultado inmediato del congestionamiento es el in-
cremento en los costos de operacifn de los bugues, los cuales se-
rén cada vez mavores si el tiempe de espera es también mayor. Por-
tal motivo es de suma importancia conocer el tiempoque la embarca
cién espera un puesto de atraque y, asimismo, el tiempo que tarda

en ser despachada hasta el momento de su zarpe.

A su vez, es importante conocer el nmero de buques en espera fue-
ra del puerto, lo cual tiende a ser proporcional al tiempo medio-

de espera por barco.

Regularmente ese nmero de buques en espera es utilizado como me-
dida de la congestibn, pero para obtener un dato més preciso se -
requiere de la obtencién de la relacibn entre el nGmero de buques

y el tiempo medio de espera.

Esta relaciébn s6lo es aplicable para conocer el congestionamiento
en un puerto determinado y no serfa vélida para hacer la compara-
cibn entre dos puertos, ya dque el nfimero de puestes de atraque y-
las condiciones entre uno y otro varian en gran medida, por lo --
tanto no serfa acertado efectuar una comparacibn del congestiona-
miento entre dos o mis puertos con nfmero de muelles y caracteris

ticas diferentes. (75)

Por Giltimo, es necesario recalcar que el elemento que m&s interesa

(75) Ibidem. p. 37.
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y preocupa a los armadores es el tiempo de espera de sus buques en
puerto, toda vez que ese tiempo influye en gran proporcién en el-
incremento o la disminucién de sus ingresos por fletes y es obvio
suponer que todo armador va en busca de la dptima explotacibn de

sus buques, a fin de obtener el m&ximo de beneficios econdmicos,
2.11.- DIFERENTES GRADOS DE CONGESTION,
2.11.1,~- CONGESTION INCIDENTAL.

Este grado de congestién es considerado como el menos grave y se-
puede definir como: " ... la ocupacidn momentinea excesiva deter-
minada por puntas aperiédicas del trdfico, y que no corresponden-

a causas duraderas". (76)

Dicho en otras palabras, la "congestidn incidental” es la acumula
cién de embarcaciones que por sus caracterfﬁticas, aunque puede-

ser voluminosa, presenta una duracifn relativamente corta.

Ademds, este grado de congestién se presenta reqularmente cuando-
existen instalaciones portuarias si no sumamente eficientes, sf -
&8giles para el despacho de las cargas; siendo ocasionado aquél --
por un nGmero de buques supefior al que puede atenderse con efi--

ciencia en el puerto.

(76) Hernindez Hyzal, Santiago. "El Flete en el Transporte Mariti-
mo". Barcelona. Edit. Grdficas Salva. p. 463
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2,11.2,~ CONGESTION ESTACIONAL.

Este grado de congestibn, particularmente es peculiarde aquellos-
puertos a través de los cuales se movilizan grandes tonelajes en~-
periodos determinados, siendo producido " ... por puntas en el ~=-
tr4fico que tienen causa estacional y que responden, normalmente,
a la importacidn o exportacifn masiva de articulos de temporada.-
Son caracteristicos los casos de los citricos en el puerto israeli
de Haifa y lo fue el de la exportacién de naranja desde Valencia-

y los puertos de su litoral". (77)

Es factible observar que la "congestién estacional" no es una de-
las m&s graves, sin embargo, puede ser considerada como la fase-

inicial de un congestionamiento agudo.

Adem&s, cabe sefialar que es caracteristico, principalmente, en -
paises en desarrollo que no planean debidamente sus importaciones
y exportaciones, sinc que por el contrario las realizan en deter-
minadas épocas del afio provocando con ello la saturacibn de sus -

puertos.
2.,11,3.- CONGESTION ENDEMICA.

El caso particular de este grado de congestién, merece una aten--

cibn especial por parte de los sectores que inciden en el trans--

(77) Idem,
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porte maritimo de mercancias, toda vez que es de considerarse co-

mo el m&s alarmante de los tres aqui sefalados.

La "congestidn endémica", por sus caracteristicas "... responde--
rfa a causas plurales en ndmero; complejas en su entidad; previsi
bles o no pero incontenibles en cuanto a la lucha contra ellas; y

siempre criticas". (78)

Por lo que es posible observar, esta congestibn es preducida por-
diversas causas, pero el aspecto principal de la misma es que pre
senta rasgos de una elevada aglomeracibn de bugques y de cargas, -
por lo cual requerirfa en la préctica de un anflisis detallado y

minucioso para lograr su solucidn.

Adem&s, la "congestién endémica" se caracteriza por provocar gue-
las embarcaciones sufran mayores demoras, lo cual trae consigo --
una serie de resultados econbmicos negativos para los usuarios,en

tre los perjuicios principales.

Por ser esto Gltimo materia del Capitulo 3, explicaremos en &l --
otras muchas consecuencias que trae consigo el problema que nos -

ocupa.

(78) Idem.
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CORCLUSIONES DEL CAPITULO 2,

Durante la exposicién de este capitulo, no ha sido dificil detec-
tar que todo armador va siempre en busca de la 6ptima explotacibn
de sus buques, a fin de obtener de &stos importantes ingresos por
concepto de captacibn de fletes generados por el transporte de --

mercancias por via maritima.

Por tal motivo, es de considerarse que un armador pugnari siempre
por mantener sus embarcaciones en plena actividad, ya sea navegan
do o efectuando maniobras de descarga o carga. Sin embargo, de an
temano es conocido que &sto no es posible en todos los casos y ~-
por lo cual habri ocasiones en las que el buque deba entrar a as-
tillero o simplemente permanecer fondeado en espera de muelle, en

tre otras situaciones.

En ambos casos, los armadores dejardn de obtener ingresos, lo cual
se traduce en pé&rdidas para ellcs. No obstante, en los casos en -
que los buques permanecen fondeados en espera de muelle, se pre--
senta la posibilidad de obtener una recuperacién econdmica a tra-

vés del cobro de demoras o de los recargos respectivos.

De esta manera, podemos concluir gue todos aquellos gastos efec--
tuados por el armador ocasionados por la inactividad de sus bu---
gues, se verfn reflejados en la aplicacibn de una sobrecuota al -
flete, impuesta en forma unilateral y que debe ser cubierta por -

el usuario.
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Adem8s, es posible concluir que el congestionamiento portuario,-
al ocasionar gastos extraordinarios para los armadores cuyos bu-
gues son afectados por é&ste, produce el cobro de demoras y en su
caso la aplicacidn de un recargo por tal concepto, siempre en --
perjuicio de los usuarios y nunca de los armadores, toda vez que
estos dltimos jamds estardn dispuestos a dejar de percibir ganan

cias.

Este hecho ha propiciado que las conferencias maritimas tengan -
la oportunidad de cobrar recargos, en muchas ocasiones excesivos

e injustificados, sin una autoridad que frene sus abusos.,

No obstante, para ello ha surgido la Convencién sobre un Cddigo -
de Conducta de las Conferencias Maritimas, la que posiblemente po

dré controlar dicha situacién.

Esta Convencidn ha entrado ya en vigor en el plano internacional-
y por lo tanto solamente resta esperar resultados que favorescan-
a los embarcadores, como lo seria la desapariciéﬁ de los recargos

injustificados, entre otros muchos aspectos.
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CAPITULO 3. FACTORES QUE PROVOCAN EL CONGESTIONAMIENTO PORTUARIO

Y CONSECUENCIAS DEL FENOMENO.

Hasta aqui se han tratado de explicar de manera objetiva los prin
cipales términos empleados en el medio maritimo que tienen rela--
cibn directa o indirecta con el fenbmeno del congestionamiento --
portuario, siendo en el presente Capftulo en el que se estudiarén
vy analizarén los principales factores o causas que determinan la-

congestibn de un puerto,

Asimismo, se explicar&n las consecuencias ocasionadas por dicho -
fenbmeno en relacibn con el comercio exterior, ya que no es conve
niente considerarlo como un hecho aislado en los &mbitos nacional

e internacional.

De esta manera daremos inicio con el estudio de uno de los facto-
res de mayor relevancia que provocan u originan la aparicidn del-
congestionamiento portuario.

3.1.,- PACTORES QUE PROVOCAN EL CONGESTIONAMIENTO PORTUARIO.
3.1.1.- DOCUMENTACION EXCESIVA Y DE TRAMITACION LENTA.

Usualmente cada pais que comercia con el exterior impone dentro de

su jurisdiccibn los requisitos que deben de cumplir tanto los bu--

ques como las cargas que llegan o salen de &1, en virtud de que -~
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deben protegerse sus intereses en forma general. Es pertinente sg
flalar que muchos de estos requisitos consisten en trdmites numero

S0S Yy engorrosos.

De esta manera cada nacidn ha impuesto los requisitos de entrada-
y de salida a las embarcaciones que arriban a sus puertcs, en oca-
siones de tramitacién lenta, lo que influye en gran medida en el-
incremento de las estadfias de los bugues y en la acumulacién de -

éstos.

Entre los principales requisitos que debe cubrir un buque se en--
cuentran: la inspeccifn de sanidad vegetal y animal, la visita de
la autoridad de migracidn, la visita de la policfa internacional,
la visita del inspector de aduanas y el recibimiento del préctico

o piloto de puerto, cuando &ste se reguiere.

Por su parte, las cargas de importacifn y exportacifn deben cubrir
también determinados requisitos, debiendo estar amparadas por una
documentacién, misma que si es demorada en el puerto de origen o-
de destino debido a su tramitacién lenta o burocritica, produce la
saturacibén de otras cargas en el puerto de que se trate, asi como-

un mayor tiempo para su despacho.

Esta situacibn desde luego trae consigo consecuencias econdmicas -~
Jue se demuestran a través de incrementos en los costos de opera-
<idn de las empresas navieras y por lo tanto del transporte en si,

Tor lo cual es impoxrtante conocer los documentos que deben presen
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tar en un puerte los bugues y aquellos gque amparan las cargas, -

asi como el tiempo que pueden tardar en ser despachados a fin -

de estudiar la posibilidad de disminuirlo al miximo posible.

Entre los principales documentos que un bugue debe presentar a su

llegada a puerto se encuentran los siguientes.

a)
b)
c)
d)
e)
)
g)
h)

Declaracibn general.

Manifiento de carga.

Rol de tripulacién.

Lista de pasajeros.

Declaracibn de suministros del buque (lista de rancho/tienda).
Declaracifn de efectos de tripulantes,

Declaracidn maritima de sanidad.

Guia,de correos. (79)

Esta documentacibn que es la que presenta el capitln del bugue o-

su representante, es habitualmente revisada y &emorada por la auto

ridad competente, lo cual influye en gran medida en gque el conges~

tionamiento haga su aparicibén, o en caso de ya existir, a gue se -

acentfie en un grado mayor, en ocasiones en forma excesiva y prolon

gada.

(79) ONU. UNCTAD. "Manual de Administracién Portuaria. Parte I".-

Economfa Marftima y Administracibn de Puertos. UNCTAD/SHIP/188
(Part I). Diciembre, 1979, p. 225
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En relacién con los documentos de la carga se pueden citar entre -

los principales, los siquientes:

a) Factura.

b) Lista de empaque.

c) Certificado de origen.

d) sSolicitud de exportacidn del pais de origen.

e) Solicitud de importacién del pais de destino.

f) Permiso especial de importacidn.

g) Conocimiento de embarque ({contrato de transporte maritimo).
1) Comprobante de recepciédn en el muelle,

1) Certificados fitosanitarios.

j) manifiestos de carga.

Estos documentos regularmente son revisados lentamente por las au-
toridades del puerto de origen y/o del puerto de destino, lo que-
>casiona demoras en el despacho de las mercancias, originando con

*11lo el congestionamiento de cargas en puerto,

-1 respecto, cahe sefialar que diversos organismos internacionales

can contribuido a buscar la solucidn al exceso de documentacidn y

s1 lentitud de trémite, mediante la dictacidn de medidas que coad
avan a la simplificacidén de la documentacidn naviera; concreta--
mznte nos referimos a la "Facilitacidn del Trdfico Maritimo Inter
racional", la cual tiene como principal cbjetivo el reducir tanto

v
i
.
i
7
2
S
¥

~: cantidad de documentos sclicitados a los buques y las cargas,-

z:mo 2l perfodo de estancia de €stos en puerto; incluso se ha adep



69

tado un Convenio Internacional sobre el particular, cuyo titulo -
es Convenio para Facilitar el Tr&fico Maritimo Internacional y =--

del cual nuestro pais es signatario.

Entre los principales organismos internacionales que estudian el-
aspecto de la facilitacidén se encuentran: el Acuerdo General sobre
Aranceles y Comercio (GATT), la Organizacidn Maritima Internacio-
nal (OMI), la Organizacién de los Estados Americanos (OEA), la -~
Asociacidn Latinoamericana de Integracibn (ALADI), la Comisién -~
Econbémica para Am&rica Latina (CEPAL), la Comisidén Econbmica para
Europa (CEPE), la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comer-
cio y Desarrollo (UNCTAD), el Consejo de Cooperacién Aduanera (CCA),
la Clmara Internacional de Navegacibn Maritima (ICS) y la Confe-~

rencia Marfitima Internacional y del Bdltico (BIMCO). (80)

Estos organismos han estudiado diversos sistemas para simplificar
y reducir la documentacién, y unc de los mds précticos es: "exami
nar cada documento desde el punto de vista de su utilidad, compo-
sicibn, tamafio y costo. Si no pudiera eliminarse, cabrfa conside-
rar la posibilidad de combinarlo con otro, de reducir el n@Gmero -
de copias, de usar formularios similares al modelo alineado reco-
mendado por la Comisibn Econbmica para Europa o de estandarizarlo.

El modelo de documentos alineado ~'ECE Layout Key'- comprende en-

tre otros, el conocimiento de embargue, el comprobante de recep--
cién en el muelle y la declaracibn de exportacibén y permite la --

emisidén de una sola tirada del juego de formularios de exporta---

(80) Ibidem. pp. 219-220.
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cién, ahorré&ndose tiempo y dinero y evitando los errores de trans

cripcidn". (81)

Otro sistema para simplificar y reducir la documentacidn es el es
tandarizar los documentos, &sto significa la normalizacidn de los
formatos y el contenido de los mismos, con el fin de agilizar su-

manejo.

Ademds, se ha visto la necesidad de racionalizar los trémites y -
los procedimientos de los documéntos, por lo cual es conveniente-—
realizar un examen minucioso de cada caso, es decir, de cada em--
barque que se recibe o se despacha en un puerto, a fin de reducir
al minimo el nmero de personas que revisan y aprueban la documen
tacidn, asi como concientizar a la persona que la firma, que es -
importante atender cada caso con rapidez y eficiencia, ésto con -

la finalidad de agilizar el despacho de las naves y de sus cargas.

Por otra parte, es necesario destacar que las exigencias aduane--
ras en cualquier pais influyen también en el retraso de las car--
gas, yvya que es usual en muchas naciones, prinicipalmente en aque-
llas en desarrollo,encontrar sistemas lentos en el papeleo y en -

la revisién fisica de las mercancias.

{n
n

admisible que cada pais adopte el sistema que estime convenien

r
15

para efectuar el cobro de los aranceles de importacién y expor

(21) Ibidem. pp. 228-229.
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tacidn de productos, pero desde luego es recomendable que dicho -
sistema sea répido y eficaz, a efecto de dar agilidad al despacho
de las cargas que entran y salen de &l y evitar asi el congestio-

namiento de bodegas y almacenes portuarios.

Como se mencionaba anteriormente, bastante es lo que se ha llava-
do a cabo en el campo internacional para lograr la simplificacibn
y reduccidn de la documentacién naviera, pero ahora hablaremos ~--

con mayor detalle de las actividades realizadas en este sentido,.

El primer intento por tratar el problema se debib a la Organiza--
cién de los Estados Americanos (OEA), la cual por conducto de la-
Conferencia Portuaria Interamericana, en su primer reunidn cele~-
brada en San José& de Costa Rica en 1956, y de su Comité& Técnico -
Peimanente de Puertos, que celebrd también su primera reunidn en-
Washington, D,C. en 1968, buscd soluciones en favor de la reagg?.
Estos intentos efectuados por la OEA dieron como resultado la ela
boraci®én del Convenio Interamericano para Facilitar el Transporte
Acuidtico Internacional, conocido también como Convenio de Mar del
Plata, mismo que fue negociado en esa Ciudad en el mes de junio =
de 1963 durante la Segunda Conferencia Portuaria Interamericana,-
aprob&ndose su respectivo Anexo en abril de 1966 en la Primera --~

Conferencia Especial Interamericana de Puertos (83). Este Convenio

(82) Ibidem. p. 222.
(83) Idem.



entrd en vigor en nuestro pais desde el 15 de septiembre de 1970,
mientras que en el ambito internacional entré en vigor el 14 de -

enero de 1981.

Asimismo, la entonces Organizacién Consultiva Maritima Interguber-
namental (OCMI), ahora Organizacifén Marftima Internacional (OMI},-
constituyd un grupo de expertos en el ano de 1963, el cual, consi-
derando los trabajos realizados por otros organismos internaciona-
les, entre ellos los elaborados por la OEA, llev6 a cabo el proyec
to de Convenio para Facilitar el Trdfico Maritimo Internacional y-
su respectivo Anexo, presentado en una Conferencia Diplomética ce-
lebrada en la Ciudad de Londres en 1965. Este Convenio entrd en vi
gor en México el 5 de septiembre de 1983 y en el contexto interna-

cional desde el 5 de marzo de 1967,

De igual forma la entonces Asociacién Latinoamericana de Libre Co
mercio (ALALC), ahora Ascciacién Latinoamericana de Integracibn -~
(ALADI), preocupada por el problema del exceso de documentacién -
en el transporte decidib elaborar un instrumento juridico de ca--
r@acter internacional que diera solucién a dicho problema, por lo
que surgid el Convenic de Transporte por Agua de la ALALC, sus--
crito el 30 de septimbre de 1966. Entre los aspectos mds importan
tes de este Convenio se establece lo siguiente: "las partes con--
tratantes adoptarin las medidas adecuadas para simplificary uni--~
formar, a la brevedad posible, los documentos y trémites de recep

¢1dn y despacho de buques o naves, pasajeros y cargas"., (84)

{84) Ibidem. p. 224,
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Este filtimo Convenio entrd en vigor en nuestro pais el 5 de mayo -
de 1967, mientras gue en el &mbito internacional entr® en vigor -~

desde el 28 de mayo de 1974.

Actualmente cada pafs contratante ha iniciado ya la paulatina re--
duccibén de la documentacidén en el transporte marftimo y en el caso

concreto de MExico muy pocos han sido los logros obtenidos.

Por su parte, la Comisibn Econbmica para América Latina (CEPAL). -
ha trabajado con mucho inter&s en el problema desde 1975, editando-
bimestralmente el Boletin de Facilitacifn del Comercio y del Trans
porte de América Latina, conocido también como Boletfin FAL, en el-
que se dan a conocer diversos mé&todos de los cuales se pretenden~-
adpptar con el fin de simplificar y agilizar tr&mites y sistemas=~

en favor de la facilitacidn del transporte internacional.

Por lo que respecta a Mé&xico, como ya se sefialé anteriormente, ha

suscrito dichos Convenios, pero cabe resaltar que los m&s importan
tes desde nuestro punto de vista son el del Mar del Plata y el Con
venio para Facilitar el Tr&fico MarItimo Internacional. De este Gl

timo se adjunta el texto en el Anexo III del presente trabajo.

Sobre este mismo Convenio podemos sefialar gue fue abierto a la fir
ma el 9 de abril de 1965 en la Cjiudad de Londres, con Enmiendas ~--
adoptadas en 1969, 1973 y 1977, cuyo instrumento de adhesibén fue-

depositado por México ante el Secretario General de la Organizacibn
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Marftima Internacional el dfia 31 de mayo de 1983, y fue publicado
en el Diario Oficial de la Federacifn el 5 de septiembre de ese =~

ano.

Dicho instrumento establece entre los aspectos de mayor relevancia,

los siguientes:

- Los Gobiernos contratantes, de acuerdo con las disposiciones de
este mismo Convenio y de su Anexo, se comprometen a adoptar to-
das las medidas adecuadas para facilitar y acelerar el tréfico-
maritimo internacional y para evitar demoras innecesarias a los
buques, a las personas y a los bienes que se encuentren abordo,
(Articulo I)

- "Los Gobiernos contratantes se comprometen a cooperar, en la me
dida de lo posible, para unificar los trimites, formalidades y=
documentos en todos los aspectos en los que dicha uniformidad =
pueda facilitar y mejorar el tr&fico maritime internacional,...”
(Artfculo III)

- Ninguna de las disposiciones de este Convenio, o de su Anexo, -
deber&n interpretarse como obstfculo para la adopcién de medi--
das tendientes a favorecer en mayor grado al existente el tr&fico
maritimo internacional en virtud de la legislacién nacional de-
un Gobierno Contratante o de las disposiciones contenidas en --
ctro acuerdo de car&cter internacicnal. (Articulo V, pérrafo 1)

- El Anexo al Convenio puede ser modificado por cualquiera de los
Gobiernos Contratantes, ya sea a iniciativa de alguno de ellos-
0 a través de una conferencia reunida para tal efecto, (Articu-
lo V11, pé&rrafo 1)

- "Todo Gobierno Contratante que juzque imposible adaptar sus pro
pios trémites, formalidades y documentos para cumplir con una =
cualquiera de las normas o que estime necesario por razones par
ticulares adoptar medidas diferentes de las previstas en dicha=
norma, informar& al Secretario General de las diferencias exis-
tentes, entre sus propias précticas y dicha norma ..." (Articu-

lo VIII, p&rrafo 1)

~ Se invita a los Gobiernos Contratantes a adaptar dentro de sus-
posibilidades, los trémites, formalidades y documentos a las --
pricticas recomendadas por este Convenio. (Articulo VIII, pirra
fo 3) .
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- Su Anexo senala importantes medidas y recomendaciones que los -
Gobiernos Contratantes podrian adoptar a efecto de lograr la fa
cilitacién del trdfico marfitimo internacional, a trav@s de una=-
reduccidén en la documentacién y la simplificacibn de los tr&mi-
tes para el despacho de los buques, personas y cargas. (85)

En resumen, el Convenio para Facilitar el Trdfico Maritimo Interna
cional es un instrumento juridico de caricter internacional, valga
redundar, que solamente sugiere la adopcién de una serie de medi-
das enfocadas a agilizar la atencifn en puerto de embarcaciones y
mercancias principalmente, con la finalidad de evitarles demoras-
innecesarias; pero cabe aclarar que solamente las sugiere, mas no
obliga su adopcibn a las partes contratantes, lo cual les brinda-
la oportunidad de aplicar s6lo agquellas gque supuestamente son las
m&s apropiadas, obstaculizando asi los objetivos fundamentales de

este Convenio.

Por tal motivo es de suma importancia sefialar gque es recomendable
para M&xico la adopcibn estricta de las medidas planteadas en el-
multicitado Convenio y su Anexo, considerando que ha aprobado sus
enmiendas de 1969 y 1977 respectivamente, seglin Decreto publicado
en el Diario Oficial de la Federacibn de fecha 22 de febrero de -
1983 y tomando también en consideracibn que aungue ha formulado =
"reservas" , contenidas en dicho Decreto, podrian aplicafse impor
tantes recomendaciones. Es pertinente indicar que estas "reservas"

fueron formuladas por accién de la Secretarfa de Gobernacidn por-

(85) Diario Oficial de la Federaci®dn, Lunes 5 de septiembre de --
1983. Decreto de Promulgacibn del Convenio para Facilitar el
Trafico Maritimo Internacional, Mé&xico. pp. 3-19
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tratarse de aspectos de su absoluta competencia.

De esta manera se podrd contribuir considerablemente a la preven-
cién del congestionamiento portuario en nuestro pais, ademis de -

la adopcién de otras no menos importantes medidas.

3.1.2,~- FALTA DE PROGRAMACION POR PARTE DE LOS USUARIOS Y FALTA
DE COORDINACION ENTRE AUTORIDADES, TRABAJADORES PORTUA-
RIOS, AGENTES ADUANALES Y AGENTES MARITIMOS.

Sin duda alquna un puerto es una unidad en la que participan im--
portantes elementos que deben funcionar de manera coordinada, con
el fin de obtener todos y cada uno de ellos resultados positivos.
Entre esos elementos encontramos a los usuarios, autoridades, --

trabajadores portuarios, agentes aduanales y agentes maritimos.
‘ 861

Si la coordinacidn entre estos elementos es escasa o simplemente-
no existe, es de esperarse que la fluidez del manejo de cargas en
el puerto empiece a registrar una baja notable, ocasionando con -
ello la acumulacidn de é€stas e inclusive el incremento del nGmero

de buques en espera de muelle,

Dentro de dicha coordinacibn, cabe sefialar la suma importancia que
tiene el que los usuarios potencialesdel puerto lleven a cabo la-

programacidn anticipada de sus embarques y/o desembarques y den a

{86) OEA. Conferencia Fartuaria Interamericana. "Congestionamiento
v Recarqgos Portuarios. Medios para Prevenir, Aliviar y Corre-
gir la Congestién”. OEA/S»r.K/X.1.7-CIES/PUERT0S/226. p. 8.
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conocer a los demfs sectores con antelacibn sus programas de impor

taciébn y exportacibn de productos.

En el caso particular de algunos puertos mexicanos se ha observado
que los embargues propiedad de importantes instituciones, como la
Compafifa Nacional de Subsistencias Populares (CONASUPO), Fertili~
zantes Mexicanos (FERTIMEX) y Petrbleos Mexicanos (PEMEX), princi
palmente, no eran programados con la debida anticipacién, provocan
do con ello la acumulacifbn simultinea de cargas en importantes --
terminales maritimas del pais (87). A partir de 1983 esta situa--

cibn ha ido desapareciendo paulatinamente en PEMEX.

En la actualidad el movimiento de dichas cargas se realiza con una
mayor fluidez, pero consideramos que E&sto no se debe finicamente a
que la programacibn a la gque nos referimos se lleve a cabo en un-
cien por ciento de los casos, sino fundamentalmente a la escasez-

de otras cargas originada por la crisis econbmica mundial.

Por lo tanto, cabe sefialar que se hace necesario en todo puerto y
ante cualquier situaci®n econbmica, que los usuarios principales-
y secundarios efectGen una oportuna programacifn del movimiento -
de sus cargas a futuro, asi como que los armadores por si mismos-
o a través de sus agentes maritimos programen debidamente el arri

bo de sus buques. De esta manera podrfa hacerse factible gue las-

(87) Estas observaciones fueron efectuadas personalmente por el -
autor de este trabajo en los puertos de Véeracruz, Guaymas y-
Mazatlén en los afios de 1979 y 1980 durante la realizacibn -
de visitas de trabajo a los mismos.
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autoridades que administran el puerto se encarguen de prevenir --
tanto los puestos de atraque como los equipos de carga y descarga

necesarios para las operaciones requeridas.

A su vez, en caso de efectuarse una adecuada programacidn por par
te de los usuarios del puerto, los sindicatos de trabajadores por
tuarios podrian prever los recursos humanos necesarios para la --
realizacién de dichas operaciones, Sobre este aspecto, es pertinen
te hacer notar que existen puertos en los cuales, para la realiza
cién de maniobras, intervienen diversos sindicatos de trabajado-
res, ocasionando con ello serias disputas sobre cuidl de ellos es-
el que debe operar ante determinadas situaciones, por lo que tam-
bi&n es necesario luchar por la constitucidn de un solo sindicato
bien organizado y con elementos capacitados, a efecto de coadyu--

var a la agilizacitn de la fluidez en el manejo de las cargas.

En resumen, la falta de programacién por parte de usuarios y arma
dores y la falta de coordinacibn entre los elementos antes cita--
dos, originan que cada uno de ellos trabaje como si fuese en for-
ma independiente uno del otro, lo cual se refleja en los servicios
que proporciona el puerto, haciendo que estos sean de mala cali--

dad,

Por lo anterior, es conveniente subrayar que es de gran importan-
cia lograr una coordinacién portuaria adecuada, permitiéndonos re
comendar la celebracidn de reuniones peribédicas en cada puerto --

<on la participacibn de todas y cada una de las partes que inter-
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vienen en €1, de preferencia diariamente (88), a efecto de que co-
nczcan unas las necesidades de otras y de esta manera se obtenga -
una ayuda mutua, llevando como objetivo el lograr un &ptimo funcio
ramiento portuario y evitar de esta manera la presencia del conges
tionamiento de buques y cargas en terminales maritimas, por lo que

respecta a esta causa,

Es pertinente sefialar que en diversos puertos mexicanos dichas reu
niones se llevan a cabo desde hace ya algunos afios, comoc en Vera-

cruz, Tampico, Coatzacoalcos y Guaymas, entre otros.

3.1.3.~ DEFICIENCIA EN INSTALACIONES Y EQUIPO DEL PUERTO.

Por otra parte podemos indicar que muchos puertos presentan serios
problemas de acumulaci®én de embarcaciones y mercancias debido.a la
insuficiencia e ineficiencia de instalaciones y equipos para el ma
nejo de los diversos productos que se reciben, lo cual es origina-
do principalmente por la falta de planeaci6bn y planificacién en el
crecimiento del puerto, falta de adquisicifdn de nuevos equipos y -

escaso mantenimiento de los ya existentes,

Es obvio suponer que el avance tecnolbgico en la construccidn de -
beques se experimenta dia a dfa y por lo tanto éstos reguieren de-

instalaciones portuarias también cada vez mds modernas y con ser--

(%) 1dem.



80

vicios mds eficientes, sin embargo, si existen embarcaciones mo--
dernas con sistemas sofisticados para la carga y descarga de pro-
ductos que arriban a puertos deficientes y atrasados tecnoldgica-
mente, es natural suponer que se verdn afectadas por una mayor -

estadfa en ellos,

De esta manera es de vital importancia que las autoridades portua
rias de cada pais.llevena cabo una planeacitn y planificacibn ade
cuadas del desarrollo que pueden tener sus respectivos puertos,

realizando en primera instancia estudios de factibilidad para in-
crementar el nmero de puestos de atraque, almacenes, patios, co-
bertizos, silos, bodegas refrigeradas y ampliar las instalaciones-

ya existentes (89).

Ademd&s, es indispensable analizar las posibilidades para efectuar
la compra de nuevos equipos para el apropiado manejo de las car--
gas, asi como el mantenimiento constante de los ya disponibles; -~
lo primero en virtud de la introduccién de nuevos mé&todos para la
manipulacidn de aqué&llas en el ambito internacional, como lo es -

el uso de contenedores,
Entre dichos equipos podria efectuarse la compra de: grfias de di~
versos tipos y capacidades, montacargas, equipo de arrastre, suc-

cionadoras para granos, almejas y otros de no menor importancia.

Asimismo, es importante que la entidad que administra el puerto -

{89} rbidem. p. 9
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realice proyecciones del tr&fico gue podria recibirse en diversas
£pocas del afio, tomando en consideraci6n los programas de importa
cibn y exportacibn que para ello presenten los usuarios o sus re-
presentantes, asi como los programas de arribo de buques que pre-
senten los agentes maritimos. Esto con la finalidad de conocer -
anticipadamente y de manera aproximada los volGmenes y tipos de -
carga que podrifan llegar a manejarse y asi estar en condiciones -
de atenderlos con eficiencia y prontitud al contar con instalacio

nes y equipos en dptimas condiciones de servicio.

De esta manera se podria coadyuvar también a solucionar oen su ca

so prevenir el fenbmeno del congestionamiento portuario.

3.1.4.~- FALTA DE TRANSPORTE TERRESTRE EN EL PUERTO.

Otro aspecto o situacibn que influye de manera significativa en -
la congestidn de los puertos es la escasez de transporte interior

terrestre en ellos (90), como a continuacifn explicaremos.,

Es ampliamente conocido que un puerto es el punto de enlace entre
el transporte por agua y el transporte por tierra, tanto de obje-
tos como de personas, por lo cual es importante efectuar una ade-
cuada coordinacibn entre ambos medios de transporte para evitar -

una aglomeraci®én de cargas en las instalaciones portuarias,

{90) oOrganizacidn de los Estados Americanos. XII Reunifn del Comi
t6 ... Compilacibén de Documentos ... "La Congestidn Portua--
ria ... p. 342.
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De esta manera podemos senalar gue si no se tiene el suficiente -
transporte terrestre, ya sea autotransporte o ferrocarril, o am--
bos, las mercancias que son recibidas en el puerto después de ha-
ber sido desembarcadas de algquna nave, tendrdn que ser deposita--
das en bodegas, patios, cobertizos o algfn otro tipo de instala--
cibn, para su debido almacenaje. Si consideramos que llegan a pre
sentarse casos en los que se acumulan numerosas remesas de carga-
ante una situacién de escasez de carros de ferrocarril y camiones
de carga, es de suponerse que llegarid el momento en que dichas --
instalaciones no se encuentren va en condiciones de recibir mis -

carga.

Con esta situacién se tendria que recurrir entonces a la utiliza-
cibn de los pasillos de trénsito, provocando con ello serios pro-

blemas de congestidn de productos y a su vez de embarcaciones,

Citando el caso particular de los puertos mexicanos, cabe hacer -
notar que muchos de ellos han experimentado la problemidtica arri--
ba planteada, toda vez que la empresa Ferrocarriles Nacionales de-
México los ha dejado en repetidas ocasicnes sin una suficiente do-
tacién de locomotoras, furgones, carros gbndola, carros tolva y/o
carros tanque, entre otros, habiendo ocasionado serios problemas-
de saturacifén de cargas en los mismos, como lo demuestra por ejem
plo una noticia aparecida en un diario capitalino en el afic de -

1980 y que senalaba:

"MAZATLAN, Sin. ...- Veinte mil toneladas de diferentes pro-
ductos saturan los muelles de este puerto, por la falta de-



furgones, dijo el jefe de la estacién del ferrocarril del -
Pacifico, Benjamin Rendbn Ramirez.

Agregd que la empresa proporciona de 70 a 90 carros al dia,
lo que representa el 25 por ciento de las necesidades. Se -
requiere de 250 furgones diarios.

La carga que satura los muelles son granos, fertilizantes y

cemento, la mayoria destinacdos a oficinas qubernamentales -
de la capital del pais. ..." (91)

Desde luego esta situacibn se ha debido tambi&én a la falta de pro
gramacién por parte de los usuarios, como se explic6 en el aparta
do 3.1,2 del presente capitulo, y adem&s a gque las unidades son -
utilizadas como bodegas para resultar m8s costeables, lo que pro-

voca la escasez de las mismas.

Agimismo, diversos puertos del pais han padecido la escase:z de ca
miones de carga, lo que ha influfdo considerablemente en la com--
plicacién del problema. Esta situacibn se ha debido también a la=-

ya mencionada falta de programacibn de los usuarios.

Como se ha podido observar, es indispensable contar oportunamente
en los puertos con el suficiente nGmero de vagones de ferrocarril
y unidades de autotransporte, cuando las mercancias tengan la au-
torizacién correspondiente para ser retiradas del recinto portua~
rio, a fin de contribuir de manera importante en el desahogo de -
cargas, ya sea para prevenir el congestionamiento o para eliminar

lo, en caso de existir.

{91) "Mazatlén, saturado con 20,000 Tons. de granos y cemento". -
Excélsior. México D,F. 21 de abril de 1980. p. 4-A.
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3,1.5,~ OTROS FACTORES QUE PROVOCAN CONGESTIONAMIENTO.

Adem&s de los factores citados en puntos anteriores que pueden de
terminar el congestionamiento de un puerto, encontramos otros de=~
no menor importancia que podrian influir en la aparicifén o la agu

dizacibn del problema, estos son:

a) BAJA PRODUCTIVIDAD POR INEFICIENCIA E INSUFICIENCIA DE MANO
DE OBRA,

El aspecto relativo a la mano de obra en las operaciones de un --
puerto es sumamente importante, ya que si &sta llega a fallar, el
mecanismo portuario podria llegar a paralizarse parcial o total-
mente, provocando que la productividad sufra una baja considera--

ble.

De esta manera, es necesario senalar que toda terminal marftima -
debe disponer de el suficiente nfimero de recursos humanos altamen
te capacitados en base a la demanda de sus servicios, lo cual pue

de lograrse a través de la implantacidén de un adecuado programa -

de capacitacifn y adiestramiento para los trabajadores que atien-

den el 4rea de operaciones y asimismo la adopcién de un plan inte

gral de formacién para todo el personal del puerto. (92)

De igual forma es importante considerar, desde un punto de vista-

{32) OEA. Conferencia Portuaria Interamericana ... p. 7.



social, la "motivacién" que debe otorgarse a los trabajaderes por
tuarios, como podria ser por ejemplo una recompensa econfmica a -

aquellos que logren un mayor rendimiento en sus actividades.

En funcién de la capacitacibn y del grado de motivacidn que se 1o
gre en favor de los trabajadores portuarios se hard posible el in
cremento de la productividad en el manejo de cargas, lo que podri
contribuir de manera significativa a la prevencibn o a la disminu
cidn del congestionamiento de productos y a su vez de embarcacio~

nes,

b) ABANDONO DE MERCANCIAS EN LOS RECINTOS PORTUARIOS.

Al igual que otros factores, el abandono de las cargas en puerto-
. representa un gran obstdculo para obtener la &ptima productividad
en el mismo, toda vez que la acumulacidn excesiva de €stas ocasio
na la sobresaturacidn de bodegas, cobertizos y otras instalacio~-
nes, provocando con ello retrazos en la descarga y carga de pro--
ductos, as{ como una mayor estadia de los buques y por lo tanto -

serios problemas de congestionamiento.

Para evitar el abandono de mercancias en los recintos portuarios-
es recomendable por un lado, establecer una comunicacifn directa-
con los propietarios de las mismas e informarles que sus productos
han sido recibidos y se encuentran almacenados en el puerto, a fin

de que tramiten su retiro a la mayor brevedad posible, y por otro,
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es aconseZable incrementar sustancialmente las tsrifas de almace-
naje para aquellas mercancias que hayan permanecido en el puerto-
durante un periodo prolongado. Consideramos que un lapso de 15 ~-
dias es suficiente para lograr el retiro de tales mercancias y un
plazo adicional de otros 15 dfas podrfa concederse como prbrroga,

aplic@ndose entonces la tarifa mis elevada.

Si transcurride este lapso la carga no se hubiere retirado, la au
toridad portvaria podrd considerarla como abandonada y proceder -
de esta manera a su retiro forzoso para posteriormente someterla-

a subasta o venta.

Consideramos ademis, que este sistema podria instrumentarse jﬁgi—
dicamente para su aplicacién en todos los puertos del pais de gue
se trate y con ello lograrse una mayor productividad, lo que con-
tribuirfa a la prevencifn o a la disminucién de la congestidn por

tuaria.
c) ASPECTOS METEOROLOGICOS.

Zste factor ha llegado a representar para algunos puertos un as-
necto decisivo en el congestionamiento, debido a gue con frecuen-
cia se presentan en ellos fuertes temporales con lluvias, vientos
cxcasivos v marejadas, entre otros fendmenos (93), lo que ocasio=

na que las maniobras de descarga y carga de mercancias se lleven-

(23} Ibidem. p. 13 A




87

a cabo con lentitud y provocando en ocasiones que éstas sean inte

rrumpidas.,

El problema del congestionamiento se agrava afin mis si la mayor -
parte de los buques que se encuentran fondeados esperan cargar o-
descargar productos agricolas u otros alimentos a granel, yva que-
son cargas con cierta delicadeza y que no soportan la humedad por
su facilidad de descomposicibn. Asi, se requiere que la carga o -
descarga de dichos productos sea suspendida hasta haber pasado el

mal tiempo.

Obviamente, no existe medida alguna para prevenir los aspectos me
teorolbgicos que afectan a un puerto, sin embargo, consideramos -~
que las autoridades de terminales maritimas que viven a menudo es
te problema podrian realizar estudios de factibilidad para cons--
truir instalaciones protegidas en forma artificial, como podria -
ser por ejemplo un muelle cubierto para el manejo de granos en el
drea de atraque de embarcaciones, asi como rompeolas de mayor lon

gitud y resistencia.

De esta manera podrifan agilizarse las maniobras portuarias ante -
situaciones meteorolbgicas desfavorables, con lo cual se coopera-
ria en gran medida a evitar o disminuir, en su caso, el congestic

namiento de buques.

Por otra parte, es conveniente indicar que existen otros factores
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que pueden determinar o influir en la congestién portuaria, tales
como incrementos bruscos en el tr&fico de buques no programados,-
huelgas, horarios reducidos de trabajo y corrupcién, entre otros,
los cuales no se estudiarin aquf por considerarlos dentro de una-
sequnda escala de importancia en comparacifn con los anteriormen-
te expuestos, en virtud de haberse elegido para su andlisis sola-

mente los factores principales que la provocan.

3.2.- CONSECUENCIAS DEL FENOMENO.

Al estudiar y analizar un problema en particular, es de vital im-
portancia detectar y conocer los efectos que éste produce. En el-
caso del congestionamiento portuario, punto central del presente-
estudio, explicaremos los resultados que puede llegar a reportar-

segin su magnitud. °

A continuacidn senalaremos las consecuencias que dicho problema -

puede llegar a presentar:
3.2,1.- CCNSECUENCIAS PARA EL SECTOR MARITIMO.

Si consideramos que el primer efecto que se produce en un buque -
al arribar a un. puerto congestionado, es la inactividad, podemos -
‘;aeﬁalanréueuésta se«traduce dewinmediato en..una. p&rdida. econdmica
para el.armador, va que a ese momento se le puede reccnocer como-

un perfodo muerto mediante el cual no se reportan lngresos.
' 9o
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De esta manera, es posible deducir que "el efecto b&sico del con-
gestionamiento es la excesiva ocupacifn de los puestos de atraque
y el crecimiento de los tiempos de espera de los buques (94), lo-
que ocasiona serios trastornos tanto en los servicios de lfnea re-
gular con itinerarios fijos, como en los servicios de buques -

"tramp"” o volanderos, sin ruta fija.

En ambos casos se considera que las embarcaciones que se encuen--
tran sin navegar o sin realizar maniobras de carga o descarga de-
mercancias, como se sefialé antes, est&n reportando pérdidas econg
micas para sus armadores, lo cual se reconoce c¢omo ingresos deja
dos de percibir por concepto de fletes, sumados a los costos de -
operacién de las unidades. Si los tiempos de espera son excesivos,
los ingresos dejados de percibir y los costos de operacifn tam---

bién serdn de esa magnitud.

Analizando este problema desde un punto de vista financiero, un -
buque pasa a ser pérdida neta para la empresa naviera cuando no -
percibe utilidad alguna {95), por lo que el armador busca siempre
los medios para recuperarse.econémicamente y finalmente no ser -
81 ‘quien. tenga que absorber los costos extras de operacibn efec--
tuados ni-los' ingresos no obtenidos a consecuencia del congestio-
namiento.

Los'sistemas 'm&s. utilizados:por los:.armadores'para recuperarse de

{94)i Idem. v
{35) . ONUw« UNCTZD.. "Manual de Administracibn Portuaria ..." p. 303.
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sus pérdidas econémicas ocasionadas por el fenbmeno del congestio
namiento portuario son principalmente la aplicacidn de sobrecuo--
tas o recargos por tal concepto en los fletes de los productos ~--
transportados, ésto en el caso de los servicios regulares; y la -
prevencién del pago de demoras por sobrestadfas de los buques en-
el caso de los servicios irregulares de buques volanderos o ===~

"tramp".

En el caso de aplicacién de recargos por dicho concepto, cabe se-
nalar que los armadores la realizan en forma unilateral sin dar -
oportunidad al embarcador de negociar el monto de los mismos, ---—
mientras que en caso del cobro de demoras por sobrestadias de las
embarcaciones, el importe de &stas es prefijado entre el fletante
y el fletador, en base a cada tonelada de carga a transportar o -

bien por dia.

No obstante, en todos los casos es el armador quien se recupera -
econdmicamente, trasladando los costos y las pérdidas ocasionadas
por el congestionamiento al propietario de las cargas, quien a su
vez los transmite a los consumidores de estas mismas, como expli-

caremos un poco mis adelante,

Volviendo al aspecto del timpo de espera de los buques y al de la
aplicﬁcién de recargos, como indicadores del congestionamiento ~--
portuario, consideramocs pertinente ejemplificar de manera general
la magnitud del problema alcanzada a nivel internacional durante-
el periodo 1976-1978, considerado como uno de los mis graves en -

los Gltimos afios, en base a informacién obtenida por parte de las
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Naciones Unidas. Desafortunadamente no ha sido posible cbtener in

formacibn reciente por parte de este Organismo.,

Si analizamos el Cuadro No 3, podremos apreciar los niveles men--
suales alcanzados por los tiempos medios de espera en el contexto

mundial en el periodo mencionado.

De manera global podemos observar que durante 1976 y hasta princi
pios de 1977, se registr® un progreso continuo en las estadias de
los bugques, mostrindose descendente a partir del mes de febrero -
de ese afio hasta alcanzar un nivel relativamente bajo para fina--
les de 1978, Se considera que esta baja en los tiempos medios de-
espera de los buques se debid en parte al combate realizado con~-
tra la congestidn, pero principalmente a una reduccidn en la de--
manda de servicios de transporte maritimo en el orden internacio-

nal.

Asimismo, los recargos por congestidn aplicados durante los afios-
1977 y 1978 nos muestran la magnitud del problema, también en el-

contexto mundial.

"En 1977. la Secretaria de la UNCTAD logrS determinar que se ha==

bian cobrado recargos por congestifn en 79 puertos (96). De estos

(96) Circular de diversas conferencias maritimas o por referencia
a la prensa internacional: Journal pour le Transport Interna
cional; Journal de la Marine Merchande y Seatrade.
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Cuadro No.3

Tiempo medio de eapera de bugues para

cada mes de los afios 1976, 1977 v 1978
Mes 1976 1977 1978
Enero 42,5 29,0 7,0
Febrero 37,1 29,6 6,0
Marzo 15,8 17,9 T4
Abril 41,5 14,3 7.0
Mayo 35,1 17,0 8,5
Junio 33,3 13,8 7,2
Julio 40,6 16,4 7,2
Agosto 31,9 14,6 6,4
Septiembre 31,7 13,6 6,1
Octubre 29,0 1943 5.7
Noviembre 33.9 13,1 5,2
Diciembre 27,1 12,3 5,1

TCaNTE: ONU-UNCTAD. Nanual de Adminiastracidn Portuaria,
Parte I, UHOPAD/SHIP/188 (Fart. I). De 2936
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75 puertos 28, principalmente en Europa, Mediterrédneo y América -
del Sur no estaban comprendidos en los informes de tiempos de es-
pera., Se concluyd que aproximadamente un 35% de los puertos con--
gestionados no emiten informes sobre tiempos de espera, lo que mo
difica el nfimero de 91 a 140 puertos, en los cuales existe conges

tién intermitente ..." (97).

La misma UNCTAD detectd que la cifra de 79 puertos en los que se-
habian cobrado recargos por congestidn en 1977, se habfa reducido
para 1978 a 50 puertos (98), lo cual demuestra también una tenden
cia de disminucibn en los recargos portuarios a nivel mundial, --

gracias a la disminucifn de la congestibn a este mismo nivel.

Por otra parte, si analizamos los Cuadros 4 y 5, observaremos en-
forma particular la situacién de congestibn que imperd en América
Latina y el Caribe durante el periodo 1976-1978, concluyendo de -
igual manera que durante los dos primeros afios la magnitud del --
problema fue intensa, mientras que en el Gltimo afio de dicho pe--
riodo, aunque su intensidad fue menor, aGn el fenbmeno estaba la-
tente, Esta situacifn se debid de igual forma, en parte a la lu--
cha contra la congesti6n, pero principalmente a una baja en la de

manda de servicios de transporte maritimo en la regibn,

Estas son, de manera resumida, algunas muestras de las consecuen-

(97) ONU. UNCTAD. "Manual de Administracibén Portuaria" ... p. 296,
(98) Idem, '
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. Cuadro Nn. 4.
Evolucidn del tiempo medio de espera de bugues

Ahos 1976, 1977 y 1978 (en dias)
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cias gue el congestionamiento portuario ha registrado en el sec--
tor marftimo internacional y que podrfa registrar nuevamente en -~
los préximos anos, cuando la crisis econémica mundial haya sido -

suparada cuando menos parcialmente.

J.2.2,- CONSECUENCIAS PARA EL COMERCIO EXTERIOR.

Como se comentaba en el inciso anterior, los armadores cuyos bu--
ques se ven afectados por la congestibn portuaria, absorben provi
sionalmente las consecuencias econbdmicas derivadas del problema,-
incluyendo los costos de operacitn adicionales y los ingresos por
fletes dejados de percibir; pero jamis serén ellos quienes absor-
ban esas pé&rdidas de manera definitiva, toda vez gue la presta=---
¢ibén de un servicio de transporte maritimo siempre es y ser§ un -
negocio redituable, Por lo tanto, esas pérdidas provisionales son
transferidas a los embarcadores en forma de recargos o en forma -

de demoras.

Con esta transferencia econbmica, podemos considerar que se inicia
una cadena de resultados también de tipo econbmico que van en de-
trimento del comercio exterior del pais de que se trate y a su vez

de su propia economia.

Como el propietario de las cargas es quien absorbe el pago de los
recargos o las demoras, al igual que los seguros adicionales, los

intereses en los préstamos, los gastos por ar;iendo de bodegas y-
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otros costos administrativos (99), o en su caso gastos extraordi-
narios derivados de la desviacifn de sus productos hacia otro —~--
puerto, éste obviamente agrega su importe al flete, el que a su -
vez es sumado al precio del producto que se comercia, ocasionando
con ello un incremento sustancial en el monto final del precio de

la mercancia y por lo tanto el encarecimiento de la misma.

Ademis, es conveniente sefialar que el problema del congestionamien
to ocasiona inevitablemente un retraso en la entrega de los pro--
ductos al comprador, originando que ese retraso sea de la magnitud
de dicho problema o afin mayor. Ante esta situacién se corre el --
riesgo de que la carga reporte mermas y hasta una pérdida total,-
seglin la naturaleza de la misma, pero es de suponerse que ésto --

ocurre cuando se trata de productos perecederos.

Tomando en consideracién que una situacién de congestifn ocasiona
un excesivo incremento en los precios de los productos que se =---
transporten por vi{a maritima y/o la posibilidad de merma o descom
posicidén de los mismos, es factible deducir que el exportador llg
ga a perder la competitividad de su producto en el mercado inter-
nacional o bien la comercializacifn de éste, lo gue significa una

pérdida de sus ventas en el exterior.

De esta forma, puede ocurrir que las exportaciones de un determi-
nado pais se vean gravemente afectadas por el congestionamiento y

por lo tanto, asimismo, suceder ésto en su Balanza Comercial; lo-

(99) Ibidem. p. 302,
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cual 2 su vez puede repercutir negativamente en su Balanza de Pa-

gos y por ende en su Economfa, visto en términos generales.

Con respecto a las importaciones, es pertinente sefalar que éstas
también se ven afectadas ante una situacién de congestionamiento-
portuario, ya que los recarges o las demoras que se cobran por es
te concepto aparecer&n agregados al flete maritimo, misme que oca
siona un considerable incremento en el costo total del producto -
que se adguiere del exterior y por lo tanto una mayor fuga de di=-
visas, con sus consiguientes repercusiones en la Balanza Comercial

y en la Balanza de Pagos del pais de que se trate.

En resumen, cabe afirmar que el fenbmeno de la congestidn afecta—~
a las exportaciones e importaciones de cualquier nacidn, ya sea -
que se presente en el puerto de origen o en el de destino, ocasio
nando un encarecimiento sustancial de los productos gue se comer-
cian por la via acudtica en perjuicio del consumidor internacio--
nal, as{ como un dé&ficit de cierta importancia en la Balanza de -

Pagos del pais donde se encuentra.

Con el fin de ilustrar las afirmaciones agqui expuestas, a conti--
nuacibn presentaremos un ejemplo de congestibn portuaria, en el -

gue se muestran las consecuencias resultantes:

"Un cargamento de cemento a un valor C,I,F.* de 59,50 dbla-
res E.U.A por tonelada, del cual el flete correspondia a =~

* Bgte término significa Cost, Insurance and Freight, cuya traduc
cidén al idioma espafiol es Costc, Seguro y Flete.
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20.50 d8lares E.U.A. por tonelada, y a un acuerdo de 'demu
rage'** de 0,41 délares E.U.A. por tonelada, mostr6 un re=-
tardo en su entrega de 240 dias., Los cdlculos pertinentes-

son:
.Valor C.I.F, para 6,100 toneladas $362,950,00 Dls.
Valor flete para 6,100 toneladas $125,050.00 Dls.

Valor 'demurage' para 6,100 toneladas $600,240.00 Dls.

Valor 'demurage' por un dfa para

6,100 toneladas $ 2,501.00 Dls.
Valor.'demurage' por tonelada para

los 240 dfas $ 98.40 D1s.
Valor C.I.F. por tonelada $ 59.50 Dls.

Valor C.I.F. + 'demurage' por tonelada §$ 157.90 Dls.

Como el cemento comienza a perder sus propiedades después-
de 6 meses, el importador obtuvo un producto de dudosa ca-
lidad por un valor de 157.90 d6lares E.U.A, por tonelada,-
en lugar de un producto en buen estado por 59.50 d6lares -
E.U.A.. El costo agregado, sea por la causa del 'demurage':
o sobrecargo portuario, es acumulativo, en especial para -
los bienes de consumo, ya que el mayorista y el minorista,
operan comercialmente en base a un porcentaje del total -~
del costo por tonelada, lo que en té&rminos de precio final
para el consumidor debe incluir un porcentaje de ganancia-
sobre el costo mencionado". (100)

Si analizamos.con .detalle nuestro ejemplo podemos observar prime-

v ramente que se:trata de un- producto-transportado en buque de. ser-
“-vicio: frreqular) al:que se le aplica: una demora convenida entre -
awlaspartesu Enysedundo,lugar se puedé observar que el-armadér-—fle
antante seunecuperavecandmicamente.con el cobro de dicha demord al

i/ fletadory Enitercero, el flete es. incrementado de manera signifi-

- cativa y'popr lo:tanto también el precio del producto. En cuarto,-

L4

** Lastraducdoifn deeste tSrmino aliidioma: espanol es 'demora’.
(100} ONUMI UNCTAD. . "Port. Congestion. Report of the:.Group of Ex-
- perts". TDYB/C.4/152. n. 4.
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el retraso en la entraga del producto es considerable y la cali--

dad del mismo es inferior a la contratada por el comprador.

En quinto t&rmino, existe un grado elevado de posibilidades para-
que el importador no acepte dicho producto en las condiciones des
critas; y en caso de aceptarlo, probablemente busque otra fuente—
de abastecimiento en operaciones futuras, representando este he--

cho la pérdida de mercado para el exportador.

De esta manera podemos deducir que, si existen otros productos --
con origen y/o destino en los mismos paises en los que se presen-
ta el problema de la congestifn, corren el riesgo de perder tam-~--
bién su mercado, provocidndose asi una disminucifn en las exporta-
ciones del pqﬁs de que se trate, reportando las consiguientes re-
percusiones en su Balanza Comercial, de Pagos y por lo tanto ‘en -

su propia Economia.

Por todo lo anterior, es factible concluir finalmente que el fend
meno del congestionamiento portuario afecta a los usuarios del --
transporte marftimo, ya sean importadores o exportadores, a los -
..consumidores de..las.productos que atraviesan un puerto congestio-

nado v, asimismo, 'a las. Economias de- sus-respectivos pafses.
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CONCLUSIONES DEL CAPITULO 3.

A lo largo del presente Capftulo ha sido posible detectar que el-
problema del congestionamiento portuario es un fenfémeno de cardc-
ter internacional, toda vez que puede hacer su aparicibn en cual-
quier pals cuyos puertos se encuentren abiertos al comercio inter

nacional por la via maritima,.

De esta manera, tanto paises desarrollados como en vias de desarro
llo se encuentran expuestos a padecer la enfermedad, pero obviamen
te con mayores consecuencias econdmicas para los segundos que pa
ra los primeros, ya gue sus Economias recienten con mayor fuerza-
el impacto que ocasiona una baja considerable en la adquisicidn -
de divisas por exportaciones motivada por la pérdida de mercados,
y el incremento del pago de esas mismas divisas por importaciones,

originados por la congestién de los puertos.

Adem&s, se ha podido concluir que los costos derivados de la con-
gestibn portuaria son transferidos indebidamente en un 100% del -
armador al embarcador o propietario de la carga en forma de recar
gos o de demoras; sin embargo, consideramos que dichos costos de-~
ben ser absorbidos equitativamente al 50% por cada una de las par
tes, en virtud de que ambas realizan una actividad lucrativa en =

la mayor parte de los casos. Esto podria lograrse de dos formas:

a) Celebrando consultas periddicas entre Consejos o Asociaciones-
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de usuarios nacionales o regionales con las conferencias marfiti--
mas, a fin de negociar con ellas la posibilidad de dividir por --
partes iguales los costos adicionales originadeos por el fenfmeno,
o cuando menos disminuir al m&ximo posible el 100% que absorbe el

usuario.

b) Pugnando pergue los paises en desarrollo, con la intervencibn~
de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarro
llo (UNCTAD) de la Organizacidn de las Naciones Unidas, partici--
pen en la elaboraci6fn de los modelos de contratos de fletamento -
de buques, utilizados en el contexto del transporte marftimo in--
ternacional, a efecto de que el cobro de demoras sea racional y -

equitativo entre las partes.

Por Gltimo, es de suma importancia dejar claramente asentado que-
las Economfas de los paises en desarrollo son las que mayormente
se ven afectadas por el fenbmeno del congestionamiento de los --—-
puertos, y por lo tanto corresponde a &stos, luchar de manera con
tfinua y sostenida por la solucibn o prevencién del problema en-

el marco internacional.
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CAPITULO 4. SITUACION DE LOS PUERTOS MEXICANOS QUE HAN REGISTRADO

* UN MAYOR GRADO DE CONGESTIONAMIENTO,

En el capftulo precedente se han analizado ya de manera gene
ral las causas y las consecuencias del congestionamiento portua--
rio en el orden internacional sin habernos referido a un pafs o -
un puerto en particular, debido principalmente a que deseamos lle
gar a este momento en el que daremos inicio al estudio y andlisis
de cinco puertos mexicancos: Tampico, Veracruz y Coatzacialcos en-
la costa del Golfo de México, asf como Manzanillo y Acapulco en -

la costa del Pacifico.

Estos puertos son, en nuestra opinién, los m&s apropiados para =--
mostrar y analizar la presencia de dicho fenémeno en México, lo -
cual se fundamenta en las estadfsticas de tiempos de espera de bu
ques y de aplicacidn de recargos por tal concepto durante los ---
anos 1981, 1982 y 1983, elaboradas por la Secretarfa de Comunica-

ciones y Transportes de nuestro pais,

Si analizamos dichas estad{sticas, Anexos IV, V y VI, podremos ob

rservar.que en.efecto.tales.puertos se encuentran entre los que re

;gistraron;mayoresctiempos de; espera, adem&s de Guaymas y Salina -~
v@ruzinsinbambargoyiestossdogidlibimos no:.los consideraremos en el-~
preseﬁteﬂeéﬁudfohdébido“arque nocfueranimobivo delaplicacibniofi-
cidl de-recargos-por-congestioramiento. portiario durante el pe---

riodo 198:1-1983, como se muestra en el Anexo VII de este andlisis
?
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Por tal motivo, cabe recalcar que hemos considerado pertinente --
analizar el caso de los cinco puertos arriba mencignados, debido-~
a gue han sido Gtiles para ilustrar los casos m&s importantes de~-

congestibn en el Smbito portuario nacional.

Antes de dar inicio a dicho andlisis, estimamos conveniente sefa=~
lar que no se incluyen los aspectos geogrdficos de los cinco puer,
tos citados, ya que el objetivo principal de este trabajo se en--~
cuentra enfocado hacia la demostracibén de la existencia del con--
gestionamiento en nuestros puertos en afos recientes, mas no asf{-

a la descripcibn geogr&fica de los mismos,

De esta manera, iniciaremos con el estudio del primero de dichos~

puertos,

4.1.- TAMPICO,

Este puerto representa para México una gran importancia en rela--
cién con su comercio exterior, en virtud de que su zona de influen
cia abarca principalmente la.regibn noreste del pais, comprendien
do asf los Estados de Coahuila, Chihuahua, Nuevo Lebn, Tamaulipas
y la regibén-norte de Veracruz, asi como algunos Estados del centro
de la Repdblica, como Querétaro,  San .Luis Potosi, Zacatecas, Du--

rango, Aquascalientes, Hidalgo y Guanajuato, entre otros que son-
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¢ no menror importancia. (101)

i analizamos las estadisticas del movimiento de mercancias en -~
uestros puertos durante el periodo 1980-1583, las cuales se loca
izan como Anexos VII, VIII, IX y X de este mismo trabajo, pode-~-
0s observar que durante 1980 el Puerto de Tampico moviliz6  ~--
2,640,428 toneladas de carga; durante 1981 movilizé 14,359,502 -
oneladas; durante 1982 10,766,603 toneladas y durante 1983 ---
»123,755 toneladas (102}, ésto en trafico de altura y cabotaje,-
o cual representa el 10,14%, el 10.96%, el 7.15% y el 6.16% res-
ectivamente, del total del comercic exterior de nuestro pais trans

ortado por vifa maritima cada afo.

Por lo tanto, es posible detectar que el Puerto de Tampico ha mo-
vilizado importantes volfimenes de carga durante el periocdo en —---
cuestifn y por tal motivo es obvio suponer que el congestionamien
to portuario ha estado presente en &l. Sin embargo, se hace nece-~
sario demostrar que no solo se trata de una supoéicién sino de un
necho real, por lo que a continuacibdn demostraremos que en efecto

dicho fenémeno ha sido una realidad en ese puerto.

Considerando que los indicadores del congestionamiento portuario-

son los tiempos de espera de los buques y los recargos que se apli

{101) Secrezarfa de Comunicaciones y Transportes. Comisién Nacio-
nal Coordinadora de FPuertos. "Puertos Mexicanos. Tampico".
1981, México. s/p.
' {102) Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Direccifn Gene-
ral de QOperacidn y Desarrollo Portuario. "Estadisticas de -
Movimiento Portuario Nacional de Carga v Buques'. 1980, ---
1981, 1982 y 1983; diversas pp.
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can por tal concepto, y, analizando nuevamente los Anexos IV, V y
VI, sdlo que ahora de manera comparativa en lo referente a los --
tiempos promedio de espera por buque, registrados en el Puerto de
Tampico durante el perfodo 1981-1983, es factible observar que en
el primer afio de este perifodo, dichos tiempos de espera fueron su
periores a los de 1982 y 1983 para las embarcaciones gue maneja--
ron carga general fraccionada y unitizada, asi como graneles mine
rales y agricolas semimecanizados, mientras que para las embarca-
ciones que manejaron fluidos y perecederosel tiempo promediodees
pera fue superior en 1982 en comparacidén con 1981, alcanzando los
bugues que manejaron perecederos en 1982, una espera de 1,069,78

horas, la cual podriamos considerar como excesiva y con repercu--
siones econBmicas incalculables para los usuarios y para los con-

sumidores de tales productos.

Asimismo, si analizamos el Anexo VII es posible percatarse en for
ma global que el Puerto de Tampico fue uno de los cinco puertos -
en los que se aplicaron recargos por congestionamiento portuario,
habiendo alcanzado en 1981 la aplicacibn de una sobrecuota en los
fletes hasta del 17% por parte de la Conferencia Rfo de la Plata/
Caribe/Rfo de la Plata en la ruta Rio de la Plata-México. Sin em-
bargo, este recargo fue eliminado para 1983 debido a que el fenb-
meno ya hablia desaparecido, gracias a los pequefios esfuerzos rea-
lizados por atacarlo, pero principalmente debido a que la escasez

de cargas se empezaba a manifestar en todos los puertos mexicanos.

Por lo anterior es que nos atrevemos a afirmar que en el puerto ~
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en cuestidn estuvo presente el fenbmeno del congestionamiento du-
rante cuando menos los afios 1981 y 1982, v no fue sino hasta 1983
que este problema empez$ a desaparecer, hasta lograrse la elimina
cién total de los recargos mencionados, comoc se muestra en el mis

mo Anexo VII.

Ahora bien, con el fin de conocer las causas del congestionamien-
to en el Puerto de Tampico, se puede ccmentar que se llevé a cabo
una visita especial a ese puerto (103}, por lo que fue posible de
tectar las causas principales, entre las cuales cabe citar las si

guientes:

1) Tramitacién lenta de la documentacidn de las cargas.

2) Falta de programacidn de importaciones por parte de algunos --
usuarios, tales como la CONASUPO, FERTIMEX y PEMEX, entre los prin
cipales.

l) Escasez de muelles,

4) Falta de equipo para menejo de cargas.

5) Escasez de unidades de ferrocarril.

6) Aspectos meteoroldgicos.

Con respecto al inciso 1, cabe comentar que el Gobierno de nues--
tro pais ha realizado algunos esfuerzos por dar una mayor agili--
dad al despacho de las cargas tanto de importacibén como de expor-

zacidn en los puertos nacionales, como lo ha sido por ejemplo la-

sta visita al Puerto de Tampico se llevd a cabo en !l mes-
e julio de 1982 durante dos dfas, a fin de analiza. espe--
cialmente las causas de su congestionamiento,

103)
a
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misma adopcibn y promulgaciétn del Convenio para Facilitar el -
Tréfico Maritimo Internacional, del cual ya se ha hablado en el -
Capitulo 3; sin embargo, en nuestra opinibn no se ha logrado eli-
minar los trémites burccréiticos, lo cual retrasa la atencibén de -
las mercancias y presenta mayores posibilidades de congestiona---

miento portuario.

En relacibn con el inciso 2, es pertinente sefialar que el Gobierno
Federal ha apoyado las actividades de importacifn de las empresas-
paraestatales del pais, otorgando facilidades a los bugques propios
o arrendados por &stas para que se otorgue preferencia de atraque,
segfin se muestra en una noticia aparecida en un diario capitalino
desde el afio 1980, con vigencia afin en 1984. Dicha noticia indica

ba lo siguiente:

"La Secretarfa de Comunicaciones y Transportes (S.C.T.)

informé que para resolver los problemas coyunturales -

de transporte ..., se asignaron posiciones exclusivas-

de atraque a CONASUPO, FERTIMEX y UNPASA en los Puer--~

tos de Tampico, Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalcos, Pro-~-.
greso, Guaymas, Mazatl&n y Manzanillo, donde hay prio-

ridad de descarga para productos bésicos.

A rafz del incremento de la produccibn petrolera del -
pais tambi&n se otorgaron facilidades en sus operacio-
nes a PEMEX en los Puertos de Veracruz, ... Tampico y-
Coatzacoalcos", (104) 'Esta nota se refiere a la carga
general de la empresa, no al petrbleo y sus derivados'.

A pesar de la preferencia de atraque que se otorgb a dichas empre

sas desde 1980 para facilitar sus operaciones, el congestionamien-

(104) "Tendr&n posiciones exclusivas de atraque empresas paraesté-
tales: S.C.T.". UNO MAS UNQO. México, D.F. 20 de agosto de ~-
1980. pp. 5 y 6.
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to estuvo presente en el Puerto de Tampico en 1981 y 19382 hasta -
desaparecer en 1983, como se demuestra en las estadisticas de los

Anexos antes mencionados.

Respecto al inciso 3, referente a la escasez de muelles, cabe apun
tar que el Gobierno Federal ha tomado importantes medidas, entre~
las que se pueden mencionar la de incrementar el nlmero de puestos
de atraque, aunque no precisamente en Tampico si en Altamira, que

se localiza muy préximo al primero.

Se ha dado a conocer pGblicamente que el Puerto de Altamira ten--
drd una gran capacidad instalada de muelles, como lo demuestra --
una noticia aparecida en otro diario capitalino que textualmente-

indicaba lo siguiente:

"ALTAMIRA, Tamps., 8 de julio.- A m&s tardar en dos meses
serd inaugurada la primera etapa del puerto industrial -
de Altamira, que al quedar totalmente concluido ser& el-
mds grande del pais en capacidad jinstalada de muelles.

Con una superficie de 10,467 hectéreas, Altamira seria -
capaz de dar albergue nueve veces a los muelles de Vera-
cruz, casi veinte veces a los de Tampico y aproximada-
mente sesenta veces a los de Manzanillo.

Actualmente, México cuenta con una extensién de 19 kils-
metros de muelles., Altamira, cuando quede totalmente ter
minado -es un proyecto a largo plazo- tendrd 29 kildme
tros. Asf lo dib a conocer hoy aquf el jefe de Constuc-=
cién de Escolleras de la Superintendencia del puerto in-
dustrial de Altamira, Ing. Rafael Trejos, quien explicd-
que en menos de tres afos quedd totalmente terminada la-
primera etapa de este polo de desarrollo ...". (105)

(105) "Serd Altamira el puerto mds grande del pais" EL NACIONAL.
México, D.F. 9 de julio de 1984. p. 1.
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De esta forma, el Gobierno Pederal ha contribuide favorablemente-
en la solucién del problema relativo a la escasez de muelles en -
Tampico, lo cual ayudar§ en gran medida a prevenir una nueva apa-

ricién del congestionamiento en este puerto,

Con relacibn al incisc 4, relativo a la falta de equipo para mane
jo de cargas en Tampico, cabe sefialar que el Gobierno Federal tam
bién ha tomado algunas medidas, como lo apuntaba otra noticia pu-

blicada en otro diarioc del pais:

"El Banco Portuario y Pesquero apoyard& con 36 mil millones
de pesos a este iltimo sector para que en tres anos desa-
rrolleun programa que permita mejorar su productividad y-
diversificar la pesca ... . Asimismo, otorgd por primera-
vez un crédito supervisado por mil millones de pesos al -
Gremio Unido de Alijadores de Tampico, que utilizarg el -
dinero para reestructurar pasivos y comprar un nuevo equi
po portuario ...". (106)

De igual forma, en relacidn con el inciso 5 referente a la escasez
de unidades de ferrocarril, el Gobierno de México ha decidido mejo
rar y modernizar sus servicios a fin de agilizarlos para lograxr -
satisfacer las necesidades imperantes de transporte terrestre de

mercancias.

Por Gltimo, en lo referente al inciso 6 relacionado con aspectos-
meteorolégicos, cabe comentar que es inevitable la aparicifbn de -

temporales, por lo cual las maniobras de descarga y carga de bu--

(106) "Cr&ditos del Banco Portuario y Pesquero por 36 mil millones
para desarrollo de ese sector". NOVEDADES. México D.F. 11 de
julio de 1984. p., 2.
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-;ues en puerto deben suspenderse cuando &stos se presentan; sin -
~mbargo, en este sentido cabe plantear la posibilidad para que una
-~ez habiendo desaparecido el mal tiempo se trabajen tres turnos =
corridos, a efecto de que se laboren las 24 horas del dia y sea =
~osible despachar las naves a la mayor brevedad, buscando recupe-

zar el timpo perdido a consecuencia de tales fenfmenos naturales,

Zn resumen, es factible indicar que el congestionamiento en el --
fuerto de Tampico fue un problema gque estuvo latente hasta el afio
de 1982, hasta haberse logrado su desaparicién en 1983 debido ---
srincipalmente a la escasez de cargas en el pafs, como ya se ha -
sefialado, y es de considerarse que ahora la preocupacién del Go--
pierno Federal debe ser la prevencidén de este fen6meno, la cual -

analizaremos en el Capitulo 5 de este trabajo.

4.2,~- VERACRUZ.

Al igual que el puerto anterior, Veracruz representa para nuestro
pals una gran relevancia desde el punto de vista de su comercio -
2Xterior, toda vez que su zona de influencia puede considerarse -
como una importante &rea de desarrollo industrial, comprendiendo-
los Estados de Veracruz, Puebla, Morelos, Valle de México y la ~--

parte central del pais. (107)

(107) secretaria de Comunicaciones y ... Comisidén Nacional Coordi
nadora de ... Ob., Cit. "Veracruz", 1981, México. s/p.
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A fin de conocer la importancia real gque Veracruz ha tenido en di-
cho comercio, es conveniente analizar las cifras del movimiento -
de carga durante los @Gltimos afios, para lo cual es necesario ob--
servar las respectivas estadisticas en los Anexos VIII, IX, X y -

XI.

Asi, tenemos que durante 1980 se movilizaron por este puerto =—-=-
6,831,675 toneladas; en 1981 se movilizaron 6,579,826 toneladas;~-
en 1982 5,357,684 toneladas y en 1983 5,115,078 toneladas (108},
ésto en trafico de altura y cabotaje, lo que representa el 5.48%,
el 5.02%, el 3.56% y el 3.45% respectivamente, del total del co--

mercio exterior de México transportado por via maritima cada afio.

Es importante senalar que en base a los tonelajes movilizados por
el Puerto de Veracruz se. puede conocer la existencia del conges-~
tionamiento durante ese periodo, sin embargo, consideramos que es

conveniente demostrarlo con otras cifras.

Para tal efecto, analizaremos los indicadores del fenbmeno que, -
como ya se menciond en el apartado anterior, son los tiempos de -
espera de los buques en puerto y los recarges que aplican las con
ferencias maritimas y lineas independientes a los fletes. Observe

mos los Anexos IV, V y'VI.

En estos Anexos podemos percatarnos que los tiempos promedio de --

(108) Secretarfia de Comunicaciones y ... Direccién General de Ope
racidn y Desarrollo ,.. Ob. Cit, diversas pp.
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espera por buque en el Puerto de Veracruz alcanzaron un grado re-
levante; si no elevado en comparacidn con el de otros puertos, si
suficiente para que se aplicara un recargo por congestionamiento-
a los fletes de los productos con origen o destino en el mismo, =~

tal como se puede apreciar en el Anexo VII,

De esta manera podemos observar que dichos tiempos de espera fue-
ron superiores en 1981 en comparacifn con los registrados en 1982
y 1983, habiéndose reportado en el primero de estos afios una espe
ra promedio de 188,68 y 123,09 horas en los bugues gque manejaron-
graneles agricolas semimecanizados y mecanizados, respectivamente,
mientras que en 1982 se reportaron esperas de 11,09 y .82 horas,-
y en 1983 0.85 y 4.40 horas en los buques que manejaron ese mismo

tipo de cargas.

En efecto estas cifras no fueron demasiado elevadas en comparacifn
con las correspondientes a otros puertos, pero si fueron significa
tivas en la aplicacidn de recargos por congestionamiento, y segfin-
nuestro Anexo VII el recargo mids elevado que llegd a registrarse en
Veracruz fue de 8 dblares E.U.A. por tonelada en 1981, por parte -
de la Linea Zim Line y de la Conferencia Merci Messico, ambas en -

la ruta Italia/Francia/México.

Este recargo fue disminufdo para 1983 a s86lo 1 d6lar por tonelada,
lo que significa que el congestionamiento en el Puerto de Veracruz
habia disminufdo también de manera considerable, debido principal-

mente a que la escasez de cargas en puertos del pafs empezaba ya a
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menifestarse, para acentuarse en un mayor grado a nivel interna--

cional.

Por otra parte, cabemencionar que también se llevd a cabo una vi-
sita especial al Puerto de Veracruz (109), a fin de detectar las-
causas principales se su congestionamiento, habiéndose detectado-

las siguientes:

1) Tramitacidn lenta de la documentacibn de las cargas.

2) Falta de programacibn por parte de importantes usuarios, asi -~
como falta de coordinacién entre autoridades, trabajadores por
tuarios, agentes aduanales y agentes maritimos.

3) Deficiencia en instalaciones y equipo del puerto.

4) abandono de mercancfas en el recinto portuario.

5) Escasez de unidades de ferrocarril.

6) Aspectos meteorolbgicos,

Haciendo referencia al inciso 1, es posible seflalar que, como ya-
se coment6 en el apartado anterior, se han realizado esfuerzos --
por ofrecer una mayor égilidad y rapidez al despacho de cargas y-
bugues en puertos nacionales, tales comb la adopcifn y promulga---
ci8n del Convenio para Facilitar el Tréfico Maritimo Internacional
que sefala diversas medidas para simplificar los trémites de des-
pacho tanto de bugques como de mercancias, y sin embargo, poco ha-

sido lo que se ha logrado en la materia, ya que todavia para 1984

(109) La visita al Puerto de Veracruz se realizd en el mes de mayo
de 1982 Qurante un lapso de dos dias, con el objeto de obser
var y conocer las causas de su congestionamiento.
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dichos trémites continuaban siendo numerosos y tardados, segfin la

opinidn de un usuario del Puerto de Veracruz. (110)

En relacidn con el inciso 2, es oportuno indicar que asf como su-
cedid en el Puerto de Tampico, en Veracruz se presentd también la
falta de programacién de importaciones por parte de algunos usua-
rios potenciales, principalmente del sector paraestatal; no obstan
te, el Gobierno Federal ofrecif facilidades para agilizar el mane
jo de considerables voltimenes de carga, como se demuestra en una -
noticia publicada en un diario del Distrito Federal, el cual sefa

laba lo siguiente:

"Resolverd la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
el congestionamiento de los Puertos de Manzanillo y Ve~
racruz, dando prioridad a la descarga y manejo de gra--
nos que conducen las naves surtas, asi como los que se-
introducen por la frontera con Estados Unidos ...". (111)

A su vez, Veracruz presentaba serios problemas de falta de coordi
nacidn entre autorijdades, trabajadores portuarios, agentes aduana
les y agences maritimos, lo cual ocasionaba grandes desajustes en
las operacicnes del puerto; pero analizando esta situacidn, la Se
cretarfa de Comunicaciones y Transportes decidié celebrar en di--

versos puertos del pais reuniones locales en las que participaran

{110) Esta opini®n fue expuesta por el Sr. Erasmo Rodriguez Cruz,
representante del &rea de Trdfico de le empresa Tubos de --
Acern de M&xico, S.A., durante una entrevista realizada por
el autor en el mes de junio de 1984,

1111) "Descengestionardn Veracruz y Manzanillo". EL UNIVERSAL, --
MExico D.,F. 19 de agosto de 1980, p. 1.
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representantes de cada uno de los sectores que intervienen en la-
actividad portuaria, con lo que se inicid una mejor org;nizacién,
redundando €&sto en la eficiencia del puerto mismo y contribuyendo
a la desaparicibn parcial y paulatina del congestionamiento, aun-

que esta se haya debido principalmente a la escasez de cargas.

En lo que al inciso 3 de refiere, cabe mencionar que todavia has-
ta el ano de 1983 las instalaciones y el eguipo del puerto eran -
insuficientes debido a que los vollmenes de carga que se maneja--
ban eran considerables y la capacidad de atencibén de éste era ---
prdcticamente reducida. Ahora este problema ha disminuido debido-

igualmente a la escasez de cargas en puertos nacionales.

Al respecto, el Gobierno Federal se ha propuesto mejorar sustan~-
cialmente las instalaciones de los puertos del pais, como se sefia

laba en otro diario de la Ciudad de Mé&xico:

"El Presidente Miguel de la Madrid aprob®d ayer el Programa
Nacional de Comunicaciones y Transportes 1984-1988, en el
gue se erogarén 6.5 billones de pesos para modernizar y -
ampliar los servicios de correos, transporte carretero, -
ferroviario, agreo y maritimo, ...

... La mayorfa de los puertos comerciales contar&n con me

jores instalaciones y se sumarin a &stos los puertos in--
dustriales ..." (112).

De esta manera, es de esperarse gue a partir de 1985 se mejorarén

los servicios portuarios no sblo en Veracruz, sino también en los

{212) "6.5 Billones para el Transporte Carretero, Ferroviario, -
néreo y Marftimo". EL SOL DE MEXICO. México D.F, 26 de ju
lio de 1984. p. 1.




117
demis puertos del pais.

Con relacién al ineiso 4, relativo al abandono de cargas en el re
cinto portuario, es posible comentar que este problema ha sido --
uno de los mis graves en el Puerto de Veracruz, ocasionando con -
ello la sobresaturacién de bodegas, almacenes y patios, entre ---
otras instalaciones, lo cual llegd a impedir la eficiencia de las
maniobras internas e influir por lo tanto en la existencia y acen
tuacién del fenbmeno del congestionamiento en este puerto. En la-
actualidad el problema del abandono de cargas subsiste, s&lo que-
en un grado menor en comparacidn con la situacién imperante en --
1980, 1981 y 1982, debido principalmente a la escasez de cargas,-

como ya se ha comentado en repetidas ocasiones.

Sobre el particular, el Gobierno Federal ha realizado algunos es-
fuerzos por dar una solucién adecuada, como lo es la limitacidn -
del tiempo que las éargas pueden permanecer en los recintos por--
tuarics sin aplicacién de sobrecuotas y el incremento de las ta--
rifas de almacenaje despufs del plazo fijado; sin embargo, muchos
usuarios llegan a dejar sus cargas en los puertos por tiempo inde-
finido e inclusive a abandonarlas. Esto sucede principalmente por
parte de empresas paraestatales del pais como PEMEX, FERTIMEX y -

la Comisi®n Federal de Electricidad, entre otras. (113)

En lo referente al inciso 5, relacionado con la escasez de unida-

(113) Esta situacidén fue owbservada durante la visita efectuada al
Puerto de Veracruz en el mes de mayo de 1982,
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des de ferrocarril, ya hemos explicado en el inciso 3 que el Go~-
bierno Federal pretende también dar un gran impulso al desarrollo
de este sector, por lo que realiza una fuerte inversibn para el -
periodo 1984-1988 a efecto de adquirir nuevas unidades y mejorar-
sustancialmente los servicios que actualmente se proporcionan. (114)
Con esta politica se beneficiar4 en gran medida la actividad por~
tuaria nacional, toda vez que el transporte terrestre desempena -
un papel importante en la fluidez del manejo de cargas de importa

cibn, principalmente.

Con relacidbn al inciso 6 relativo a aspectos meteorolfgicos, pode
mos apuntar que en forma particular el Puerto de Veracruz presenta
con cierta frecuencia fenémenos climatolbgicos negativos, princi-
palmente en los dltimos meses del aho, que repercuten desfavora--
blemente en la agilizacibn de las maniobras de carga y descarga -
de buques, ocasionando gque &stas sean interrumpidas en muchos ca-

508.

Tales situaciones provocan que las embarcaciones tengan mayores -
estadfas en puerto y por lo tanto que se produzca una acumulacidn
de las mismas, lo cual se traduce desde luego en congestionamien-

to.

Para dar solucidn a dichos fenbmenos no existe realmente una f£br-

mula, sin embargo, para agilizar las maniobras mencionadas una --

(114) "6.5 Billones para ..." EL SOL DE MEXICO. Ob. Cit. p.l.
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vez habizndo desaparecido los aspectos meteorolégicos desfavora-
bles, es recomendable implantar tres turnocs corridos de trabajo-
las 24 horas del dfa a fin de dar atencidn a buques y cargas lo-
antes posible, principalmente si ya han sufrido retrazos importan
tes. Esta misma recomendacifén ha sido planteada en el apartado an

terior correspondiente al Puerto de Tampico.

Resumiendo, es v&lido afirmar que Veracruz ha sido un caso tipico
de congestionamiento portuario en México, habiendo registrado su-
mayor intensidad durante los anos 1981 y 1982 hasta desvanecerse-
vy lograrse su desaparicidn en 1983. Claroc estd que &sto se debib-
en un grado minimo a la lucha contra el fenSmeno, pero como ya se
ha sefialado anteriormente, fue principalmente debido a la escasez
de cargas a nivel nacional e internacional motivada por la crisis

econfmica mundial.

Para los proximos ahos deberd llevarse a cabo un cuidado especial
en el Puerto de Veracruz y en otros mis, para evitar que el pro--
blema en cuestidn vuelva a presentarse. En el siguilente capfitulo-
se analizar&n diversas précticas y recomendaciones a efecto de su

gerir una prevencidn adecuada del fendmeno aqui estudiado.

4,3,- COATZACOALCOS.

El Puerto (e Coatracoalcos posee en la actualidad una importancia

suprema pa-a la Economia mexicana, toda vez gue es por &l por el-
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cual se movilizan los volfimenes m&s elevados de carga generada -—-
por nuestro comercio exterior, compuesta en.un elevado porcentaje
por las exportaciones de petr6leo y sus derivados que son transpor
tados hacia diversos paises del mundo; independientemente de que-
se considera como el puerto abastecedor de estos productos en el-

Golfo de Mé&xico mi8s importante de la zona.

Es oportuno sefialar aquf que en esta frea maritimo-terrestre se -
localiza el complejo portuario mds importante del pais, constitui
do por Coatzacoalcos, Pajaritos, Minatitladn y Nanchital, lo que -
contribuye en gran medida a que el grueso de las exportaciones es

tén compuestas por hidrocarburos.

En lo que toca al movimiento de otro tipo de cargas por este puer
to, cabe mencionar que también se manejan importantes volGmenes, -
como se puede apreciar en los Anexos VIII, IX, X y XI; sirviéndo-
se para ello de su amplia zona de influencia que comprende los Es
tados de Chiapas, Tabasco, Campeche, Yucat&@n, Veracruz, Oaxaca, -

Puebla y Valle de M&xico. (115)

Analiéando dichos Anexos, que contienen las estadisticas del movi
miento de mercancias en puertos nacionales durante los afios 1980~
1983, tenemos que durante 1980 el Puerto de Coatzacoalcos movili
26 3,076,062 toneladas; en el mismo afio Pajaritos manejd 55,027,936

toneladas; Minatitl&n 1,153,266 toneladas; mientras que Nanchital

£115) Secretarfa de Comunicaciones y Transportes. Comisibn Nacio-
nal Coordinadora de ... Ob, Cit. "Coatzacoalcos", México, -
s/p.
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89,496 toneladas, lo cual representa una suma de 59,346,760 tone-
ladas de todo el complejo portuario en ese afio tanto en tr&fico -

de altura como de cabotaje,

En 1981 se movilizaron 3,186,692 tons.; 56,057,623 tons.; ===—==
1,261,217 tons. y 123,323 tons. respectivamente, representando una
suma de 60,628,855 tons. de todo el complejo en trd&fico de altura

y cabotaje.

En 1982 se manejaron 2,326,699 tons.; 54,412,917 tons; 1,383,621-
tons. y 99,142 tons. respectivamente, lo que se traduce en una su
ma de 58,222,379 toneladas en conjunto, igual en tr4fico de altu-

ra y cabotaje.

En 1933 se registrd el movimiento de 2,064,685 tons.; 42,923,335~
tons.; 1,255,025 tons. y 10,569 tons. respectivamente, significan
do una suma de 46,293,614 toneladas por parte de todo el complejo

portuario, asimismo, en tr&fico de altura y cabotaje. (116)
Dichas sumas representan a su vez el 47.63%, el 46,26%, el 38,70%
y el 31.30% respectivamente, del total del comercio exterior de -~

nuestro pais en cada afio del perfiodo 1980-1983.

Como se puede observar, en los dos primeros afios de dicho periodo

{116) Secr=taria de Comunicaciones y ... Direccién General de Ope
racién y ... Ob. Cit. diversas pp.
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las cifras se mostraron en forma ascendente, mientras que en los-
dos Gltimos, esas mismas cifras se mostraron en forma descendente,
lo que se debif principalmente a una baja considerable de las ex~
portaciones de petrb6leo vy sus derivados por el Puerto de Pajari~-

tos durante el Gltimo afio del perifiodo en cuestidn,

Con esas mismas cifras podemos suponer que durante 1981 y 1982 el
congestionamiento en el complejo portuario se hizo presente, mien
tras que para 1983 este problema logrd superarse favorablemente,-
Nos referimos a todo el complejo portuario debido a que los cuatro
puertos a los cuales se ha hecho alucibn poseen un fondeadero o -
antepuerto comin en el gue las embarcaciones esperan su turno an-

tes de ocupar un puesto de atraque,

Por otro lado, con el fin de demostrar que en efecto el conges-—-
tionamiento fue un hecho real en el complejo portuario de Coatza
coalcos, a continuacifén analizaremos para €ste los tiempos prome-
dio de espera de bugues, asi como la aplicacién de recargos en el
perfodo 1981-1983, Gtiles como indicadores del fenfmeno relativo-

al congestionamiento portuario, Observemos los Anexos IV, V y VI.

De su andlisis comparativo, se desprende que en el primer ano de-
dicho perfodo se reportaron mayores tiempos de espera para los bu
ques que movilizaron carga general y graneles minerales y agrico-
las en comparacibn con los de 1982 y 1983, correspondiendo los -~

més elevados a los bugues que manejaron carga general unitizada,-

.
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mismos que reportaron una espera promedio de 270,62 horas en ese-

primer ano.

Por lo que respecta al manejo de fluldos ocurrif una situacién --
contraria, es decir, que en 1981 se reportf una espera menor en -~
comparacidn con la registrada en 1982 y 1983, lo cual muestra que
los buques gue movilizaron este tipo de productos fueron atendi--

dos con mayor eficiencia.

Ademis, si analizamos el Anexo VII de este trabajo podemos obser-
var que el Puerto de Coatzacoalcos fue objeto de aplicacidn de re
cargos por congestionamiento portuario; situacibn que demuestra -
que en efecto este fenfmeno estuvo presente en dicho puerto. Por-
ejemplo, para el afio 1981 se implantd un recargo por dicho concep
to por un monto de 12 d6lares E.U.A. por tonelada, habiendo dismi
nufdo para 1983 a 8 dblares. Estos recargos fueron aplicados por-
parte de la Conferencia Merci-Messico en la ruta Italia/Francia/-

México.

Lo anterior nos muestra claramente que el congestionamientc portua
rio en Coatzacoalcos, aunque no desaparecidé por completo como en-
Tampico y Veracruz, si disminuyd de manera importante para 1983,-~
lo cual puede atribuirse principalmente a la baja de las exporta-
ciones, inclusive del petrfleo y sus derivados, como se ha obser-

vado oportiinamente,

Por otra parte, con relacién a las causas que motivaron la apari-
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cidn del congestionamiento en el mencionado complejo portuario, -

e¢ posible apuntar gque durante una entrevista con un funcionarioc -
-

de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (117), se dieron-

a conocer las principales, encontré@ndose las que a continuacidbn se

ennumeran:

1) Administracidn portuaria deficiente,

2) Escasez de instalaciones y equipo portuario.
3} Irregularidades en el tr&fico.

4) Escasez de transporte ferroviario.

5) Aspectos climatolbgicos desfavorables.

Por lo que respecta al inciso 1 sobre la administracibn portuaria
deficiente, podemos sefalar que el entrevistado explichd que en su
opinidn éste es uno de los problemas principales que enfrenta el-
puerto, ya que, indic6, "el pilar del buen funcionamiento portua-

rio es una administracién adecuada y eficiente".

Al respecto es posible agregar que actualmente el Gobierno Federal
pugna por mejorar sustancialmente lé administracién en todos los -
puertos nacionales, y particularmente en el caso de Coatzacoalcos-
ha logrado a la fecha la implantacibn de una mejor organizacibn de
las Dependencias gue intervienen en €l, como por ejemplo las Secre

tarfas de Comunicaciones y Transportes y de Hacienda y Crédito ===~

{117) Esta entravista fue llevada a cabo por el autor de este tra-
bajo con el Ing. Armando Durén Martinez de la Comisibn Nacio
nal Coordinadora de Puertos en el mes de marzo de 1983, a --
fin de conocer las causas principales del congestionamiento-
que afn imperaba en el complejo portuario de Coatzacoalcos.
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Pdblico; aunque ahora en nuestra opinifn, adn falta mucho por ha-
cerse en lo que corresponde a organizacibn, a efecto de ofrecer -
buena calidad en los servicios que este puerto y muchos otros ---

ofrecen,

En lo que se refiere al inciso 2 sobre la escasez de instalacio--
nes y equipo, se hace posible indicar que Durdn Martfnez informé-
en su entrevista que tanto muelles, bodegas, patics y cobertizos,
asi como grdas, montacargas, bulldozers y demd8s equipo para el ~--
manejo de carga, son insuficientes, lo cual ocasiona que las em--
barcaciones y mercancias que se reciben, no sean atendidas eficien

temente.

Esta situacién se hizo palpable en 1982, como lo demuestra una no
ticia publicada- en un periddico de la Ciudad de México, que sena-

laba textualmente lo siguientes

"COATZACOQALCOS, Ver., 15 de febrero.- Un promedio de 20
buques permanecen fondeados desde hace varios dias an-
te la falca de muelles para descarga, y para terminar-
con este gproblema que representa elevados gastos para-
las compaffas consignacarias, se estdn construyendo ~-
mil metros mds de muelles, mediante una inversibn de -
160 millones de pesos". (118)

Al afio de 1984 el Gobierno Federal pretende llevar a cabo una in-
versién coansiderable en todos los puertos del pals a efecto de me

jorar la calidad de los servicios que proporcionan(119), de acuer

. 9
7118)"Faltzn muelles en Coatzacoalcos. Permanecen fondeados 20 bu-
ques" EXCELSIOR. Mdxico D.F. 16 de febrero de 1982, p. 2.

{119)"6.35 11{llones =ara 2l ,.." EL SOL DE MEXICO. Ob. Cit, p.i.



126

do a lo sephalado en el apartado 4.2 de este mismo Capitulo, °
[

Con respecto al irnciso 3 relativo a irregularidades en el tré&fico,
la persona entrevistada manifesté que en el caso del complejo por
tuario de Coatzacoalcos, el arribo de buques se presenta ée manera
completamente irregular, debido a gue principalmente dos empresas
paraestatales, FERTIMLCX y PEMEX, reciben embarcaciones en forma -
desproporcionada en comparacibn con la capacidad de sus muelles -
para recibirlas simult&neamente. Esto significa gue un ntmero im-
portante de buques al servicio de dichas empresas permanecen fon-
deados hasta en tanto se les autoriza su entrada al puerto, al no

existir un muelle disponible para su atraque.

En el caso particular de los bugues al servicio de PEMEX, o que -
esperan cargar o descargar en algdn muelle de esta empresa, es po
sible observar que en el antepuerto de Coatzacocalcos se encuentra
muy frecuentemente una cantidad importante de €stos en espera de-
autorizacibn para atracar, lo cual puede atribuirse en gran medi-

da a una falta de coordinacibn de los arribos de tales buques.

Esta situacibn provoca desde luego la acumulacién de bugues en es
pera de muelle y de ahf la agudizacidén del fendmeno del congestio

namiento portuario.

Por otra parte, en relacibn con el inciso 4 referente a la escasez
de transporte ferroviario, cabe mencionar que Armando Durdn expli-

¢6 que tal como sucede en otros puertos mexicanos, en Coatzacoalcos
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también se presenta este problema que dificulta el retiro oportu-
no de las. cargas del recinto portuario, lo gue provoca gque las mis
mas permanezcan m4s tiempo de lo normal en el puerto, ocasionando

con ello consecuencias econbmicas negativas para sus propietarios.

Sobre este punto, es posible agregar que nuestro Gobierno se en--
cuentra ya dedidido a tomar Importantes medidas para dar una solu
cibn efectiva., Asi lo demuestra el Programa de Comunicaciones y -
Transportes durante el periodo 1984-1988, que se did a conocer --
precisamente en 1984 por esa Secretarfa. Dicho Programa sehala -~
que se podr&n adquirir nuevas unidades a fin de mejorar sustan---

cialmente los servicios que ahora se proporcionan. (120)

Por lo que respecta al inciso 5 relativo a aspectes climatoldgi--
cos desfavorables, la persona entrevistada explicd gque en el com-
plejo portraric de Coatzacoalcos, con cierta frecuencia se presen
tan fendmenos meteoroldgicos que afectan las operaciones en el --
mismo, tales como lluvias constantes y vientos excesivos, ocasio-
nando gue las maniobras de carga v descarga de embarcaciones sean
varalizadaz, lo que a su vez repercute en mayores estadias de &s-
tas y asimismo, en la aparicidn o acentuvacidn del congestionamien

to portuario en el &rea.

41 respectc podemos plantear la sugerencia efectuada en los dos-

apartados anteriores, que consiste en implantar turnos de trabajo

:220) Idem
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corridos durante las 24 horas del dia al concluir los fenbmenos -
climatolbgicos desfavorables, Esto puede agilizar el despacho de-

buques que han sufrido retrazos.

De todo lo anterior, es posible deducir que el congestionamiento-
en el complejo portuario de Coatzacoalcos ha sido un hecho duran-
te 1961 y 1982, y aungue para 1983 logr6 disminuirse como segln -
lo muestran las cifras presentadas, nc fue posible eliminarlo por
completo. Ko obstante, es importante considerar que en esta zona-~
la empresa Petréleos Mexicanos desempeia un papel de gran relevan
cia, por lo que es oportuno sefalar que ya para 1984, E&sta llevaba
ya a cabo una mejor organizacibdn tanto en sus instalaciones por--
tuarias como en la coordinacién de las embarcaciones que ha reci-

bido.

4.4.- MANZANILLO.

Este puerto representa también para el comercio exterior de Mé&xico
una gran importancia, ya que por &1 se internan al pais elevados-
volmenes de alimentos que, como cargamentos a granel son distri-

bufdos en el centro de la Repfiblica.,

Su zona de influencia esti compuesta por los Estados de Colima, Ja

lisco, Michoacdr, Nuevo Lebn y Distrito Federal. (121)

{121) secretarfa de Comunicaciones y ,,, Comisién XNacional Coordi
nadora de ..., Ob., Cit. "Manzanillo"., Mé&xico. s/p.
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Ahora bien, si procedemos a efecttuar un andlisis de las estadis-
ticas de movimiento portuario de mercancias en el Puerto de Manza
nillo durante el perfodo 1980-1983, las cuales se pueden apreciar
en los Anexos VIII, IX, X y XI, podemos cbservar que durante 1980
este puerto manejé 3,281,497 toneladas de carga; durante 1981 mo-
vilizé 2,424,947 toneladas; durante 1982 3,319,546 toneladas y du
rente 1983 4,028,706 toneladas (122). Lo anterior en tr&fico de -
altura y cabotaje, que significa el 2,63%, el 1,85%, el 2.20% y -
el 2.72% respectivamente, del total del comercio exterior de M&xi
co que utilizé la via maritima para su transporte en cada uno de-

los arios de dicho periodo.

En base a dichas cifras, podemos deducir que Manzanillo llegb a -
manejar importantes tonelajes de.carga, principalmente en 1982 y-
1983, lo cual se debid en gran medida al incremento de las impor-
taciones de granos, y que a su vez contribuveron en la sobresatu-
racibn de bodegas y silos; ademds del desvio de carga proveniente
de Acapulco, produci&ndose de esta manera una agudizacibn del con

gestionamiento en este puerto.

Para demostrar claramente la existencia y la magnitud de ese fend
meno en Manzanillo, es conveniente analizar también los indicado-
res del mismo, los cuales comprenden los tiempos promedio de espe
ra de los buques en el puerto y los recargos a los fletes que apli

can las conferencias marftimas y lineas independientes que ofrecen

{122) Secretaria de Comunicaciones y ... Direccién General de Ope
racién y ... Ob. Cit. diversas pp.



13u

servicios regulares en €1, Estos indicadores se localizan/en los-

e

Anexos IV, V, VI y VII.

Efectuando un andlisis comparativo de los tres primeros Anexos en
lo gque respecta al Puerto de Manzanillo, podemos observar que en-
1981 se reportd el tiempo de espera mayor del perfodo 1981-1983,~
registrando una cifra de 343,18 horas de espera para los buques -
que manejaron graneles minerales semimecanizados, lo que significa
que esas embarcaciones fueron las més afectadas por el congestiona
miento en el puerto en cuestién, debido a diversas causas, como -

se explicard més adelante.

Ademds, si analizamos el Anexo VII que muestra la aplicacién de -
recargos por congestionamiento portuario, encontraremos gue en =--
Manzanillo se aplicaron efectivamente sobrecuotas en los fletes;-
habi&ndose registrado un recargo por dicho concepto con un monto-
inicial en 1981 de 6 dblares E.U.A. por tonelada, disminuido en -
1983 a 3.50 dblares por parte de las siguientes conferencias y 1i

neas maritimas:

1) Linea Japan Line, en la ruta Mé&xico-Japbn.

2) Conferencia Hong Kong/Costa Oeste de Méxicp, en la ruta Costa~
Oeste de México a Japdn.

3) Linea Nedlloyd Lines, en las rutas México-Japbn, Taiwan-México
y Hong Kong-Mé&xico.

4) Conferencia Japbn-Mé&xico-Japbn, en la ruta Qapén—México, puer-

tos del Pacifico.
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Como es posible observar, el congestionamiento portuario en efecto
estuvo presente en el Puerto de Manzanillo, llegdndose a registrar
una mayor intensidad del mismo en 1981 en comparaci6n con 1982 vy
1983, no obstante que en este @ltimo afio se manejaron mayores vo-
lGmenes de carga, como se ha visto en las cifras del movimiento -
portuario de los Anexos VIII al XI, lo cual puede atribuirse en =~

parte al incremento de la eficiencia en el manejo de carga.

Por lo que respecta a las causas del congestionamiento en Manzani
llo, podemos apuntar que a fin de detectarlas se realizé una en-
trevista con un funcionario de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (123), quien sefiald primeramente, que para 1984 este
fendmeno se presentaba en Manzanillo ya esporddicamente y con - -
poca durabilidad, debido fundamentamente a que las oparaciones en
la descarga y carga de buques se llevan a cabo con mayor eficien-
cia en comparacidén con las que se realizaban en afios anteriores,
gracias a la preparacién que se ha dado a lbs trabajadores por--
tuarios y a la ampliacifn y mejor funcionamientoc de las instala--

ciones del puerto.

En nuestra opinién ha influido también en la agilizacién de di- -

chas operaciones, la baja importante del trdfico maritimo gque se-

(123) Esta entrevista se efectud con el Ing. Roberto Castro Cepeda
de la Direccidn General de Operacién y Desarrollo Portuario,
en el mes de septiembre de 1984 en la Ciudad de México, con
el fin de conocer las causas del congestionamiento en Manza-
nillo durante los afios 1981, 1982 y parte de 1983.
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recibe en el puerto en cuestifn.

Refiriéndose a las causas del congestionamiento en Manzanillo en-

1981, 1982 y parte de 1983, Castro Cepeda indic6 las siguientes:

1) Exceso de documentacibn solicitada a buques y cargas.
2) Insuficiencia de mano de obra en el puerto.

3) Irregularidades en el tr&fico.

4) Deficiencias en el transporte terrestre.

5) Aspectos meteorolbégicos negativos.

Con respecto al exceso de documentacién}solicitada tanto a buques
como a los propietarics de las mercancias que atraviesan por el --
puerto, podemos comentar que nuestro pals ha tomado importantes -
medidas para tratar de lograr la simplificacién de dicha documen-
taciébn, es decir, la reduccifn al minimo de los documentos gque se

presentan en puerto al arribo y zarpe de una embarcacidn y de aqué

llos que amparan una carga.

Para ello, México ha ratificado el Convenio para Facilitar el Trd
fico Marftimo Internacional, el cual fue publicado en el Diario =
Oficial de la Federacibn el dfa 5 de septiembre de 1983. El texto

de este Convenio se localiza como 2nexo III de este trabajo.

En opinién personal, las disposiciones contenidas en el citado --

Convenic atin no han sido debidamente aplicadas en nuestro pafis, -
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por lo que es de considerarse que los llamados "trdmites burocré-
ticos" continfian operando en nuestros puertos, entre ellos Manza-

nillo.

Mientras tales disposiciones no sean adoptadas de la manera gue -
sefiala el Convenio, la eficiencia portuaria en México no podri --
verse totalmente favorecida, propiciando asi una tendencia al --

congestionamiento de sus terminales maritimas.

En relacidn con la insuficiencia de mano de obra, cabe mencionar-
que en base a la explicacién ofrecida por Castro Cepeda, este pro
blema estuvo presente en Manzanillo hasta mitades de 1983, habien
do perjudicado las actividades del puerto durante 1981 y 1982 prin

cipalmente, Para 1984, este problema habfa sido ya resuelto.

Por lo que respecta a las irregularidades del trifico, que pueden
atribuirse a la falta de programacidn de buques "tramp" por parte
de alqunos usuarios del puerto, como CONASUPO, es posible sehalar
que esta causa ha sido una de las principales que ha ocasiocnado ~
el congestionariento en ese puerto, como se puede demostrar con =
una noticia que apareci8 en un diario de la Ciudad de México en -
el afio de 1380, aln con efectos en los dos afios siguientes. Esta-

sefialaba textualmente lo siquiente:

"MANZANILLO, Col. 14 de agosto,- Nueve barcos cargados -
con 84,000 toneladas de mafz, zorgo y azficar permanecen
varados debido al congestionamiento en el puerto que im
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pide realizar maniobras; ademis, 180 camiones fletados
con diversas mercancias para ser transportadas a va---
rios Estados est&n inméviles por el mismo problema.
Esta situacibn origina pérdidas por medio millén de pe
sos diaries, dijo el Jefe de Estacidn de Ferrocarriles,
Jestis Cervantes ...

... El congestionamiento ir§ en aumento, pues a partir
de la semana préxima aumentar8 el nimero de barcos con

granos importados, segin el programa establecido por -
la CONASUPO". (124)

Para el afio de 1984, seglin manifest6 Castro Cepeda en su entrevis
ta, esta situacibén relativa a irregularidades en el tr&fico se --
presenta con menor frecuencia, pero afin se llega a observar en va

rios puertos del pals, inclusive en Manzanillo.

Con relacién a las deficiencias en el transporte terrestre, pode-
mos indicar que este problema se manifest6 en un mayor grado du--
rante el perfodo 1980-1983, originado principalmente por la falta
de carros de ferrocarril para el retiro de las cargas del puerto,

entre ellas alimentos.

Para 1984, la escasez de unidades de ferrocarril se ha presentado
en una escala menor, y para solucionar definitivamente el proble-
ma, el Gobierno Federal ha programado llevar a cabo una fuerte in

versién durante el perfodo 1984-1988, (125)

(124) "varadas 84,000 tons, de granos en Manzanillo por Congestibn
Portuaria". EXCELSIOR. México D.F. 15 de agosto de 1980.p.27.

{125) "6.5 Billones para el Transporte ..." EL SOL DE MEXICO. ~-
ob. Cit. p. 1.
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En lo relativo a los aspectos meteorolbgicos desfavorables en Man
zanillo, se hace posible explicar que en virtud de que estos fend
mencs son inevitables, se hace necesario paralizar las maniobras-
de carga y descarga de embarcaciones cuando &stos se presentan, -
por lo cual consideramos que es ampliamente recomendable que al -
concluir el mal tiempo en el puerto, se trabajen las 24 horas, a

través de la implantacién de tres turnos corridos de B horas cada
uno, a efecto de despachar los buques gque han sufrido retrazos a

consecuencia de la presencia de temporales.

Resumiendo, el congestionamiento en el Puerto de Manzanillo ha --
llegado a alcanzar limites considerables, principalmente en 1981

y 1982, como ya se ha demostrado con las estadisticas antes anali
zadas. Si tomamos en consideracifn que para el afio 1984 el conges
tionamiento de bugues se observaba de manera esporddica en este -~
puerto, debido por un lado al incremento de eficiencia en el mane
jo de cargas y por otro a la escasez de cargas a nivel mundial, -
es pertinente plantear la necesidad de que en lo futuro se lleve-
a cabo la prevencién del fenémeno, adoptando las medidas que se =

analizarén en el siguiente Capitulo.

4.5.~ ACAPULCO.

Aunque el Puerto de Acapulco posee una gran importancia en el as-~

recto turistico, representa también cierta relevancia para el co-
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mercio exterior de México; y ha sido elegido para su anilisis en-
la presente investigacit6n debido a que lo consideramos un caso --
particular de congestionamiento en la costa del Pacifico, como se

demostrard un poco més adelante en este mismo apartado.

Su zona de influencia comprende los Estados de Guerrero, Morelos,
México e Hidalgo (126), lo cual le ha otorgado tradicionalmente -
la oportunidad de movilizar ciertos volfmenes de carga tanto de -

exportacién como de importacibn,

Para conocer en detalle el Puerto de Acapulco desde un punto de =
vista comercial, consideramos pertinente analizar las estadisti--
cas del movimiento portuario nacional de carga en el periodo 1980-

1983, localizadas en los Anexos VIII, IX, X y XI.

Si observamos y comparamos estos Anexos en €l renglén que corres-
ponde al Puerto en cuestifn, podemos determinar que en el afio de-
1980 se movilizaron 588,278 toneladas de carga; en 1981 587,654 -
toneladas; en 1982 662,807 toneladas y en 1983 413,382 toneladas-

(127), en trifico de altura y cabotaje.

Estas cifras representan el .47%, el.44%, el .44% y el.27% respec
tivamente, del total del comercio exterior de México transportado

por la via maritima cada afio.

(126) Secretaria de Comunicaciones Yy ... Comisifn Nacional Coordi-
nadora de ... Ob., Cit. "Acapulco". Mé&xico. s/p.

(127) secretarfa de Comunicaciones y ... Direccidn General de Ope-
racién y ... Ob. Cit. diversas pp.
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A pesar de que estas cifras no nos muestran afn la existencia y -
el grado de congestionamiento alcanzado en el puerto, es oportuno
citar otras que con sequridad sf dar&n a conocer la presencia y -
magnitud alcanzada por ese fendmeno. Para ello, analizaremos los-
indicadores de este mismo fendmeno utilizados en el estudio de -
los puertos anteriores que consisten en los tiempos promedio de -
espera de los buques en puerto y los recargos que por ese concep-
to aplican las conferencias maritimas y las lfneas no conferencia
das que prestan sus servicios en forma regular en el Puerto de =--

Acapulco. Estas cifras se localizan en los Anexos IV, V, VI y VII.

Analizando de manera comparativa los tres primeros Anexos en la -
parte relativa a dicho Puerto, podemos observar que en 198l se re
gistraron mayores tiempos de espera para los buques que manejaron
carga general fraccionada en comparacidn con los tiempos registra
dos en 1982 y 1983, habiendo alcanzado en ese primer afio una espe
ra promedio de 115.59 horas, mientras que en los dos afios siguien

tes se reportaron esperas bastante inferiores.

Consideramos que esta situacidén se debis, al igual gue en otros -
puertos del pais, a la escasez de cargas en el &mbito internacio-
nal ocasionada por la crisis econdémica mundial, surgida a partir-

de 1982,

A pesar de que dichas cifras no alcanzaron una magnitud elevada -
en comparacifn con las registradas en otros puertos, si fueron --

causa de aplicacién de sobrecuotas a los fletes de los productos-
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embarcados y desembarcados en Acapulco, como se puede observar en

el Anexo VII de este trabajo.

El nivel que alcanzaron los recargos por congestionamiento en el-
puerto en cuestibdn si puede considerarse de importancia, ya que -
inicialmente, en el aho de 1981 se aplicd una sobretasa de 6 dbla
res E.U.A, por tonelada, misma que fue disminuida a 4.50 dblares-
para el afio de 1983, debido a gque el congestionamiento se habfa -

reducido en forma considerable,

Cabe hacer notar que frecuentemente las conferencias maritimas y-
diversas lineas navieras que operan en forma independiente, apli-
can recargos que no se justifican plenamente, o bien su causa es-
bastante menor que la justificacidn dél monto del recargo, situa-
cién que podemos considerar como desventajosa en términos econdmi
cos para los usuvarios del transporte maritimo, toda vez que los =~

fletes se ven incrementados sustancialmente.

Volviendo al aspecto de la aplicacién de recargos por congestiona -
miento en Acapulco, como ya se ha sefialado, alcanzb un importante
nivel, el cual fue aplicado en los términos planteados por parte-
de‘las siguientes conferencias marfitimas y lineas navieras inde--

pendientes:

1) Linea Japan Line, en la ruta México-Japbn.
2) Conferencia Hong Kong/Costa Oeste de México, en la ruta costa

oeste de México a Japdn.
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3) Linea Nedllovd Lines, en las rutas México-Japdn, Taiwan-México
v Hong Kong-México.
4) Conferencia Japbn-México~Japbn, en la ruta Japén México, puer-

tos del Pacifico,

Los recargos que aplicaron estas conferencias marftimas y lineas-
navieras, no fueron suprimidos en su totalidad para el afio de ---
1583, como ya se ha sefialado, lo cual significa que a pesar de -~
que en este afio se movilizd un tonelaje menor de carga en compard
cidn con el movilizado los tres afios anteriores, el fenbfmeno aGn-
se encontraba presente, razén por la cual el recargo continuaba -

siendo aplicado.

Por otro lado, consideramos pertinente referirnos ahora a las cau
sas que originaron y mantuvieron latente el problema del conges--
tionamiento en Acapulco, por lo que es oportuno seialar Que se ==
llevé a cabo una wisita a ese puerto (128), con el objeto de cono

cer tales causas, las cuales se indican a continuacién:

1) Escasez de muelles.
2)Tramitacién lenta de la documentacién de las cargas.
3) Ineficiencia de mano de obra y movimientos de huelga.

4) Irregularidades en el tré&fico.

(128) La visita al Puerto de Acapulco se realizd en el mes de di-
cizmbre de 1932 durante un periodo de 2 dias, con el fin de
investigar las causas por las cuales se habia presentade el
ferndmeno del congestionamiento en ese puerto.
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5) Aspectos meteoroldgicos desfavorables,
6) Alzas desmedidas a las tarifas de los trabajadores. Este ren--
glén es la causa de la ruina de este puerto, por lo cual Manza

nillo se ha visto favorecido.

Por lo que respecta a la escasez de muelles en el puerto en cues-
tidn, podemos comentar que este aspecto es uno de los principales
problemas que en &1 se presentan, ya que sc¢ le ha dado una impor-
tancia superior al aspecto turistico en comparacidn con el comer=-
cial, y por tal motivo el puerto se encuentra limitado en su ex--

pansibén y crecimiento.

En este sentido podemos sefialar que en los Gltimos afios se han lle
vado a cabo algunas nuevas construcciones con las que se benefi--
cia Gnicamente al turismo, tales como la construccién del muelle-
para la recepcidn de cruceros de pasaje y una terminal para pasa-
jeros, sin embargo, en lo gue toca a muelles para bugues mercan--
tes y almacenes para el depbsito de carga, muy poco ha sido lo --
gque se ha realizado Gltimamente, debido a los motivos antes ex~--

puestos,
En virtud de lo anterior, el Puerto de Acapulco presenta actual--
mente muy escasas posibilidades para desarrollarse como puerto co

mercial.

Con relacibn a la tramitacién lenta de la documentacibn de las -~
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cargas cabe mencionar que, como ya se ha explicado en repetidas -
ocasiones, el Gobierno de México ha realizado algunos esfuerzos -~
por lograr el despacho &gil tanto de buques como de cargas; &sto-
ha consistido en la adopcién y promulgacidn del Convenio para Fa-
cilitar el Tr&fico Maritimo Internacional, cuyo texto se puéde -

consultar en el Anexo III de este trabajo.

A pesar de la promulgacién en México de dicho Convenio, es impor-
tante dejar aqui asentado que afin persisten las trabas burocr&ti-
cas en los puertos nacionales, inclusive en el Puerto de Acapulco,
lo cual contribuye en gran medida al retraso de embarcaciones y -~
cargas, propiciando a su vez la presencia del congestionamiento -~
portuario. Por tal motivo nos atrevemos a sugerir una aplicacibn-

real y efectiva del Convenio antes citado.

En lo relativo a la ineficiencia de mano de obra y movimientos de
huelga, podemos sefialar que en el puerto en cuestidn se presenta-
con frecuencia el problema de la falta de trabajadores debidamente
capacitados en el manejo de cargas, lo cual trae como consecuencia
que las maniokras se vean entorpecidas y retrasadas. De igual for
ma el problema de "huelga” por parte de los trabajadores portua--
rios de Acapulco ha sido un fenfmeno que ha afectado su operativi
dad y eficiencia. Un hecho de esta naturaleza se presentd a fina-

les del mes de enero y principios de febrero de 1982 (129}, con -

(129) Asi fue manifestado por el Sr. Gustavo Rodriguez Zepeda, es
tibador del Puerto de Acapulco, quién fue entrevistado du--
rante la visita efectuada al mismo, en diciembre de 1982,
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el cual el congestionamiento portuario se hizo evidente.

Para el afio de 1984, estos dos Gltimos problemas ya habfan sido -
resueltos en su totalidad, segln indicd Roberto Castro de la Di--
reccidn General de Operacidn y Desarrollo Portuario de la Secreta
ria de Comunicaciones y Transportes, durante su entrevista para-

recabar informacidn sobre el Puerto de Manzanillo.

Haciendo referencia a las irregularidades en el tr&fico, es posi-
ble indicar que este problema, si no llegd a representar uno de -
los mds importantes, si llegb a ser significativo en el congestio
namiento de Acapulco en 1981 y 1982, toda vez que los agentes ma-
ritimos de las lineas navieras que sirven el puerto, no llegaron-
a programar debidamente los arribos de sus buques; situacién que-~
ocasiond en varias ocasiones la acumulacibn de varios de ellos en
el antepuerto. Para 1984, este problema se presentaba de manera =~
esporddica, debido posiblemente a gue afin se manejan tonelajes de

carga inferiores en comparacibn con los ahos anteriores.

En relacidn con los aspectos meteorolbgicos desfavorables, cabe -
explicar'que en este puerto, como sucede en todos los demfs, es -
inevitable la presencia de fendmenos naturales, como temporales,-
tormentas, marejadas o huracanes, entre otros; por lo cual las ma
niobras de descarga y carga de buques se hacen imposibles en cuan-
to a su realizacidén. De esta manera se hace obvio suponer que ta-

les buques sufren mayores estadlas en el puerto y en ocasiones --
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sobrestadias con reflejos de congestionamiento; situaciones que =
traen consigo trastornos econbmicos para sus armadores, con inci-
dencia en el incremento de los fletes maritimos por la aplicacibn

de recargos.,

Con el £in de disminuir al minimo posible las estadias y sobresta
dias de las embarcaciones, motivadas por esta filtima causa, y co-
mo se ha planteado en puntos anteriores, nos atrevemos a sugerir-
una vez mds que, al finalizar dichos fenSmenos, se implanten en el
puerto tres turnos de trabajo corridos de 8 horas durante las 24
del dfa, coadyuvando de esta manera a la agilizacién de las ma-~

niobras portuarias y asimismo al despacho de naves y cargas.

Por otra parte, en lo que respecta a las alzas desmedidas de las-
tarifas de maniobras portuarias, cabe indicar que lejos de bene--
ficiar al puerto, se le ha perjudicado en gran medida, ya que una
buena parte de los buques gue se recibfan, ahora realizan escala-

en el Puerto de Manzanillo.

Finalmente y a manera de resumen, podemos seflalar que no obstante
que el Puerto de Acapulco es ampliamente conocido como un puerto-
turfstico, también tiene importancia desde un punto de vista co--
mercial, lo cual ha motivado inclusive la presencia del congestio
namiento en el mismo, como se ha demostrado que sucedib en los =--
afios 1981 y 1982 con el registro de tiempos promedio de espera de

bugues que no pueden pasarse por alto.



Considerancéc i1c anterior, ademis dei necnho gue en 19EZ v 1984 se-
combatilt el probleme cersido principalmente a una baja del comer—-
cio exterior de México en comparacibn con ahos antericres y, a la-
escasez de cargas en el plano internacional, exponemos la gran ne
cesidad de prevenir la reaparicibén del problema no sblo en el ---
puerto en cuestibn, sino en tode el sistema portuario nacional, -

como analizaremos en el Capitulo siguiente,
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CONCLUSIONES DEL CAPITULO 4.

Como se ha comprobado a lo largo del presente capitulo, la presen
cia del congestionamiento portuarie en nuestro pafs fue un hecho-
real principalmente durante los afios 1981, 1982 y en algunos puer

tos mexicanos hasta principios de 1983.

Como también se ha observado, la aplicacién de recargos por con--
gestionamiento llegd a alcanzar en muchos casos un grado tal que-
llegd a ocasionar una gran preocupacibén en el sector de los usua-
rios mexicanos del transporte maritime, ya que fueron estos quie-
nes tuvieron que cubrir los gastos directos e indirectos de dicho
problema, con el subsecuente encarecimiento de sus productos --
transportados por la via marftima y que fueron embarcados o desem

barcados por puertos que padecian la enfermedad.

Cabe sefalar que con el erncarecimiento de escs productos, los usua
rios de dicho modo de transporte obtuvieron la ventaja de transfe-
rir los gastos originados por el congestionamiento portuario a los
compradores de los mismos y éstos a su vez a los consumidores, --
Juienes finalmente tuvieron que absorber los costos totales del -
cransporte,

A partir de 1983 el fenbmeno fue desapareciendo paulatinamente ne
>cr una lucha constante para combatirlo, pero si debido a la esca

tez de cargas a nivel internacional ocasionada por la crisis eco-
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r.émica mundial que ha afectado principalmente a los paises en desa

rrollo, entre ellos Mé&xico.

Por tal motivo, es de considerarse que el tr&fico maritimo inter-
nacional se ha visto afectado considerablemente, inclusive el que

se recibe en puertos nacionales.

Sin embargo, podemos estimar que el fenbmeno del congestionamien=-
to en muchos de ellos no es un problema que haya quedado resuelto
para siempre, sino por el contrario, cuando llegue a presentarse-
un trédfico superior al registrado en 1983 y 1984, o similar al de
los tres afios anteriores, dicho fendmeno hard nuevamente su apari

cibén en caso de no preverse debidamente.

De esta manera es de suma importancia subrayar que en lo sucesivo
deberén adoptarse medidas efectivas, a fin de prevenir una reapa-
ricién del problema aqui analizado, De estas medidas hablaremos -

detalladamente en el Capitulo 5.

Adelantando en parte lo que puede considerarse entre las medidas-
de mayor importancia para prevenir el fenfmeno del congestiona---
miento portuario en nuestro pais, materia también del presente Ca
pitulo, es el aspecto relativo a la aplicacitn real y efectiva -
del Convenio para Facilitar el Tr&fico Maritimo Internacional, --
del cual se ha observado en la prictica una raguitica adopcibn de

sus normas y recomendaciones, a pesar de haber sido ya ratificado
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por México.

Por esta razdn, el exceso vy la duplicacidn de la documentacién, -
“as{ como los trimites solicitados en los puertos nacionales a las
embarcaciones y sus cargas, han ocasionado gastos elevados para -
los propietarios de &stas, los cuales se resarcen incrementando -

los precios de sus productos.

Por oftra parte, es conveniente precisar que ante la injustificada
aplicacibn de recargos por congestionamiento portuario en el pais,
se requiere que el Gobierno Federal tome las medidas apropiadas -
para su solucién, como lo podrfa ser la reforma a los Articulos -~
255-F, 255-G, 255~H y 255-K de la Ley de Navegacibén y Comercio Ma
ritimos, a efecto de implantar la facultad de la Secretaria de Co
municaciones y Transportes de aprobar las tarifas de fletes mari-
timos y no solamente de registrarlas como sucede actualmente en-
1985. Con esta facultad se harfa posible Gnicamente la aprobacidn-
de recargos a los fletes que sean plenamente justificados, a cri-

terio de dicha Dependencia.

Por lo anterior, cabe concluir que es de vital relevancia conocer
en detalle éstas y otras medidas posibles de adoptarse en el dmbi
to nacional a fin de evitar la reaparicidén del fenfmeno del con--

gestionamiento en nuestros puertos.
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IRFITULO 5., MEDIDAS ADOPTADAS POR ALGUNOS PAISES Y RECOMEN=-

DACIONES PAPA LA PREVENCION DEL PROBLEMA,

En virtud de que ha quedado ilustrado lo suficientemente el-
fenbmeno del congestionamiento portuario en el &mbito nacional, -
es de considerarse oportunc conccer en el presente Capitulo las -
diversas medidas y politicas que han sido adoptadas por otros pai
ses en forma unilateral, asi como las recomendaciones de reconoci
dos organismos internacionales como la Organizacibn de las Nacio-
nes Unidas, y asimismo la importancia gue tiene para el pais el =-
lograr la prevenci®n del problema en lo futuro, partiendo de la -
base que para 1984 y principics de 1985 el citado fenSmeno ha que

dado resuelto de manera temporal,

Es importante conocer las diversas medidas précticas adoptadas ~-—
por otros paises para prevenir o solucionar la presencia del fend
meno, debido a que éstas pueden ser de gran utilidad para lograr-

la prevencién del mismo en puertos nacionales.

De esta forma analizaremos algunos casos que de manera general nos

muestran soluciones viables y efectivas para nuestro problema.

5.1,~ MEDIDAS UNILATERALES.

Antes de iniciar el anflisis de las medidas tomadas en forma unila
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teral por parte de algunos paises para solucionar o simplemente -
prevenir en sus puertos el problema del congestionamiento, es per
tinente aclarar que los casos citados a continuacifn han sido ele
gidos a manera de ejemplo y al azar sin obedecer un orden geogr&-
fico o cronolbgico, por lo cual solamente se explicar&n algunos -

de ellos de manera un tanto genérica.
a} TRINIDAD Y TOBAGO.

El puerto principal de este pais del &rea del Caribe lo constitu-
ye Puerto Espafa, el cual presentd serios problemas de congestio-

namiento durante la década de los setenta.

Al percatarse de la magnitud del problema mediante la aplicacidn-
de recarges por ese concepto por parte de las conferencias mariti
mas, el Gobierno de ese pais decidid entonces poner en préctica =

las siguientes medidas:

i) Desviar algunos buques a puestos de atraque fuera del puerto,
ii) Acelerar el ritmo de entrega de la carga.

iii) Acelerar la compra de equipo de manipulacifn de mercancias,
‘ (130)
Estas medidas fueron (tiles desde luego para aminorar el conges--
tionamiento existente en Puerto Espafa, m&s no suficientes para -

combatirlo por completo,

(130) ONU. UNCTAD. "Recargos por Congestién de los Puertos", —-=
TD/B/C.+/130 Supp. 1. p. 65,
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No cabe duda que el desvio de buques hacia otros puertos, ocasio-
nado por el congestionamiento portuario mismo, puede considerarse
comc una medida prictica que coadyuva a impedir que =l fenfmeno -
continfie agravéndose, sin embargo, es conveniente selfalar gue no-

es una de las medidas que mds conviene a los usuarics, toda wvez -~

gque éstos deben costear por st cuenta el transporte terrestre ag:

it

cional para el traslado de sus cargas hasta el punto finai ds <=2

[k

tino, Por tal motivo, en nuestra opinifn es mls ventajosz la adop
cién de otras medidas que ayudan tanto a descongestionar el puer-
to de que se trate, como a no perjudicar a los usuarios del trans

porte maritimo.

Por lo que respecta a la medida relativa a acelerar el ritmo de -
entrega de la carga, cabe decir que &sta si puede considerarse co
nmo una medida efectiva que puede reportar resultados positivos a-
mediano plazo, va que de esta manera se har§ factible la agiliza-
=1i%sn de las maniobras de descarga v carga de las embarcaciones --
Jue esperan ser atendidas, coadyuvando a la desaparicién paulati-

na del congestionamiento, ¢ en su caso a la prevencién del mismo.

La medida referente a acelerar la compra de equipo de manipulacién
de mercancias, desde un punto de vista t&cnico, puede considerarse
zomo de gran utilidad para contribuir a la solucifn o a la preven
2ién del problema, toda vez que entre mds moderno v mids variado -
sea 2se equipo, mis dqgiles v ripidas se haran las operaciones de-
manioulacién de las mercancias en puerto, contribuvendo asf de ma

1era imTeortante al despacho opertunc ée 1los bugues.
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Estas medidas llegaron a reportar importantes beneficlos para dis
minuir en gran medida el congestionamiento aparecido en Puerto Es

pafia durente los afos 1971 y 1972. (131)

b} KENYA.

Este pals que se localiza en la regifn oriental del Continente -=-
Africano, posee un puerto de gran importancia para su comercio ex
terior que es Mombasa, el cual cuenta con trece muelles de gran -

calado para el manejo de carga general. (132)

El Puerto de Mombasa ha llegado a presentar en diversas &pocas se
rios problamas de congestionamiento tanto de buques como de mer--
cancias, reportando entre sus causas principales las siguilentes:
escasez de vagones de ferrocarril, incremento del tr&fico de bu-
ques en importantes porcentajes y la disminucifén de la productivi

dad de cada embarcacién atendida.

Con base en lascausas de dicho congestionamiento, el Gobierno de-
Kenya y la administracién del Puerto de Mombasa decidieron enton-~

ces poner en prdctica las siguientes medidas:

1) Incrementar la utilizaciédn del autotransporte, camiones.
ii) Llevar a cabo la programacidn de arribos de las naves.

iii) Incrementar el personal del puerto y ofrecer una mayor capa-

(131) Idem.
(132) Tbidem. p.88.
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citacibn tanto al de nuevo ingreso como al ya existente. (133)

En opinibn muy particular, es de considerarse aqui el momento pro
picio para indicar que las medidas aplicadas en el Puerto de Mom-~
basa fueron bastante atinadas, toda vez que E&stas tuvieron una re
lacifn bastante estrecha con las causas del fenbmeno, citadas an-

teriormente.

Con respecto a la medida relativa a incrementar la utilizacibn -~
del autotransporte, podemos seflalar que ésta fue de gran utilidad
para descongestionar el puerto en cuestifn, ya que las cargas que
llegaban a €1 tenifan que ser detenidas debido a la falta de trans
porte ferroviario, y, ampliando la capacidad de transporte terres
tre se hizo posible dar una mayor fluidez a las cargas deposita=-=-

das en el recinto portuario.

Con la medida referente a la programacidn de arribos de las embar
caciones, considerada también como de gran utilidad, se hizo posi
ble coordinar y regular el nfimero de barcos a recibirse con el nf
mero de puestos de atraque disponible en el puerto, con lo cual -
se permitié dar atencién inmediata a cada uno de dichos bugues, -
evitando de esta manera el tenerlos fondeados en el antepuerto y-

reduciendo por consiguiente sus respectivos tiempos de espera.

Finalmente, con el incremento y capacitaciftn del personal portua-
rio, el Puerto de Mombasa tuvo la oportunidad de incrementar su -
eficiencia en el manejo de mercancias, incluyendo naturalmente -=-

aguéllas que de inmediato pasan de la embarcacifn a la unidad de-

{133) Ibidem. p. 93-94,
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autotransporte o viceversa, incrementando con ello la eficiencia-

global del puerto y reduciendo asi las estadfas de lo buques.

Con la adopciébn de estas medidas, el Puerto de Mombasa disminuy6-
el problema del congestionamiento a un mfnimo en un mediano plazo,
lo cual se reflejd en forma notable en beneficio de su comercioc =

.

exterior.

c) VENEZUELA.

En el caso de este pafs, localizado en la costa del Atléntico de=-
América del Sur, podemos encontrar casos importantes de congestio
namiento portuario, como lo es por ejemplo el caso particular del
Puerto de La Guaira que aqui analizaremos, el cual experimentd el

fendmeno a finales de la década de los anos setenta.

Considerando que las causas que originaron el problema en la Guai
ra fueron de gran magnitud, las medidas adoptadas para solucionar
el problema fuercn, asimismo, de gran relevancia y profundidad. -
Para conocer las m~didas tomadas al respecto, consideramos perti-
nente citar en primer término las causas de la congestibn en di--

cho puerto, las cuales fueron las siguientes:

~ Dispersién de la administracifn portuaria.
- Paralizacidn de la administracién portuaria.

~ Paralizacidn en el desarrollo de la infraestructura portuaria.
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- Crecimiento brusco de la carga. (134)

Como se puede observar, las tres primeras causas del problema gque
nos ocupa son de carlcter eminentemente administrativo y de orga-
nizacidn portuaria, mientras que la cuarta es de cardcter técnico.
Por estos motivos, el Gobierno de Venezuela vif la conveniencia -
en primer lugar de llevar a cabo la delimitacién de las funciones
respectivas en la Dependencia més apropiada, para lo cual fue -~
creado el Instituto Nacional de Puertos (INP) en 1976, como en en
te autbdnomo adscrito al Ministerio de Transportes y Comunicacio-

nes,

Una vez creado dicho Instituto, diversos puertos de este pais pa-
decian afin la enfermedad del congestionamiento, y se decidif en==-
tonces atacar de manera directa las causas que }o provocaban con

la adopcitn de las medidas siguientes:

i) Adquisicibn masiva de equipos.
ii) Incremento de la operatividad puerto-aduana.
1ii) Desvio de buques,

iv) Uso de puertos alternos. (135)

Con la adquisicién masiva de equipos y la motivacibén a los recur-
sos humanos del puerto, se hizo posible incrementar el rendimien-

to operacional por hora/hombre, logrando de esta manera incremen-

{134) ONU, UNCTAD. "Caso de Estudio. Causas y Consecuencias de la
Congestibn en el Puerto de la Guaira". Doc. sin nfim. p. 312.
{135) Ibidem. p. 327.



155

tar la productividad en el manejo de la carga.

Con respecto a la medida sobre el incremento de la operatividad -
puerto~aduana, cabe sefialar que fue considerada como una medida =~
de emergencia para descongestionar el puerto de sus cargas acumu-

ladas.

Esta medida consistif bAsicamente en retirar la carga del &rea --
portuaria, afin cuando no hubiese cumplido con el tr&mite aduanero
correspondiente, a fin de ser depositada en almacenes pGblicos o-
privasos por cuenta del consignatario en los siguientes casos: --
cuando hubiese permanecido m&s de 10 dias en el puerto a partir-
de la fecha de recepcidn, cuando hubiese sido descargada directa-
mente al transporte terrestre o por mutuo acuerdo entre el INP y

el importador.

La base jurfdica de dicha medida fue: la Ley de Aduanas y su Re--
glamento, la Ley del INP y su Reglamento y cinco Decretos del Eje

cutivo.

Por otra parte, las medidas relativas al desvio de buques y al uso
de puertos alternos, coadyuvaron en una gran escala a desconges--
tionar los puertos, principalmente el de La Guaira, a pesar de la

resistencia de los sectores directamente afectados.

Como ya se ha sefialado anteriormente, &stas dos (ltimas medidas -
no son en nuestra opinidén las mds acertadas, toda vez que el sec-

tor de los usuarios es el mds afectado debido a la elevacibn de -
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costos de sus productos, por tener que pagar fletes terrestres --
més elevados para el traslado de sus mercancias hasta el punto de

destino final.

Con la aplicacibn de las medidas mencionadas se hizo factible el-
deséongestionamiento de los puertos venezolanos, habiéndose lleva
do a cabo naturalmente un fuerte aumento en la capacidad de los -
mismos para atender con una mayor eficiencia los bugues y las car

gas que requirieron de sus servicios.

En resumen, los casos de los tres paises analizados pueden consti
tuir ejemplos pré&cticos de gran utilidad para el momento en que -~
se decida incrementar sustancialmente la productividad de los --
puertos mexicanos, ya que es de vital importancia para la economia
de nuestro pais llevar a cabo la prevencién del fenbmenc del con-
gestionamiento portuario como se explicard en el apartado 5.3 del

presente trabajo.
A continuacién se analizarin las recomendaciones de mayor relevan

cia en torno a dicho fenbmeno, qgue se han dado a conocer por par-

te de un reconocido organismo internacional.

5.2.~ RECOMENDACIONES POR PARTE DE LA ORGANIZACION DE LAS NACIONES
UNIDAS.

Es importante mencionar que la Organizacibn de las Nacicnes Unji--
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das es un organismo internacional que se ha preocupado por cono—-
cer y solucionar tanto la problemdtica del transporte maritimo co
mo la problemdtica portuaria en el orden mundial; labor desarro--
llada a través de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Co-
mercio y Desarrollo (CONUCOD), cuyas siglas en el idioma inglés -
son UNCTAD, y dentro de &sta, por la Comisitn del Transporte Mari

timo.

Esta Comisidn, mediante su Seccibn de Puertos ha constitufido un -
grupo de expertos para analizar en forma particular el problema -
del congestionamiento portuario que ha afectado de manera princi-

pal a las economfas de palses en desarrollo.

Entre los estudios de mayor relevancia elaborados por dicho grupo
de expertos se encuentra uno relativo a las medidas para prevenir
el problema sobre congestionamiento portuario (136), en ei cual -
se estudia y analiza una serie de recomendaciones que pueden ser-
adoptadas por los paises interesados a fin de prever dicho proble

ma,
En virtud de que en un puerto intervienen diversos intereses y ele
mentos, las medidas para prevenir el congestionamiento portuario,

de acuerdo con el criterio del citado grupo, se dividen en:

a) Medidas relacionadas con la carga.

(136) ONU. UNCTAD, "Medidas para Prevenir la Congestifn Portuaria".
Do¢. sin nfm. p. 395,
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b) Medidas relacionadas con el buque.

c) Medidas relacionadas con el puerto, (137)
a) Medidas relacionadas con la carga:

Si tomamos en consideracibn gue de la rapidez y eficiencia con que
se desaloje la carga de un puerto depende en gran medida la buena
calidad de los servicios que presta €ste para evitar demoras a ~-
las embarcaciones que arriban a él, es entonces de vital importan
cia el buscar la reduccibn al minimo posible del tiempo de perma-
nencia de las mercancias dentro del &rea portuaria, para lo cual-

la UNCTAD recomienda se adopten las siguientes médidas:

i) Reducir el periodo de franquicia de las cargas.

ii) Elevar las cuotas de los servicios de almacenamiento de tran-

sito.

iii) Concientizar a las entidédes gubernamentales que utilizan --
las &reas de almacenamiento por periodos excesivos, a reti-
rar sus cargas lo antes posible,

iv) Modificar las pr&cticas comerciales y gubernamentales respec-

to a importaciones y exportaciones, (138)

Asimismo, es de vital importancia para el puerto el disponer tan-
to de unidades de ferrocarril como de autotransporte suficientes-
para desalojar con rapidez las cargas de importacibn, asi como --

disponer de vias férreas y carreteras hacia el interior del pais,

(137) Ibidem. p. 396,
(138) Idem.
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a efecto de coordimar las actividades del transporte marftimo con

el terrestre. En este sentido se recomienda:

v) Canalizar al puerto las unidades de ferrocarril y de autotrans
porte necesarias y/o adquirir nuwevas unidades,
vi) Construir vias férreas y carreteras que conecten el puerto --

con el resto del territorio nacional.

De igual manera, cabe mencionar que los métodos de embalaje de -~-
las mercancfas son partes determinantes en la velpcidad de manipu

laciétn de las mismas, por lo cual es recomendable:

vii) Imvestigar permanentemente sobre las mejoras en estos méto--
dos y su aplicacibén al tr&fico del puerto en coordinacién --

con los usuarios.

En el caso de estar en posibilidades de aplicar las citadas medi-
das en forma paulatina y constante, la productividad del puerto -

podri verse ampliamente beneficiada.
b) Medidas relacionadas con el buque:

Importantes estudios realizados por el grupo de expertos sobre la
materia que aqui se analiza, han demostrado que el arribo desorde
nado de buques a un puerto ocasiona la acumulacibn de &stos y por
consiguiente la aparicibn del'fenbmenc sobre congestionamiento =--

portuario.
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a solucifn a este problema podrfa ser la programacién anticipada
e las embarcaciones, sin embargg, ante la existencia de lf{neas =
avieras cuyos buques arriban a un puerto en forma reqular y ante
a presencia de embarcaciones que ofrecen servicios irregulares,-
que arriban frecuentemente en forma simultdnea, la UNCTAD plan-

ea la adopcibn de las siguientes medidas:

1) Establecer una comunicacifn constante con navieros sobre la in
formacibn anticipada de los arribos de sus embarcaciones, asf-
como el tonelaje y tipo de productos a cargar y/o descargar.
11) Elaborar esguemas de arribos de buques.

iii) Establecer convenios con conferencias maritimas a través de-
sus representantes, a f£in de lograr arribos m&s o menos pro-
gramados.

iv) Distribuir en el bugue. las maniobras de descarga y carga de’ -

productos en forma adecuada en bodegas y escotillas. (139}

Es obvio suponer que cada armador tiene ya programados ruta e iti
nerario de sus embarcaciones, aungue los servicios que presten --
sean reqgulares o irregulares, pero si se toman en cuenta todas y
cada una de las eventualidades gue se experimentan en una trave-
;sia, sus programas son modificados en ocasiones de manera ligera
'y en otras de manera excesiva.

Por tales motivos podemos considerar que la programacibn de un ~-

arribo o un zarpe es en ocasiones diffcil de determinar. Sin em=--

'(139) Ibidem. p. 397.
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bargo, en nuestra opinidn, puede ser sumamente ventajoso tanto pa
ra el armador como para el administrador del puerto, el mantener-
abierto un canal de comunicacidn constante que les permita cono--
cer a uno la situacidn del otro, a efecto de dar una mayor fluidez
a todos los buques que demandan sus servicios portuarios, procu--

rando evitarles sobrestadfas.

¢) Medidas relacionadas con el puerto:

Desde un punto de vista prictico, el puerto es considerado por el
grupo de expertos de las Naciones Unidas como el 6rgano principal
dentro del fenfmeno del congestionamiento portuario, teoda vez que
de éste depende en gran medida la rapidez que pueda darse al mane
jo de cargas en el paso del transporte terrestre al maritimo y vi
ceversa, asi como la atencién 4gil y dindmica que se d& a las em-
barcaciones; ambos aspectos en base a la capacidad de recepcidn -

de mercancias y buques que se tenga en forma simultinea.

De esta manera, es de suma importancia que el puerto mismo conoz-
ca los tonelajes de carga que se movilizan a través de él, los --
productos de importacidn y exportacidn que se reciben, la utiliza
cién de sus muelles, velocidades de manipulacidén de la carga, =---
tiempos de permanencia de buques y mercancias, frecuencia de visi
tas de las lineas navieras y tipos de embarcaciones que arriban -
al puerto, entre otros aspectos, por lo cual se hace indispensa--

ble disponer de un sistema estadistico eficiente, como medida fun
p LA
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damental tanto para prevenir como para aliviar en su caso el con-

gestionamiento portuario., {(140)

Teniendo el conocimiento preciso de la eficiencia de recepcibn y
despacho tanto de bugues como de mercancias, los directivos del -
puerto estarfn en condiciones de poner en prictica las medidas --
més apropiadas para hacer flufdo su movimiento y evitar asf la --

acumulaciébn de los mismos.

Entre las medidas relacionadas con el puerto recomendadas por el-
multicitado grupo de expertos a fin de prevenir o solucionar el ~

congestionamiento portuario, se encuentran las siguientes:

i) Llevar a cabo una organizacién laboral flexible que permita a-
los trabajadores portuarios estar concientes gque su fuente de-
trabajo es el aspecto de mayor relevancia en su vida cotidiana

ii) Establecer un esquema de incentivos en beneficio de los traba

jadores del puerto,.

iii) Realizar una capacitacién efectiva en cada sector laboral --

del puerto.

iv) En la medida de lo posible, disponer de instalaciones sufji-=--

cientes para garantizar una capacidad de reserva adecuada.

v) Contar con equipo adicional para casos de emergencia, lo cual-
puede lograrse mediante convenios con puertos cercanos.

vi) Establecer, por parte de la autoridad portuaria, un programa-

{140) Ibidem. p. 398.
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de consultas entre usuarios, armadores, agentes comerciales y
las autoridades mismas, con la finalidad de prevenir o solu--
cionar problemas comunes y/o particulares.
vii) Establecer y sostener un plan maestro de desarrollo del puer
to, a fin de programar la construccifn de nuevos atracaderos
y almacenes,
viii) Adaptar el transporte terrestre a las necesidades del puerto.
(141)
Estas medidas gue pueden ser adoptadas por cualquier pais con pro
blemas de congestionamiento o con la amenaza de experimentarlo, -
contribuirian considerablemente a incrementar la eficiencia y pro
ductividad de cualquier puerto, lo cual es altamente deseable pa-
ra cualquier armador, debido a que &ste va siempre en busca de lo
grar la reduccidn al minimo posible del tiempo de estancia de sus

buques en puerto.

Por otra parte, es conveniente senalar que la UNCTAD lleva a cabo
una muy importante tarea que consiste en ofrecer asistencia té&cni
ca en materia de puertos a cualquier pais interesado que lo soli-

cite, principalnente a paises en desarrollo.

Esta asistencia consiste b&sicamente en remitir a un experto o un
grupo de expertos al pafs interesado, a fin de estudiar detenida-
mente las condiciones del puerto afectado para proponer posterior

mente las diversas alternativas de solucién.

finalmente, por lo que respecta a este apartado, se puede concluir

(141) Ibidem. pp. 398-399
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que las medidas prcpuestas por Naciones Unidas, citadas anterior-
mente, asi como st programa de asistencia técnica en materia de -
puertos, pueden ser considerados por aquellos paises con tenden--
cia a sufrir el prcblema del congestionamiento portuario, va que-
la escasez de cargas a nivel mundial que se experimenta an a =~-
principios de 1985 puede ser aprovechada para tener presente la -
importancia que representa lograr la prevencidén de dicho fenémeno

y de la cual haremos referencia a continuacibn.

5.3.- IMPORTANCIA DE PREVENIR EL PROBLEMA EN MEXICO.

Una vez habiendo analizado en términos generales las medidas adop
tadas por algunos paises, asi como las diversas recomendaciones -
por parte de la Organizacibn de las Naciones Unidas en torno al -
problema del congestionamiento portuario, nos avocaremos en esta-
parte final del trabajo a explicar de la mejor manera posible, la
importancia que representa para cualquier pais en desarrollo como

México, el lograr la prevencibén del fenbmeno en cuestibn.

Cabe senalar que se ha elegido un anflisis de la prevenci8n y no-
de la solucibn del congestionamiento portuario, debido a gue a la
fecha, enero de 1985, no se presenta tal fenbmeno en puertos mexi
cancs, sin embargo, existe la posibilidad de que al incrementarse
en ellos el trdfico de buques y el manejo de cargas, pueda &ste -
presentarse nuevamente si no se adoptan medidas adecuadas para -

tal fin, a las cuales ya se ha hecho referencia con anterioridad.
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Ademds, tomando en consideracidn que actualmente dicho problema -
ha quedado resuelto temporalmente en nuestros puertos debido prin
cipalmente a la escasez de cargas producida por la crisis econémi
ca mundial, en opinidn de los expertos en la materia por parte de
las Naciones Unidas "es mucho m&s diffcil eliminar la congestibn

una vez producida que evitar que se produzca" (142); por lo tanto
es preferible desde ahora poner en préctica en el palis todas aque
llas medidas tendientes a evitarla, que empezar a atacarla des---

pués de haberse realizado su reaparicidn.

De esta manera podemos agregar, que es de vital importancia para-
Mé&xico evitar una nueva aparicién del multicitado fenémeno en sus
puertos, debido a que &ste es un proceso que trae como resultado-
final una grave lesidn en la economfa nacional, como a continua--

cidn se detalla.

El congestionamiento portuario lleva siempre consigo una cadena -
de hechos que primeramente se manifiesta con la saturacién de bu-
jues en espera de muelle y/o de cargas en espera de ser despacha-

das para su retiro del puerto.

Zn seguno término, se producen mayores tiempos de espera tanto de
~0os buques que ofrecen servicios regulares como de los que ofre~-
cen servicios irregulares, incrementdindose de esta manera sus res

oectivos costos de operacibn.

142) ONU. UNCTAD. "Recargos por Congestidn de los Puertos: Cues-
tiones de Politica. Informe preparado por la Secretarfa de-
la UNCTAD" TD/B/C.4/130 p, 15,
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En tercer lugar, las conferencias maritimas y lineas independien-
tes que prestan servicios requlares, aplican recargos por conges-
tionamiento a los fletes de los productos gque se exportan o impor
tan por un puerto congestionado. Paralelamente, los armadores de-
buques que prestan servicios irregulares aplican el cobro de demo
ras a consecuencia del mismo problema. En ambos casos, el armador
se resarce por el incremento en los costos de operacién que repor
tan sus embarcaciones al permanecer un mayor tiempo en puerto que

el programado inicialmente.

Asimismo, ambas situaciones provocan en cuarto orden un fuerte in
cremento de los fletes maritimos aplicados a los productos de im-
portacibn y exportacibn. De igual manera, se origina un gran re--
trazo en la entrega de tales productos, con la elevada posibili--
dad de que aquéllos de naturaleza perecedera sufran mermas o pér-

N

dida total.

En quinto término, se amplia en gran proporcibn la posibilidad de
pérdida de los mercados para los productos de exportacién y un --
elevado incremento de los costos totales de los productos de im=-~
portacidn, lo que se traduce en una baja de las exportacicnes con

el encarecimiento de las importaciones suntuarias.

En sexto lugar, con ello se ocasiona un déficit en la Balanza Co-
mercial del pafs, con el que se produce asimismo un déficit en la
Balanza de Pagos y con ello una grave lesibén en la Economia Nacio

nal.
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Por tal motivo, recalcamos y subrayamos la urgente necesidad de -
prevenir una nueva aparicidn del problema del congestionamiento -
en los puertos mexicanos, el cual estuvo presente en un gran nfime-
ro de ellos durante una parte de la década de los setenta y princi

pios de la presente.

En virtud de lo anteriormente expuesto, hacemos votos porque el -
va tantas veces citado fendmeno, analizado a lo largo del presen-
te trabajo, se prevenga con las medidas adecuadas antes de que ha

ga su nueva aparicién en puertos nacionales.

Con respecto a dichas medidas, cabe sefalar que en la parte co---
~respondiente a Conclusiones Generales se haréd referencia a aque-~
llas que se proponen para su adopcifn desde el punto de vista del
;kautor de esta investigacifn, a fin de que las autoridades corres-
- ~ondientes analicen la posibilidad de ponerlas en prdctica a la -
t nayor brevedad posible en virtud de que se requiere un sistema --

cortuario eficiente digno de nuestro comercio exterior.
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CONCLUSIONES DEL CAPITULO 5,

Al abordar el presente Capftulo se sefiald que se analizarfan alqu
nas medidas ya adoptadas por pafses que han padecido un congestio
namiento en sus puertos, asi como diversas recomendaciones efec~-

tuadas por parte de las Naciones Unidas en el mismo sentido.

En efecto, dichas medidas y recomendaciones han sido ya analiza--
das y seré&n tomadas en consideracibn en la parte de Conclusiones-
Generales al hacer referencia a aquellas gue se sugieren para lo-
grar la prevencidn del problema en puertos mexicanos, toda vez -~
que siempre es de gran provecho conocer las experiencias ajenas -

para prever los problemas propios.

Llegando a la conclusién de que el congestionamiento en un puerto
es provocado por la falta de capacidad del mismo para atender con
eficiencia y rapidez los buques y las mercancias que solicitan de
sus servicios, es posible concluir también gue la f&rmula requeri
da es precisamente el incrementar esa capacidad de acuerdo con --
las necesidades imperantes, para lo cual es conveniente aplicar =

medidas tendientes a acelerar el aumento de la preductividad,

Considerando este aspecto, es oportuno indicar que si en un puerto
intervienen diversos intereses, es recomendable que cada uno de -
ellos tome medidas en forma particular, pero de com@in acuerdo en-

tre sf; criterio gue es utilizado por los expertos sobre conges--
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tidn portuaria de la UNCTAD al sefalar que la prevencién del pro-—-
blema puede lograrse mediante la adopcidn de medidas relacionadas

con la carga, con el buque y con el puerto.

En este sentido, es aceptable y recomendable llevar a la préctica
el criterio de dicho grupo de expertos, ya que seguramente los re

sultados serdn ampliamente positivos en los puertos nacionales,

Como conclusién final, es de gran importancia dejar claramente =--
asentado que por corresponder a la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes la organizacién yla administracidn de los puertos del
vafs, debe ser ésta la Dependencia del Ejecutivo Federal la que -
contribuya en mayor grado a la aplicacién de las medidas senala--
das, para beneficio de los puertos mexicanos, del comercio exte--

rior de México y de la propia Economia Nacional,



CONCLUSIONES GENERALEE,

Partiendo de la prremisa gue el congestionamiento portuaric nc es
més aque la falta de capacidad de un puerto para atender eficiente
mente las embarcaciones v mercanclias que solicitan de sus servi--
cios, podemcs sefalar gue los motivos en los cuales se fundamenta
su origen son de una amplia variedad, sin embargo, entre los prin
cipaies v de mavor ixportancia detectados en el presente trabajo-

podemos citar los siguientes:

- Falta de una administracifn portuaria capaz de tomar medidas de
emergenria ern casos de incremento de tr&fico de buques y/o de -
acumulacibébn de cargas.

- Falta de programacién de algunos usuarios del sistema portuario
nacional e incumplimiento .en los programas de importacibn por -
varte de otros, principalmente grandes usuarios pGblicos.

- Falta de una coordinacidn adecuada entre los sectores gue inter
vienen en la actividad portuaria, como lo son: usuarios, armadg
res o sus representantes, prestadores de servicios de ferroca--

rril v autotransporte, trabajadores portuarios y autoridades, -
entre otros.

Adem&s, se ha hecho posible determinar gque el congestionamiento -
portuario es un fenbmeno de carfcter internacional, ya que puede-
aparecer tanto en paises desarrollados como en desarrollo; sblo -
gue con una mayor afectaciébn para los segundos debido a que su --
presencia ocasiona una considerable baja en las exportaciones y -
un elevado encarecimiento de las importaciones, trayendo consigo-
un déficit en sus balanzas comerciales y de pagos y, como resulta

do final un grave desequilibrio en sus economias,
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En lo concerniente a los costos directos del congestionamiento -
por tuario, cabe manifestar que aparentemente son los armadores -
guienes los absorben, pero éstos los transmiten a los usuarios a
través de recargos o demoras, segin el caso, y &éstos a su vez ==
los recuperan mediante un incremento en el precio de los produc-
tos que importan o exportan, siendo los consumidores quienes fi-
nalmente cubren dichos costos, sin estar concientes de tal situa

cién.

Por otra parte, considerando que dicho problema estuvo presente-
en puertos mexicanos durante la década de los setenta y durante
los dos primeros afios de la actual, es posible sefalar que para-
el afo de 1983 ya habfa desaparecido de ellos, debido prinéipal-
mente a que la escasez de cargas en el contexto internacional se
mostraba abiertamente, originada por la crisis econ6mica a nivel
mundial; por esta razbn, el fendmeno del congestionamiento a par
tir de ese ano no era ya motivo de preocupacidén para la autori--
dad portuaria de nuestro pals, pero ain a la fecha los puertos =

nacionales dejan mucho que desear.

aprovechando ahora que dicho fenémeno se ha retirado de los puer
tos mexicanos, podemos considerar que es de vital importancia pa
ra nuestra economfa lograr la prevencién del mismo y no esperar-

a que &ste haga su reaparicidn para solucionarlo.

Esta prevencidn se hari posible mediante la adopcifn de una serie
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de medidas que, en caso de aplicarse adecuadamente, podrén traer

como resultado una mayor productividad en ellos.

Entre lasmedidas que sugerimos y que son factibles de aplicarse-
en beneficio de los puertos mexicanos, se encuentran algunas que
van en pleno acuerdo con aguellas dictadas por el grupo de exper
tos sobre la materia por parte de la Organizaci®n de las Naciones

Unidas, el cual ha estudiade detenidamente el tema que nos ocupa.

Por lo antes expuesto planteamos una vez mis la necesidad de pre
venir el congestionamiento en nuestro puertos, para lo cual se -

sugiere y recomienda la adopcibn de las medidas siguientes:

1) Medidas relacionadas con el Gobierno:

.

- Implantar una administracibn portuaria eficiente, evitando-
la posibilidad de duplicidad de funciones dentro de dos De-
pendencias de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes,
especificamente la Direccién General de Operacién y Desarro
llo portuario y la Comisidn Nacional Coordinadora de Puertos.

- Establecer un Comit& Anticongestionamiento en cada puerto -
nacional que recibe trafico de altura.

- Aplicar estrictamente las disposiciones contenidas en el Con
venio para Facilitar el Tr&fico Maritimo Internacional, ratl
ficado por México.

- Implantar mediante un instrumento jurfdico, la obligacibén de
celebrar reuniones semanales de programacibén en cada puerto-
del pafs gue recibe tr&fico de altura, con la participacién-
de todos y cada uno de los sectores involucrados en la acti-
vidad marftimo-portuaria. Se sugiere un Acuerdo Secretarial,
por ser un instrumento que requiere poco tiempo para su pu--
blicacién en el Diario Oficial de la Federacidn.

- Llavar a cabo una adecuada planeacidn en cada puerto, a fin-
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de determinar y en su caso satisfacer las necesidades de ex
pansidén de zonas de atraque y de almacenaje.

Otorgar un mayor y urgente impulso al abastecimiento de uni
dades de ferrocarril en los puertos que asf lo requieran, -
principalmente las que proporciona Ferrocarriles Nacionales
de México.

Intervenir enérgicamente ante los usuarios que utilizan ca-
rros de ferrocarril como bodegas.

Propiciar la organizacidn adecuada de los sectores labora--
les en cada puerto del sistema nacional.

Modificar en la mayor medida posible la polftica de importa
cibén de alimentos, especificamente granos, por una de fomen
to al desarrollo de la actividad agrfcola en el dmbito na--
cional.

Establecer un mecanismo aduanero eficaz que permita el reti:
ro &gil y r4pido de las cargas del recinto portuario,

Medidas relacionadas con el puerto:

Reducir el perfodo franco de permanencia de las cargas en -
puerto. Se sugiere sea reducido a 8 dfas como méximo.

Implantar jurfdicamente la aplicaci®dn de fuertes sanciones-
econfmicas a los pronietarios de las cargas que hayan sido-
abandonadas en el puerto.

Proponer un incremento sustancial de las tarifas de almace-
naje de carga para aplicarse una vez transcurrido el perfo-
do franco.

Dar mantenimiento continuc a los equipos para el manejo de-~
carga y reparar aquéllos que lo requieran.

Capacitar con frecuencia a los trabajadores portuarios y --
ofrecer estfmulos a los elementos gue registren una mayor -
eficiencia. -

Inplantar un horario de trabajo de 24 horas mediante tres -
turnos de 8 horas cada uno, cuando el tr&fico de buques y -
la saturacidn de cargas asf lo exijan. De igual manera cuan
do hava ocurrido y finalizado un fenfmeno metecroldgico des
favorable para las operaciones del puerto. -
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3) Medidas relacionadas con el pugue:

~ Programar oportunamente los arribos de buques al puerto.
- Informar a la autoridad portuaria de los arribos de buques-
al puerto -on diez dias de anticipacifn, asi como de las -~

caracteristicas de los mismos y de los productos que ser&n~
descargados y/o cargados.

- Poner en coperacibn las maniobras de descarga y/o carga de -
mercancias en todas y cada una de las bodegas y escotillas-
del bugque simult&neamente.

4) Medidas relacionadas con la carga.

- Elaborar programas de importacibn y exportacidn por via ma-
ritima y realizar una adecuada cumplimentacitn de los mis--
mos.

- Utilizar e! empaque o embalaje més apropiado de acuerdo con
la naturaleza de la carga.,

- Tramitar cen toda oportunidad la documentacibn de la carga-
para su répido retiro del puerto.

- Retirar la carga del recinto portuario antes del vencimien-

to del perfodo franco de permanencia de la misma en el puer
to.

Estas son las medidas que se plantean para ser adoptadas, a efec
to de prevenir una nueva aparicifén del fenémeno relativo al con-
gestionamiento en puertos mexicanos. Desde luego muchas de ellas
podrian empezar a ser aplicadas de inmediato y otras mis a media
no o largo plazo, pero todas siempre con la intenci6n de incre—-

mentar la productividad en un mayor grado posible dfa a dfa.
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También es de gran relevancia sefalar que ante la aplicacién in-
justificada de recarros por congestionamiento portuario por par-
te de conferencias marftimas y lfneas que ofrecen servicios regu
lares a puertos nacionales, se hace urgente la necesidad de que-
el Gobierno Federal tome las medidas conducentes para poner fin-
a esas pricticas de intereses extranjeros principalmente, por lo
que también se sugiere la aplicacifn rdpida y efectiva de las me

didas siguientes:

~ Modificar la legislacibén actual sobre registro de tarifas =~
de fletes por parte de la Secretarfa de Comunicaciones y --
Transportes; especfficamente la Ley de Navegacién y Comer--
cio Marftimos en sus Artfculos 255-F, 255-G, 255-H y 255-K,

- Aplicar estrictamente las disposiciones establecidas en la-
Convencidn sobre un C&6digo de Conducta de las Conferencias-
Marftimas, ratificada por México, principalmente en la sec-
cidén relativa a la aplicaci6n de recargos por parte de di--
chas conferencias.

- Establecer un mecanismo 4gil de consultas entre usuarios --
del transporte marftimo y las conferencias marfitimas. Se su
giere la negociacidn con la participacifn de un conciliador
mexicano con reconocimiento internacional.

-~ Conocer, estudiar y en su casc eliminar a la brevedad posi-
ble los recargos por congestionamiento portuario aplicados=-

en nuestro pafs cuando carezcan de plena justificacién, a -
criterio de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.

En caso de ponerse en précticg estas cuatro Gltimas medidas, se-
hard posible ejercer un control absoluto de la aplicacibén de tari
fas de fletes, recargos y précticas discriminatorias por parte -
de aquellas conferencias marftimas y lineas independientes que -
operan en Mé&xico, lo cual sin duda permitird béneficiar a nues--

tro comercio extaerior y por tanto a nuestra Econcmia.



176

En resumen, podemos indicar y subrayar que ahora cuando no exis-
ten problemas de congestionamiento en puertos mexicanos, es el =~
momento m&s propicio para tomar las medidas apropiadas para pre-
venirlo y no es conveniente esperar a que €ste vuelva a presen=~

tarse para entonces empezar a combatirlo.

Por tal motivo, dejamos aquf de manifiesto que corresponde a la-
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes de nuestro pals, en -
representacién del Ejecutivo Federal, tomar la iniciativa de me~
jorar y desarrollar sustancialmente el sistema portuario mexica-
no a fin de hacerlo mayormente productivo para beneficio del co-

mercio exterior de Mé&xico y por lo tanto del interés nacional.

i Busguemos un sistema portuario digno de nuestra soberanfa 1|



E B

* £ate organigrama fue obtenido en ol mes de énero de 1985 y atn nc
habfa 8ido, aprebado oficialmente,
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DIARIO OFICIAL

Deereto de Promulgacién del Convenio para fa-
cititar el Trafico Maritimo Internacional,

Al margen un scllo con el Escudo Nacional,
qu.-dice: Estados Unidos Mexicanos.—Presi-
deneia de ta Republica.

AMIGUEL DE LA MADRID I, Presidente de los
Estudos Unidos Mexicanos, a sus habitantes,
sabed:

Eldia nueve del mes de abril del afio de mil
noveeivntos selenta v cinco, en ki ciudid de Lon-
dres, se abrio a firma el Convemo para facilitar
el Trafico Maritimo Internacional, el cual ha si-
do modificado por las Enmicndas adoptadas.en
los afos de mil novecientos sesenta y nueve, de
mil novecientos setenta y tres v de mil novecien-
tos setenta v siete; los textos v formas en espafiol
del Convenio y de las Enmiendas constan en la
copia certificadaadjunta.

£} Convenio referido v 1a Enmienda adopta-
da en el aho de mil novecientos setenta y tres fue-

ron aprabades por la CAmara de Senadores dex
H. Congreso de la Unidn, el dia veintisiete del
mes de dicicinbre del ano de mil novecientos se-

tenta y cuatro, segun Decreto publicado en el.

Diario Oficial de la Federacién del dia dos del
mes de abril del afio de mil novecientos setenta y
cinco.Posteriormente, las Enmiendas adoptadas
en los afos de mil novecientos sesenta y nueve y
de mil novecientes setenta y siete fueron aproba-
das por el referido Organo Legislative, el dia
veintinueve del mes de diciembre del afio de mil
novecientos ochenta v dos, septin Decreto publi-
cado en el Diario Oficial de la Federacién del dia
veintidos del mes de febrero del ano de mil nove-
cientos ochenta y tres. .

Elinstrumente de adhesion, firmado por mi
el dia veinticuatro de} mes de marzo del aho de
mil novecientos ochenta y tres, fue depositado,
ante el Secretario General de la Organizacién
Maritima Internacional, €} dia treinta y uno del
mes de mayo del propio afto. Dicko instrumento
se acompand de un documento en €} gue se notifi-
can los requisitos complementarios que las auto-
ridades mexicanas exigiran al aplicar el Conve-
nio mencionada, de conformidad con lo estable-
cido en su Articulo VI, inciso 1, y los cuales se
detallan a continuacién.

Con rejacion a la Norma 2.3 y la préctica re-
comendada 2.3.1. que contienen los requisitos
minimos a exigir en la declaracién de la carga,
e exigirg ademas, la visacién consular del ma-
nifiesto de carga, en e} puerto de origen, por lri-
rlicado, siendo indispensable que esta certifica-
civa eon~ular sea de fecha anterior a la de arribo
¢zla nuve ol pusitoal que los mercancies £2 des-
tinen.

Respecto a Ja Norma 2.3.2., cabe sefalar gue
de acuerdo a Ja practica seguida en nuestro pals,
a todo bugue que realice trafico de altura o mix-
ta, se le practica visita de fondeo por parte de la
Avtoridad Aduancra Competente, con ¢} fin de
cstablecer la vigilancia necesaria, sellar los de-
} rtamentos en los que se efectiie o pueda efec-
warse la venta de articulos ¥ recibir del Capitédn
de 1a nave los manificstos, histas o relaciones, no
pudiendo hacer amision de dichos controles.

In cusnto a la prictica recomendad 2.7.1,
Jas sutoridades mexiennas sf exigiran Ja lista de
patijeras en travesias cortas o en servicios mix-

~tos maritimo-ferroviaries entre paises veceinos.

En relacion a la Norma 2,11, documentos
para Ja salida de puerto del buque, se exigird
ademas, el certificado de solvencia, por medio
del cual se demuestra gue no existen ningun
adeudo fiseal.

En relacion ala Seecién Tercera, que contie-
ne las “'Previsiones relativas a las formalidades
requeridas por las autoridades publicas en loque
respecta a los tripulantes y pasajeros a la llega-
da o sulida del barco", Jas autoridades publicas
mexicanas, formulardn un documento migrato-
rio tnico, el que serd operado directamente por
las Delegaciones de Servicios Migratorios en los
pucrlos, para la internacion y salida de pasaje-
ros, asi como contratacién y reemplazo de tripu-
lantes.

La Calidad Migraloria tendara que ser en to-
dos Jos casos de No Inmigrante, v sus caracterls-
ticas se ajustardinalo establecido por 1a Ley Ge-
neral de Poblacién, entendiéndose que podran
ser turistas, transmigrantes, visitantes, visitan-
tes locales, segun el caso de yue se trate.

En referencia a la norma3.7,, v en virtud de
que la viruela ha sido erradicada del mundo, se-
gin declaracién de la Organizacién Mundial de
la Salud, OMS, hecha en su XXXIIT Asamblea
Anual de mayo de 1980, en la que ademds se
aprobé eliminar la vacunacién contra dicha en-
fermedad, es pertinente indicar que las autorida-
des mexicanas correspondientes no exigirén nin-
giin certificado de vacunacién en lo que a la vi-
ruela se refiere.

En relacion a la Norma 3.16.3., facilidades a
los buques en viajes de crucero, se exigiré en to-
dos los puertos nacionales, la declaracién de pro-
visiones a bordo (Gambuzas) y la de efectos de
1a tripulacién,

Por lo que hace a la Norma 3.16.12,, facilida-
des a los buques en viajes de crucero, sin excep-
cion, se exigira el cierre y sellado de los departa-
mentos de Ia nave, en los que se efectie o pueda
efectuarse la venta de articulos,

La practica recomendada 5.1., habla de la
aprebaciin por parte de Jas autoridades, de nna
sola fizriza global. Al respaeto, cabe sefinlar que
tal método es dificil adonlar en Meéxico, enaten-
cién a nuestra legislacion en matceria de garan-
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tins v a las distintas razones que motivan su exi-
pibihdad, Por Ib tanto, cada autoridad, en su
competencia, exigird el cumplimiento de sus
propios requisitos Jegales en materia de fianzas
totras forinas de garantia.

Con relacion a la FORMA 11, Declaracion de
Carga, las auteridades mexicanas exigirdn, enel
eapucio No. 7, que la descripeion de las mercan-
cias, en el caso de animales y vegetales, o pro-
cuctos bioldzicos, farmacéuticos, quimicos v ali-
mienticios para nzo animal y vegetal, precise cla-
rutnende o] pais de origen v las especificaciones
de los mismos.

En cuanto a la FORMA 111, Declaracion de
Provisiones a Bordo, se exigird la especifica-
cion, en el espacio No. 9, de la cantidad y descrip-
cian de los animales, vegetales y sus productos,
asi como el origen y procedencia de los mismos,
manteniénrose la prohibicién de internacién en
aguus territoriales, de animales vivos que estén
destinados al consumo de a bordo; asimismo, no
se permitird ! descenso en puertos de alimentos
de origen vegetal y animal.

Cnrelacidna la FORMA 1V, Declaracion de
los efectos <e la Tripulacion, las autoridades me-
viciuas endsiran, la declaracion de las pertenen-
cias de los tripulantes, cuando ¢éstas contengan
animales, vegetales y sus productos, sicndo to-
das éstas objeto de las restricciones fitopecua-
rias establizeidas en las Leyes de Sanidad Agro-
preuarias y sus Reglamentos.

Dor lo tunto, para su debida observancia, en
cunplimiento de o dispuesto en la Fraccion Pri-
mera del Articulo Ochenta y Nueve de la Consti-
tunion Politica e los Estados Unidos Mexicanos,
promulzo el presente Decreto, en la residencia
dl P ler Ejecutivo Federal, a los ocho dias de)
mes dx agesto del afo de mil novecientos ochen-
14 y tres, Miguel de la Madrid Hurtado.—~Rabri-
ca.—El Secretario de Relaciones Exteriores,
Bernardo Sepilveda Amor.—Rubrica,

-

El C. Licenciado Alfonso de Rosenzweig-
Diaz, Subsacretario de Relaciones Exteriores,
CLERTIFICA.

Que en los archivos de esta Secretaria obran
copias certificadas del Convenio para Facilitar
el Trifico Maritimo Internacional, hecho, en
Londres, el dia nueve del mes de abril del afio de
mil novecientos sesenta y cinco, asi como de las
Enmiendas a dicho Coavenio adoptadas en mil
rovecienlos sesenta y nueve, mil novecientos se-
tenta y tres y mil novecientos setenta y sicte, res-
pectivamenie, cuyos textos y formas en espafiol
son los siguientes:

CONVENIO PARA FACILITAR EL TRAFICO
MARITIMO INTERNACIONAL

Los Gobiernos Contratantes,

descando facilitar el trdfico maritimo sim-
clificando ¥ reduciendo al minimo los tramites,
wrinalidades y documentos exizidos para la en-
trada, estancia e v salida de los bugues
g el weiorales,
iente:

Articeio 1
De acuerdo conlzs disposiciones del presen-
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te Convenio y de su Anexo, los Gobiernos Contri-
tantes se comprometen a adoptar todas las medi-
das adecuadas para facilitar y acelerar el trifico
maritimo internacional y para evitar demoras
innecesarias a los buques, a las personas y a los
bienes que se encuentren a bordo.

Artfculo 11

1) Los Gobiernos Contratantes, de acuerdo
con las disposiciones del presente Convenio, se
comprorneten a cooperar en la elaboracion y
aplicacion de las medidas destinadas a facilitar
la entrady, estancia en puerto y salida de los bu-
ques. Estas medidas seran, dentro de lo posible,
por lo inerios tan favorables como las que estan
en vigor para otros medios internacionales de
transporte, punque dichas medidas difieran se-
gl;n las modalidades particulares de cada uno de
ellos.

2) Las medidas destinadas a facilitar el
trafico maritimo internacional previstas en el
presente Convenio y su Anexo se aplican por
igual alos buques de los Estados, sean o no ribe-
reftos del mar, cuyos gobiernos son partes del
presente Convenio.

3) Las disposiciones del presente Convenio
no se aplican ni a los buques de guerra ni a las
embarcaciones de recreo.

Articulo HI

Los Gobiernos Contratantes se comprome-
ten a cooperar, en la medida de lo posible, para
unificar los trimites, formalidades y documen-
tos en tordos los aspectos en los que dicha unifor-
midad pueda facilitar y mejorar el trafico'mari-
timo internacional, asf como para reducir al mi-
nimo las modificaciones que se estimen necesa-
rias destinadas a satisfacer las exigencias de
orden interno.

: Articulo IV -

Con el objeto de lograr los fines enunciados
enlos Articulos precedentes del presente Conve-
nio, los gobiernos Contratantes se comprometen
a cooperar entre sf o por medio de la Organiza-
cién Consultiva Maritima Intergubernamental
(en adelante denominada la “Organizacion”),
en las cuestiones relativas a los tramites, forma-
lidades y documentos exigidos, asi como a su
aplicacidn al trafico maritimo internacional.

Articulo V )

1) Ninguna de las disposiciones del presen-
te Convenio, o de su Anexo, debera interpretarse
como obstaculo para la aplicacion de med!das
mds favorables de que goce el trafico maritimo
internacional en virtud de la legislacion nacional
de un Gobierno Contratante o de las disposicio-
nes de cualquier otro acuerdo internacional.

2) Ninguna de las disposiciones del presen-
te convenio o de su Anexo debera interpretarse
como impedimento para que un Gobierno Con-
tratante aplique las medidas temporales que juz-
gue necesarias para preservar la moralidad, la
sequridad y el orden piiblico, o para impedir la
introduccion o la difusion de enfermedades o epi-
damias que puedan poner en peligro la salud pu-
hilca o contagiar a los animales o vegetales.

3)  Todas las cuestiones que no son objetode
disposiciones expresas en el presente Convenio
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COnUDULTAn el O erisineien ae dos Go
taernos Contratinter
Artyculo V1
Para ins iin': de apheacion del presente
Convenoy e Anexo, se enhende por:

LA riernies T las medidas cuya aplicacion
CHALIIe Se Juzpa noeceraria v opracticable por
i0s Gabiernos Crontiat-ntes, conforme a las dis-
Fusiciones del Conveno para facilitar el trafico
anitimonternacional;
~ b tPeeenens pocamondadas”, las medi-
daseure LEhtLGes Ter Yo Gobiernos Contratan-
s se eslumd devenble para facilitar el trifico
martime inlernacional.

Articulo VII

1 LlAnmun il presente Convenio puede ser
nrodiftcado por bos Gelicrnos Contritantes, bien
aanciativa de v o (18 6 (on Geasion de una
coiferancia reunida 2 s te efecto.

2, Todo Gobierno Contratante puede tomar
la iniciaiva de proponer una enmienda al Anexo
diripiendo un proyecte de enmicnda al Secreta-
rin General de Ja Organizacian (en adelante de-
rominado e} “Suere :

ar o peticien ¢ : un Gl
tratante, ¢l Seereterio Geraral ccnunicard di
rectamente s propuestas de enmicenda a todos
los Gol:wornes Contratantos para su exémen y
aceptacion. Siono recibe una paticién expresa a
este efecto. e Seeretario Genural ruede proce
der alasconynltus guo estimie duze ables antes de
comunicar dichas projaestas a los Gobiernos
Cuntratantes.

by cada Gobicrno Contratante notificars al
Secretario General., dentro de Jos doce meses si-
guientes a la recepeion de esta comunicacion, si
acepta ono la (nmienda propuesta;

¢ toda neificaoon de ¢:le orden serd diri
gida por escrite al Secrelario General quién la
pordra en consinidento de todos tes Goubiernos
Contratantes:

d) toda enmienda al Anexo, adoptada de
conformidad con el presente parrafo, entrard en
vigor seis meses después de la fecha enque haya
sido odoptada por mas ¢« !> mitad de los Gobier-
nos Conlratantes:

e) el Secretario Ge. -ral informaré a todos
l=s Gobierros Contrata: tes de toda enmienda
que entre en vigor segun lo prescrito en el pre-
sente parrafo, asi comc dela fecha de entrada en
v:gor de dicha enmienca,

31 El Secretario General convocard una
conferencia de los Gobiernos Contratantes en-
carg: da de examinar las enmiendas al Ancxo
cuandoun tercio, por Jo menos, de dichos Gobier-
nos lo soliciten. Toda enmienda adoptada en el
curso de esta Conferencia por mavorfa de dos
lercies de los Gobiernos Contratantes presentes
¥ votanies, entrard en vigor seis meses despuds
de la fecha en la que ef Secretario General notifi-
que la enmienda adoptada a los Gobiernos Con-
tratantes,

4V ElSecretzrio Genernlinformard a lo Go-
‘ cenely vy dela
rda cn viror on s camdenda

adoptadn de conformuane con O opresente Lrticu-
I
Artrenlo VI

1) Tado Gebierno Contratante que juzgue
imposible adaptlar sus propics tramites, formali-
dades vl wentes para eamnplir con una cual-
quicra Ge lar normas o gue estime necesario por
razones puriiculares adopiar medidas diferentes
de las previstas en cicha porma, informard al
Secretario Generzl de las diferencias existentes”
entre cus prosias précticas v dicha norma. Esta
nolificaciin e boré hzesrse lo anles posible des-
puls de la ent-adn en vigor dol presente Conve-
nio respecto al Gubierno interesado o cuando és-
te haya toinudo la decisién de exigir trdmites,
formalidaces y cdocumentos diferentes de los
prescritos en la rorima.

2) Encacsode enmienda a una norma o de
una nortg nucvemente aneptada, la existencia
de una diferencia deberd comunicarse al Seere-
tario Generzl lo zntes posibie después de 1a en-
trada en vigor de estas modificaciones, o cuando
se hays tomado la decision de exigir trémites,
formalidiicCes o documentes Cilerentes. Todo go-
bicino C. ~otificar al mismo
i : JUC S ‘opone tomar para
adaptar sus iré:mites, formzalidades o documen-
tos a les disposicicnes de la norma enmendada o
de la nueva ncrma,

3) Seinvita a lcz Goblernos Contratantes a
que alopienen ]2 medicda de lo posible sus trémi-
tes, formalicn.. ¢ y documentes ¢ las préclicas
receendecas, Tan prouie cemo un Gobierns
Cernralanielinyziogrado 28,a LCai:‘,acién, infor-
maréa de ello al Szeretario Ceneral

4) EIl S.cretzris Geacral informaréd a los
Gobiernos Contratantes de toda notificacién que
le sea hechz ¢n aplicacion de los parrafos prece-
dentes del presente artieulo.

Artizulo IX

El Sceretario General convocard una Confe-
rencia de Gobiernos Contratantes para la revi-
sion o enrmienda cel presente Convenio a peticion
de un tercio, por lo rnenos, de los Gobiernos Con-
tratantes. Toda revision o enmienda serd adop-
tada por una mayoria de dos tercios de la Confe-
rencia y posteriormente certificada y comunica-
da por el Secretario General a todos los Gobier-
nos Contralantes para su aceplacién. Un afio
después de la aprobacién por los dos tercios de
los Gobiernos Contratantes de las disposiciones
revisadas ode las enmiandas, cada revisién o en-
mienda cntrara en vigor para todos los Gobier-
nos Contratantcs con la excepeién de aquellos

ue, antes desuentrada en vigor, hayan declara-

o que no la eprueban. En el momento de adop-
tar un texto revisado o una enmienda, la Confe-
rencia puede decidir por mayoria de dos tercios
que ésta es de tal raturaleza que todo Gobierno
que haya hecho esta declaracion y que no aprue-
be la revizion o la cnmienda, dentro de un plazo
de un afio desnués de su cntrada en vigor, cesard
do sor parte del Coavenio al expirar dicho plazo.

Articula X
ie Cenvoninestard abisrtoa la
tir de ezta fecha

1, Tipe

firives € ronin 80
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v, despucs de este pliazo, quedard abierto a la ad-
hesion,

21 Los Gobiernos de los Estados Miembros
«de fa Orpanizacion de las Naciones Unidus o de
cualquieratde los organismos especializados o
cdel Organismo Internacional de Energln Atomi-
ca, asi como los Estades partes del Estatuto del
Tritunal lnternacional de Justicia, podran ser
partes del Convenio mediante:

a) firma sin reserva de aceptacion;
: b) [irma con reserva de aceplacion, segui-

da de aceptacion; o

¢) adhesion.

La aceptacién o adhesién se efectuard me-
diante ¢l depdsiio de un instrumento cerca del
Secretario General,

3)  ElGohierno de todo Estado no habilitade

. para formar parte del Convenio en virtud del pa-
rriafo 2 del presente Articulo puede solicitarlo al
.Secretario General v podrd ser admitido como
parte del Convenio, conforme a las disposiciones
del parrafo 2, a condicién de que su solicitud
haya sido aprobada por dos tercios de los Miem-
bros de la Organizacién que no sean Miembros
-, Asociados.
- Articulo XI
F presente Convenio entra en vigor sesenta
dias despues de la fecha en que los Gobiernos de
al menos diez Estados lo hayan firmado sin re-
cerva de aceptacion, o hayan depositado insiru-
mentos de aceptacion o adhesion. Para cualquier
Ciubierno que lo a:epte o se adhiera ulteriormen-
te, entra en vigor sesenta dias después del depé-
sito el instrumento de aceptacion o adhesion.
Articulo X1
Cuando el presente Convenio haya estado ¢n
vigor ‘res afos respecto a un Gohierno Contra-
- tante, dicho Gobierno puede deaunciarlo me-
diante notificacion escrita dirigida al Secretario
General, quién comunicard a todos los restantes
5 Gobiernos Contratantes el conteliuo y 'a fecha
de recepeibn de dicha notificacidn. La denuncia
I, surtira efecto un aro después de la fecha en la
. cual el Secretacio General haya recibido la noti-
«! ficacion, o después de un plazo mayor si ast se es-
pecifica en la nutificacién. .
i Articulo NI .
ol 1) a) Las Naciones Unidas, cuando asu-
men la resporsabilidad de la administracion de
. un territorio, o cualquier Gobierno Contratante
~; responsable de las relaciones internacionales de
un territorio, deberan proceder lo antes posible a
consultar con ese territorio para esforzarse en
extenderle la aplicacion del presente Convenio y,
entodo momento, pueden declarar que e} presen-
te Convenio se extiende a tal territorio mediante
una notificacion escrita dirigida al Secretario
General.
by La aplicacién del presente Convenio se
extiende al territorio designado en Ia notifica-
cion a partir de la fecha de recepeién de la mis-
ma o de ctra fecha que se ndinue en la notifica-
clon. .
¢ 1ag disposiciones del Articulo VI del
presante Convenio se aplican a todo lerriterio al
cual se extiendn el Convenio conforme al presen-

-

te Articulo La expresion sus tramites, formal
dades v documentos”™ comnprende en este caso
las dispnsiciones en vigor en el territorio en cues-
tion.

d) Kl presente Convenio cesa de aplicarse
a todo territorio despues de un plazo de un 2o a
partir de 1a fecha de recepeion de una notifica-
cion dirigida a eale vrecto al Secretario Getieral,
ol finde cualquier otvo pericdo mas largo espe-
cificaude cn la notificocion.

2) k) Secretano General notifie awrd a todes
los Gobiernos Contratantes cuando el presente
Convenio se extienda a cualguier terriorio en
virtud de las disposiciones dei parrafe 1 del pre-
ginte Articulo, haciendo constar en cadu raso la
fisha a partir de la cual el presente Converno vy
aplicable.
. Articulo X1V

E] Sccretario General dara cuenta a todus
los Gebiernos signatarios del Convenio, a todos
lus Gobiernos Contratantes y a tedos los Miem-
bros de la Organizacion, de:

a) cl estado de las firmas al presente Con-
venio y sus fechas;

by el deposito de instrumentos de acepta-
c¢i6én y adhesion asi como la fecha de depdsito;

¢) la fecha en la cual entre en vigor el Con.
venio de acuerdo con el Articulo XI;

i) cualquier notificacion recibida de acuer-
do con los Articulos X1I ¥ XII1 ¥ su fecha;

e} la coavocatoria ce cualquier conferen
cin segin lo dispuesto en los Articulos VIl y IX.

ArticuloXV

Elpresenie Convenio y su Anexo serin depo-
sitados cerca del Secretario General, quién en-
viara copias certificadas de! mismo a los Gobier-
nos signatarios y a los demis Gobiernos gue ce
adhieran al mismo. Tan pronto como el Convenio
entre en vigor, cerd regastrado por el Secretario
General de conformidad con el Articulo 162 de la
Carta de las Naciones Unidas.

Articulo XVI

EJ presente Cenvenio v su Anexo estan re-
dactados en inglés v en francés, cuyos textos son
igualmente aulénticos. Se preparardn traduccio
ues oficiales en ruso y en espanol, que serdn de-
positadas juntamente con el original firmado.

EN FE DE LO CUAL, los plenipotenciarios
infrascritos han firmado el presente Convenio.

HECHO en Londres, a nueve de abrilde 1 5

CAPITULO PREMIERO—DEFINICIONES 1

DISPOSICIONES GENERALES
A. DEFINICIONES

Para los fines de aplicacion del presente
Anexo, las expresiones que a continuacion se ci-
tan poseen el siguiente significado:

_ Aparejos y pertrechos del bugue. Articulas
distintes de la pieza de recambio del buque, aue
se transportan a bordo para ser utilizados en «!
mismoy que son amovibles pero ne de consumo
especialmente los accesorios tales como embar-
caciones de salvamento, material de salvamen-
tn, muebles ¥ otros articulos del equipo del bu-
que.

Armador. El propictario o ¢f que explota un
buque, ya se trate de una persona {isica o juridi-
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CaLy teds persona gie actiia en nombre del pro-
petario o del que Jo explota.

Eppaes acompanados de pasajeros. Bie-
Hes 1 s espeetiCn IEReET s, trany porta-
o per cue R de s plesajeroa bordo de) mismoe
Lugue yue este, ya sean de su posesion personal o
a0 ennd,man de qoe no sean objeto de un con-
trato ¢ transporte o de otro scucrdo andlogo.

Cargs Todag los hienes, mereancias, obje-
svitenlon de cundoeder el tramyportados a
Locdde i ague donintor del correo, las provi-

wores obeu bordal piesas de recambio, pertre-
chos v apar ojos, efectos y mercancias de la tri-
talacion vlos cquipajes acompanados de pasaje-
ros.

Efcctos v mercancias pertenecientes a los
wiembros de o tripulacion. Ropa, articulos de
s eoroiente ¥ cnalgdicr ofro objeto, incluidas
Ly et noncan tas, perteaecientes o los miem-
Srosdelatrpulacion y transportadus a bordo del
Luigue

;Hul‘h de Hepada, Hora a lu que un bugue fon-
don o atraca a un muelle en un poerto,

Mioabro de Ja tnipalacion. Teda persona
¢ atreteda ofectivamente para desempenar a
“rdo durante un viaje comelidos en relacién
sovel funeinnamionto o ¢l servicio del buque, v
wae figure en la lista de tripulacion.

Piezas de repuesto. Articulos de reparacion
< e reezmbio destinados a ser incorporados al
Tuue gue 1os transporta,

Corren Correspondeneia v demas objetos
confiados por las administraciones postales para
ser reritidos a otras administraciones postales.

Autoridades publicas. Organismos o funcio-
rarios de un Estado encargados de aplicar o ha-
cer cumplir 1o leves y reglamentos de dicho Es-
rado relacionados con cualquier aspecto de las
rermas y practicas recomendadas que contiene
¢l presente Anexo.

Provisiones de a bordo. Mercancias para ser
utilizadas a bordo, incluidos produclos de consu-
0. las mercancias para vender a los pasajeros
v a los miembros de la tripulacién, el combusti-
ble y los lubrificantes, pero excluyendo los apa-
rejos v pertrechos y las piezas de repuesto del
bugque,

Sl

3. DISPOSICIONES GENERALES
Teniendo en cuenta el parrafo 2 del Articulo
v del Convenio, us disposiciones del presente
Anexo no impiden que las autoridades publicas
‘emen todas las medidas apropiadas, asi como
clicitar datos suplementarios que se estimen
»ceerarios en caso de sospecha de fraude o para
resolver problemas particulares que constituyan
“na grave amenaza para el orden piblico, la se-
aridad publica o la salud publica, o para impe-
ir la introduccidn o In propagacion de enferme-
ades o epidernias contagiosss para animales o

ezetales.

1.1 Nerma. Las autoridades publicas no
Crirdnen tedes los cnscs s e los datos in-
; hles redued 0 & un minuto,

nda ea el N0 firen Ung enumera-
sacde s dates, oy ateridades pablicas po exi-

fran mas que aquellos que les parezcan indis-
pensables.

1.2 Practica recomendada, No obstante el
hechio de gque los documentos puedan ser preseri-
tos ¢ impuestos por ceparado en el presente Ane-
x0 para fines determinados, lus autoridades pu-
blicas teniendo en cuenta el interes de las perso-
ras que han de rellenar dichos documentos, asf
como el objeto de Jos mismos, deberdn prever la
fuicn en uno solo de dos o mds documentos, en
todaz Jos easoes en que sea posible y cuando de
cllo se derive una simplificacion apreciable,

CAPITULO 2--LLEGADA, ESTANCIA Y
SALIDA DE BUQUES

El presente capitulo contiene las disposicio-
nes exigidas a los armadores, por las autorida-
des piblicas a la legada, estancia y salida de un
bugue; ello no significa, en modo alguno, que no
deban presemarse a las autoridades competen-
tes ciertos certificados y otros documentos del
buque relativos a la matricula, dimensiones, se-
guridad, tripulacion del mismo, asi como cual-
quier otro dato.

A. GENERALIDALES

2.1 Norma. Las autoridades ptiblicas no
exigiran a la llegada o sulida de bugues, en las
condiciones en que se aplica el Convenio, mas
que la retencion de los documentos previstos en
¢l presente capitulo. :

Estos documentos son:

—la declaracion general

—Ja declaracion de carga

—la declarucidn de provisiones de a bordo

-la declaracidn de efectos y mercancfas de”
la tripulacién

—la lista de la tripulacién

—la lista de pasajeros

—el documento exigido al correo por el Con-
venio Postal Universal N
- --la declaracién sanitaria marilima .
B. ALCANCE Y OBJETO DE LOS DOCUMEN-

TOS DE A BORDO

~ 22 Norma. La declaracién general seré el
documento base en el que figure la informacion,
exigida por las autoridades publicas a la liegada
y salida, referente al buque. -

2.2.1 Practica recomendada. El mismo for-
mulario de declaracién general serd aceptado
tanto a la llegada como a la salida del buque. ~

2.2.2 Practicarecomendada, Enla declara-
cidn general las autoridades ptiblicas no exigirdn
mds que los siguientes datos:

—nombre y descripcién del bugue

—nacionalidad del buque

-pormenores relativos a la matrfcula

—pormenores relativos al tonelaje

~nombre del capitdn

—nombre y direccién del consignatario

—descripeién somera de la carga

--numero de miembros de la tripulacién

~nimero de pasajeros

—pormenores someros referentes al viaje

—fecha ¥ hora de llegada o fecha de salida

~puerto de llegada o de salida

—situacidn del buque en el puerto

223 Norma., Las autoridades priblicas
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aceptaran la declaracién general fechada y fir-
mada por el capitan, el consignatario o cualquie-
ra otra persona habilitada y debidamente autori-
zada por el capitan,

2.3 Norma. Ladeclaracidn de carga serd el
docurento bise en el que figuern los datos, exi-
gidos por las autoridades publicas a la Hegada y
vulida, referente a la carga. Sin embargo, los
pormenores referentes a mercancias peligrosas
seran exizidos por separado.

2.3.1 Drictica recomnindeda, En la declara-
cion de carga las autoridades piblicas no exigi-
rdn mds que les siguientes pormenores:

a) a la entrada

—nombre y nacionalidad del bugue

—norabre del capitdn

—puerto de procedencia

—puirto donde estd redactada la declara-
cidn

—inarcas y nimeros; niGimero y clase de bul-
tos; cantidad y descripeién de la mercancia

—nombre del destinatario, si se conoce

—ntmero de cédula de embarque de la car-
ga destinada a ser desembarcada enel puerto en
cuestion

—puertos en los cuales la mercancia que
permanece a bordo serd descargada

—primer puerto de embarque de la mercan-
cia cargada seltin la cédula de embarque;

b) a la selida

—nombyie y nacionalidad del bugue

—nombre de capitdn

—puerto d2 destino

~—sara lamercancla cargada en el puerto en
cuestidn; mareas y nimeros; numero y clase de
buitos; cantidad y descripeién de la mercancia

—niimero de cédula para la mercancia em-
harcada en el puerto en cucstion

2.3.2 Practica recomendada. Parala carga
que permancee a borde, las autoridades publicas
no exigiran mis que breves pormenores sobre un
minimo de punlos esenciales.

2.3.3 Norma. Las autoridades piblicas
aceptardn la declaraciér. de cargamento fecha-
da v firmada per el capitdn, el consignatario o
cualquiera otra personz debidamente autorizada
por el capitén.

2.3.4 Prictica recomendada. Las autorida-
des publicas deberdn aceptar un ejernplar del
manifiesto del buque, en lugar de la declaracion
de carga, a condicion c2 que contenga todos los
datos previstos en las practicas recomendadas
2.3.1y 2.3.2 y esté firmada de acuerdo con 12 nor-
ma 2.3.3.

Alternativamente, las autoridades publicas
odrdn aceptar un ejemplar de la cédula de em-
arque firmada de acuerdo conla norma 2.3.3., 0

una copia certificada, sila variedad y nimero de
las meorcanelns enumeradas lo permiten y si los
datos previstos en lzs pricticas recomendadas
2.3.1. ¥ 2.3.2,, que no figura en dichas copias se
cuminisira enctro cpartade debidamente cortifi-

riotion cemomzadnds, Los avnterida-
: iran o1z los bultes na conte-
cnel manificsto, y on prtrsion dod eapitin,

———

se omitan de la declaracion de carga a condicion
de que suministren por separado los pormenores
de tales bultos.

2.4 Norma. La declarzeién de provisiones
de a bordo sera el documento base a {:u llegada y
salidu vn el que figuren los datos exigidos por las
autoridades publicas refcrente a las provisiones
del bugue.

2.41 Norma. Las autoridades piblicas
aceptarén la declaracidn de provisiones de a bor-
do fechada y firmada por el capitin o por un ofi-
cial di;d buque Cebidrmente auterizado por ¢l ca-
pitan que tenga conocitniento personal de dichas
provisiones.

2.5. Norma. La declaracién de efectos y
mercancias de la tripulacién scrd el docurnento
base en el que figuren los datos exigidos por las
autoridades priblicas referentes a les electos v
mercancias de la tripulacién. No seré exigida a
la salida.

2.5.1 Norma. Las autoridades publicas
aceptaran la declaracién de efectos y mercan-
cias de Ja tripulacién fechada y firmada por el
capilZzn del bugue o por un oftcial habilitado y de-
bidumente aulorizado por el capitdn. Las autori-
dades publicas pueden exigir igualmente que ca-
da miembro de la tripulacion ponga su firma, o
una marca distintiva en caso de no poder hacer-
lo, en el documento reiativo a sus efectos y mer-
cancfas.

25.2 Prdcticarecomendada, Normalmente
las autoridades publicas no exigiran pormenores
mis que de los efectos y mercancias de Ja tripu-
lacién que sean imponibles o sujetos a prohibi-
ciones o restricciones. ‘

2.6 Norma. La lista de la tripulacién serd el
documento base en el que figuren los datos exigi-
dos por las autoridades piblicas a la llegada y
salida del bugue referentes al nimere y composi-
cién de su tripulacién,

2,6.1 Prdctica recomendada. En la lista de
la tripulacién, las autoridades ptiblicas no exigi-
ran mis que los datos siguientes:

—nombre y nacionalidad del bugue

—apellido (s)

—-nombre (s)

—nacionalidad

—grado o funciones

—fecha y lugar de nacimiento
y d——clase y nimero del documento de identi-

a

—puerto y fecha de llegada

—procedente de

2.6.2 Norma. Las autoridades publicas
aceptarén la lista de la tripulacién fechadagﬁr-
mada por el capitén o por cualquier otro oticial
(tléel buque debidamente autorizado por el capi-

n.

2,7 Norma. La lista de pasajeros serd eldo-
curnento base en el que figuren los datos requeri-
des por las autoridades publicas a la llegada y
salida d=l buque referentes a los pasajeros.
2.7.1 Norma. Las autoridades piblicas no
euivirdn listas de prsajoros antravesins certis o
en vorvicios mixtos marltmo-ferroviarios entre
Pe. 325 Velinos.
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2.7.2 Practica recomendada. Las zutorida-
des publicus no exigiran tarpotas de emouarque o
deembaraue, adetass de las hstas de pasajeros,
o b pusoeres cuh o noanbres figuren en dichas
listas. sin embargo, cunndo las autoridades pu-
blicas se enfrenten con probliemas e-peciales que
constiluyan una grave amenaza a la salud publi-
Ca, £C POArd eXigir ue una persona que efectue
internpeienal facilite a la tlegada, por
u direecina <n el lucar de destino.

3 Fracuen roceanendeda, Enlad
pasijetos, las auternizdes pudiicas no exigiran
mas que los siguientes datos:

—nombre y nacionalidad del buque

—upeoilido (s)

—nombre (s)

—nacionalidad

—fecha de nacimiento

—luzar de nacirniento

—puerto de embarque

—puerto de desembarque

—nuerto y fecha de llegada

2,74 Practica recomendada, Una lista es-
tablvaida por 1a cuinpania de navegacidn sera
coepiada enjuzar de la lista de pasajeros a con-
dicion de que contenga por lo menos los datos
exigidos que se preveen en la prdctica recomen-
dada 2.7.3 y que esté fechada y firmada de con-
formidad ccn Iz norma 2.7.5.

2,75 Norma. L.s autoridades publicas
aceptaran la lista de rasajeros fuehada y firma-
va porel eapitin del uque, del consiznatario o
cital.putera olra persona dedidamente autorizada
por ¢ capitan.

2.7.6 Practica racomendada. Las autorida-

Jes publicas deberan procurar gue los armado-

: Mfiquen s la entroda la prosoncia de to-
tjero clandestino dezeuhbierto a zordo. -

28 erma. Lag cutoridades publicas no
exi2iran ninguna declaracion eserita con respec-
to al correo a la llegada y salida, con excepcion
de la grescrita en el Convenio Postal Universal.

2.0 Norma. L2 decluracion sanitaria mari-
tima sera el documentio bese en el que Niguren los
catos extidos por las autoridaces sanitarias cel
pucrio referentes al estado sanitario a bordo del
ruque curante la travesia y a su llegada al puer-

go)
C. DOCUMENTOS 3 LA LLEGADA
210 Norma. A la llzgada a puerto de un bu-
que. las wutoridades publicas no exigiran mas
que los documentos siguientes:
—5 ejempiares de la declaracion general
--4nemplares de la declaracion de carga
—i ejemplares de la declaracion de provisio-
nzs de aherdo
—2ejemplares de la declaracién de efectos y
mercancias de ia tripulacién
—i e2mplares ce la lista de la tripulacidn
—ielemplares de la lista de pasajeros
—1¢ mplar de la declaracién sanitara ma-

A LA SALIDA

212 Practick recemeondaca. L
des publicas, con la cooperacior. ac ar: oy
administi 4C1NCS pOrtuGrias, delerali provurar

que se reduzca a un MK e31rICt0 ja Caratien
de inmovilizacion en pucrto pura cfeetunr los
formaiidades de llepada y salida; con este fin.
deberan prever las disposiciones necesarius pa-
ra el trifico de los buques en los puertos ¥ revis
sar frecuentemente todas las formaiidades rela
crmadas con la llegada v a de tanviens, asi
como las disy sizores refativaia (.

Curga, SCIVIUIS Q¢ Feparaannus, efe,
deberan establecer dispusicicros pura
medida de lo posible, ias formaiicads ¢
da y salida de los buques de caia vide <o
mento se puedan llevar a cabo enla v o Lo
ga y descarga.

—5 eiemplares de la declaraeion 0 - nal
—4 ejemplares de la declarae:on, ve urga
—3 ejemplares de la declaracion de provisio
nes de a bordo
—2 ejemplares de la lista de la tripuiccisn
—2 ejermplares de Iz jista de paszyeros
2111 Prdctics recomendada. En 1o gae
respecta a las mercancias que nan si€o v 0b)lo
de una declaracion a la entrada en puerto y gue
permanecen a bordo, no se exigird una nueva de-
claracion de carpa a la salida del mismo puerte!
2112 Prictica recomendcda, Las cuteri
dudes publicas no exigiran deciaracion o, 1reda
para las provisiones de & burdo ni p s
gue ya han sido objeto de unz dugi la
Negada, ni para las provisiones o1 s e
el puerto ¥ cubiertas por otro documento aZlilic-
ro presentado en dicho puerto, ’
2.11.3 Norma. Cua los gutondzdes polhe
€as reguiersn jniermac uva als
cién de un bugue a la s . se ac
ejemnlar de la hista d= la tripulacion presorian
a la llegada si esta hirmada de nuevo y v
cuenta de cualquiera modificacion que haya te?
nido lugar en el sumero ¥ conposicion de 1z tri-
pulacion ¢ indica que no ha tonido Jugar ningun:
modificacion. .
E. JEDIDAS PARA FACILITAR LA TRAMI.
TACION DE FORMALIDADES REFINE
TES A LA CARGA. PASAJEQOS, TRIPU-
LACION Y EQUIPAJES
212.1 Practica recomendada. Las autors
dades publicas, conla ccoperaciondearmadures
o explotadores ¥ administraciones portuaris,
deberan procurar que se tomen medidas satis
factorias relativas a la conduccion de los buques
que entran o salen de puerto para simplficar ¥
facilitar la manipulacion y las formalidades
aduaneras de las mercancias, Tales medidas de-
berian abarcar todas Ias fases de la concuccy
desde la llegada del bugue al mualle: d

naje y reexpedicion, Se debera el
cezo comodo v airacto entre el ¢
cancias y la zone <
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FESCALAS CONSECUTIVAS EN DOS O MAS

PUERTOS DEL MISNO ESTADO

213 Practica recomendada Teniendo en
cuenty las formalidades ofcctuadas ala legada
seoun bugite al primer pucrto de excila dentro
ol territerio de un Estado, Jas formalidades v
drermientes exipidos por las autoridades pibli-
cus entoda eseala ullerior del misimo territorio,
Pechiae cin excaly intenmedia en otro territerio,
-beren reducirse @ un minimno,

G. TRAMITACION DE DOCUMENTOS

2.14 Prictica recomnendada. Las autaridas
des publicas, siempre que sca posible, deberdn
aceptar los documentos a que se refiere el pre-
«onle Anexo, con la excepeion de los menciona-
drsenlanorma 3.7, cualguiera que sea la lenpua
en que lainformacion esté redactada, entendién-
(nse que podrs exigirse una traduccion eserita u
¢ al & una de las lenguas oficiales de su pais o de
la Organizacién por las autoridades publicas
mencionadas cuando se estime necesario,

2.15 Norma. Las auloridades publicas no
exiziran que los docwnontns a que se refiere el
presente copitulo seen dactilozrafizdos, Seacep-
taran declaraciones de Hegada manuzeritas, con
tinla o lpiz indelcble, con tal de que sean legi-
bies.

- 2.16 Norma, Las autoridades publicas del
pafs de cuzlquier pusrto previsto de entrada,
descarga o de trénsito ro exigirén que uno cual-
quizra de los documentos relutivos al buque, ala
carga, a los pasajeros o a la tripulacion a que se
refiere ¢l presente capitulo, este Jegalizado, veri-
ficado o autorizado por uno de sus representan-
tes en el extranjero o que la haya sido presentado
con anterioridad. Esta disposicion no significa
¢nmodo alguno que se le immpida exigir la prezen
taci6n de un pasaporte o de documentos Ge iden-
tidad de un pasajero o deun miernbro de la tripy-
lacién con fines de visado u otros analogos.
CAPITULO 3—LLEGADA Y SALIDA DE PER-

SONAS

Este capitulo conticne las disposiciones rela-
tivas a las formalidades exigidas por las autori-
dades publicas en lo referente a tripulaciones y
pasajeros a Ja lleg:da o salida de un buque.

A. TRAMITES Y FORMALIDADES DE LLE-

GADA Y SALIDA L

3.1 Norma. Un pasaporte valido constituira
el documento base que facilite a las autoridades
piblicas, a la llezada o calida del bugue, fa infor-
macion referente al pasajero.

3.1.1 Practica recomendada. Los Estades
Contratsntes deberdn acordar en la medidadelo
posible, por via de acuerdo bilateral o multilate-
ral, la aceptacién de documentos oficiales de
identidad en vez y lugar de los pasaportes.

3.2 Prictica recomendada. Las autorida.
das piblicas dekerdn tomar medidas para que
los pasapertes de los pasajeros u otros documcen-
tos oficiales de identid2d en su lugar no scan con-
trolados mas que una vez por les autoridades ce
inrni~recisn, tonto a1 Nerada como a Ja solida,
Ll I
G U0k Gonta U falos doidonticad o

cu lucar con fines Ce verificacion o de iczntifica-

cion dentro de las formalidades de aduana o de
otras formalidades, a lu Nepada v a la salida.
3.3 Practica recornendada, Despues de la
presentacion de pasiporles u otros documentos
oficiales de idenlidad en su lupar, las autorida-
des pablicas deberan restituir estos decumentos
inmediatamente, tras su verificacion, y no rete-
nirlos con fines de control suplernentario, excep-
to sj ce opene un obsticulo cualquicra a Ja admi-

_ sidn de un paszjero en el territorio,

3.4 Prictica recomendada. Las autorida-
dus publicas no exigiran de los pasajeros al em-
harque o desembarque, o de los armadores que
lus representen, informacién escrita que no figu-
re en sus docnmentos de identidad o que repitan
la irformacion ya presentada en los mismos, a
menos que g2a necesario completar cualguicra
de los documenles a que se reficre el presente
Anexo.

3.5 Practica recomendada, Las autorida-
des publicar que exijan de los pasajeros, al em-
barque o desembarque, informacion escrita su-
plementaria que no tenga por objeto el comple-
tar los documentos a que se refiere el presente
Ancxo, limitardn sus preguntas para fines de
méas amplia identificacidn a las menciones enu-
meradas en la practica recomendada 3.6 (tarje-
ta de embarque y desembarque). Dichas autori-
dades deherianaceptar la tarjeta de embarque o
desembarque rellenada por el pasajero sin exi-
gir que sea rellenada o controlada por el arma-
dor. Se debera rellenar la tarjela en escritura
cursiva legible, a menos que el formulario espe-
cifique caracteres de imprenta. .

No scré exigido a cada pasajero mas que un
ejemplar de la tarjeta de embarque o desembar-
qgue, incluidas copias simultdneas en papel car-
bsn, si asi se estima necesario. :

3.6 Préactica recomendada. Las autorida-
des publicas no exigiran mas que la siguiente in-
formacién para la tarjeta de embarque o desem-
barque:

—apellido(s)

—nombre(s)

—nacionalidad

—numero de pasaporte

—{echa de nacimiento

—lugar de nacimiento

——profesion

—puerto de embarque

—sexo

—direccién en el lugar de destino

—firma

3.7 Norma. En casos en los que las perso-
nas a bordo deban probar estar protegidas con-
tra el célera, la fiebre amarilla o la viruela, las
autoridades puiblicas aceptaran el certificado in-
ternacional de vacunacién o revacunacién en los
formularios previstos por el Reglamento Sanita-
ric Internacional,

3.8 Préctica recomendada, El reconoci-
wiento médico de las persenas a bordo de un bu-
que o guie desembarguen del mismo se limitard,
porrezlagenerall 2 fus que proceden de una re-
oiin infectada par una do las enformedodes de
cuireniena dentro del perindo de inzubcion de
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lo enfermedad en cuestion, como exti previsto
en of Beplamento Sanitanio Internacional. o
obistante, dichies prrsonas pueden ser sometidas
aoun recotocesto medico suplementario, se-
pun hirs disposicianes ded Reglamento Sunitario
Internicional.

3.9 Practica recomendada. Por regla gene-
ral, los awtoridudes publicas no deberan operar
cantrol sduanero de cquipajes scompanados de
prcederos o la Hecada mas que por sondeo o se-
lecaron. En ki nechdu de o posihle, no se exigira
ducloriacion eserita para Jos cquipisjes acompa-
Lados de pasajeros,

290 Practica recomendada. Cada vez que
wea posthle, Jus autoridades pablicas deberan su-
peimir las formabidades de control de equipajes
acompifidos de pasajeres a la salida,

342 Practhies recomendada. Cuando el
coitrot de cquipsges acompaiados de pasajeros
a lasotida, no puedy ser evitado enteramente, di-
cho control debers mitarse normalmente a un
sonceo 0 a un control sclectivo.

310.3 Norma. En ¢l decumento de identi-
ded de la pente de mar, lus autoridades publicas
no exigiran mas gué la informacion siguiente:

—apellidots?

—nombre(s)

--fecha v lngar de nacimiento

~racionalidad

--sehas particulires

—[otografia de identidad (certificada)

—~firma

—fecha en que caduca

—autoridad publica que ha expedido el docu-
mento

3.0.2 Norma. Cuando un marino deba tras-
ladarse & un pais o solir de €l en calidad de pasa-
jero por cuulquier medio de transporte: -

4! pura incorporarse a su bugue o para
transferirse a olro bugue;

b) para pasar en transito, para incorporar-
se a su buque en olro pais, o regresar a su pais o
par cuslquier otro motivo aprobado por las auto-
ridades del pais en cuestion, T

las autoridades publicas aceptaran el docu-
mento de identidad de la gente de mar en curso
de validez, en lugar del pasaporte, cuando éste
garantice a su Utular la readmision en el pais
que lo ha expedido.

3.10.3 Practica recomendada. Las autori-
dades publicas no deberan exigir normalmente a
Jos miembros de la tripulacién documentos indi-
vicuules de identidad ni otra informacién que no
conste en la lista de la tripulacién, para tramitar
el documento de identidad de la gente de mar.
B. MEDIDAS PARA FACILITAR LA TRAMI-

TACION DE FORMALIDADES RELATI-

VAS A LA CARGA, PASAJEROS, TRIPU-

LACION Y EQUIPAJES

3.11 Practica recomendada. Las autorida-
des publicas, con la cooperacion de armadores o
explotadores ¥ administraciones portuarias, de-
Loeran tomer lodes Lee medidas para acelerar las
formnhidad s, o pera los pasijeros como pa-
raa ey uicion y cginpajes Y a ezte finprever ol
porsonal e instzizciones adecuados, teniendo

muy en cuenta bos drrpostivos de carpa. descar-
gy conduceion de e-apajes cancluida ta utiliza-
cion de medios mecamizados:, e ipuahmente los
pantos en los que les poacajeros pueden sufrir un
mavor retraso, Cusndo sea necesario. deberdn
tomurse medidus para que los pasajeros ¥
micmbros de Ja tripalocion puedan hacer bajo
techado el travecto del bugue a los puntos de con-
trol parva pasajeros ¥ para tripulaciones.

3.11.1 Practica recomenduda. Las autori-
dades piblicas deberan:

ar con la cooperacion de armadores o ex-
plotadores y administraciones portuarius, adop-
tar disposiciones apropiadas camo:

iy mctodo de conduccion individual ¥ conti-
nuo de pasajeros y cruipajes:

i) sistema que permita a los pasajeros
identificar v retirar rapidainente sus equipajes
facturados desde que ¢stos son depositados en
los emplazamientos en donde pueden ser recla-
madcos, 1

b) procurar que las administraciones por-
tuarias tomen todas las medidas:

i) para quie cean instalados accesos féciles
srapidos para los pasajeros a sullegada y susa-
ida del pucrto y piara sus equipa{'cs; :

ii) puara que los locales en los que lengan
que presentarse las tripulaciones con fines de
control administrativo scan facilmente accesi-
bles v estén lo mis cerca posible unos de otros.

4.12 Prictica recomendada. Las autorida-
des publicas deberan exigir a los armadores o
explotadores gue procuren que el personal del
buque tome todas las medidas para ayudar al
cumplimicnto rapido de las formalidades para
pasajeros y tripulacion. Tales medidas puedeh
consistir en: b

a) enviar alos funcionarios de lasautorida-
des publicas interesadas un mensaje que indique
dec antemano la hora prevista de llegada, asl co-
mo la informacién sobre toda modificacién de
horario, incluido el itinerario del viaje si esta in-
formacion puede afectar las formalidades de’
control; ’

b) tener preparados los documentos de a
bordo para un examen répido; :

¢) preparar las escalas u otros medios de
abordaje nientras el bugue se dirija a la darsena
o 2l muelle;

d) organizar rapidamente lareunién y pré-
sentacion de las personas a bordo, con los docu-
mentos necesarios para fines de control, tratan-
do de liberar alos miembros de la tripulacién ?a‘-
ra este mismo fin de sus tareas esenciales enlas
salas de mdquinas o en cualquier otro lugar del
buque. E

3.13 Practica recomendada. En fos docu-
mentos relativos a los pasajeros y a la tripula-
cion, el o los apellidos deberdn ser inscritos en
primer lugar. Cuando se hace uso de los apelli-
dos paternos y maternos, el apellido paterno de-
bera preceder al materno. Cuando se hace uso
del apellido del marido ¥ del de la mujer, ¢l del
marido deberd precedsr al de Ja mujer.

334 Worma. Lue zutoridedes pablicas de-
berdn aceptar, sin retraso, injustificado, a los

)
I
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wasajeros v ala tripulacion para fines de verdi-
racion de su admisibilidad en el territorio de un
f2.rado cuando se exija tal verificacion,

3.5 Norma, Las autoridudes publicas no
dnpondrin sanciones a los armadores en fos ca-
.05 en que dichas autoridades juzguen insuficien-
5 1os documentos de viaje de un pasajero o si,
por tal motivo, el pasajero no puede ser admitido
en el territorio del Estado.

3.15.1 Prdctica recomendada. Los armado-
res deberdn procurar, en la medida de sus posi-
pilidades, que los pasajeros estén en posesion de
todos los dncumentos exigidos con fines de con-
trol por los Estados Contratantes.

CAPITULO 4—HIGIENE, SERVICIOS
MEDICOS Y CUARENTENA, SERVICIOS
VETERINARIOS Y PLANTAS

4.1 Practica recomendada. Las autorida-
des piblicas de un Estado que no sea parte del
Rezlamento Sanitario Internacional deberdn es-
forzarse par aplicar las disposiciones de este Re-
glamento a los transportes maritimos interna-
cionales,

4.2 Practica recomendada. Los Estados
Contratentes que tengan intereses comunes por
raz4n de sus condiciones sanitarias, geogrificas,
sociales y ccondmicas deberdn concluir acuer-
dos especiales, de conformidad cen el articulo
104 del Reglamento Sanitario Internacional, en
los casos en que tales acuerdos faciliten la apli-
cacidn de dicho Reglamento.

4.3 Prdctica recomendada. Cuando se exi-
jan certificados sanitarios u otros documentos
andlagos para la expedicién de ciertos animales
o de cicrtas plantas o de productos animales o
vegzetales, los documentos exigidos deberan ser
simples y ampliamente divulzados; los Estados
Coatratantes deberdn colabarar con vistas a la
normalizacion de estos documentes.

44 Practica recomendada. Las autorida-
des pablicas deberdn conceder la libre préctica
por radio a un buque cuando, a fa vista de la in-
formzacidn recibida de dicho buque antes de su
legada al puerto, la autoridad sanitaria del
puerto de destine estime que ja entrada del bu-
que a pucrto no introducird o propagara una en-
fermedad de cuarentena, Las autoridades sani-
tarias, en lo pesible, deberdn ser autorizadas a
subir a bordo del buque antes de su entrada en el
puerto,

4.41. Practica recomendada. Las autorida-
des publicas deberdn invitar a los armadores a
cumnplir con todo requisito segun el cual una en-
ferraedad a bordo de un buque deba comunicarse
inmediatamente por radio a la autoridad sanita-

ria del puerto de destino del buque para facilitar
el envio del personal médico especializado y del
material necesario para las formalidades sanita-
rias ala llegada,

4.5 Normna. Las autoridades publicas deben
tormar dispssiciones para e tedos los organis-
mos ir 1 peedan faciliter a los pasajeros,
Tosiona sy gn lalicta de

s rorlas autoridacos pibli-
cunotion, asycorno g2 los for-
certiiicodos de vacupacion cenfor-

£~
Gue

I

mularios

me al Reglamento Sunitario Internacional. Las
auloridades pablicas deberdan tomar tedas las
medidas posibles para que las personas que
hayan de vacunarse utilicen los certificados in-
ternacionales de vacunacion o de revacunacion,
con el fin de asegurar la aceptacién general.

4.6 Practica recomendada. Las autorida-
des publicas deberan facilitar las instalaciones y
servicios necesarios para la tramitacion de cer-
tificados internacionales de vacunacion o de re-
vicunacién asi como de la vacunacidn en todos
Jos puertos o en la proximidad de los mismos.

4.7 Norma. Las medidas y las formalidades
sanitarias deberdn ser emprendidas en el aclo,
terminadas sin demora y aplicadas sin diserimi-
nacion,

4.8 Practica recomendada. Las autorida-
des publicas deberdn mantener, en el mayor ng-
mero posible de puertos del Estads, instalacio-
nes y servicies suficientes para permitir Ja recta
aplicacién de las medidas sanitarias y veterina-
rias.

49 Prictica recomendada. Debera dotarse
el mayor nimero posible de puertos del Estado
de instalaciones médicas que permitan socorrer
en casos deurgenciaa la tripulacién y a los pasa- .
jeros, en tanto sea razonabfe y posible,

110 Norma. Salvo en casos de urgencia que
supongan un grave peligro para la salud publica,
la autoridad sanitaria de un puerto no debe, por
razon de otra enfermedad epidémica, impedir
que un buque no infectado o sospechoso de estar

" infeclado de una enfermedad de cuarentena,

descargue o cargue mercancias o aprovisiona-
mientos o tome combustibles o carburantes y
agua potabdle. .

411 Prdctica recomendada. El embarque

* de animales, de materias primas animales,-de

productos animales en bruto, de articulos ali-
menticios animales y de productos vegetales en
cuarentena seré permitido en circunstancias es-
peciales cuando se acompafie de un certificado
de cuarentena en la forma aprobada por los Es-
tados interesados. -
CAPITULO 5—DISPOSICIONES DIVERSAS

Al E}&NZAS Y OTRAS FORMAS DE GARAN-

51 Préctica recomendada, Cuando las au-
toridades puiblicas exijan a los armadores la pro-
visién de fianzas u otras formas de garantia para
garantizar sus obligaciones en virtud de las leyes
relativas a aduanas, inmigracidn, salud publica,
profeccién veterinaria u otras leyes andlogas del
Estado, dichas autoridades deberén autorizar,
gnllo posible, la provisién de una sola fianza glo-

atl,

B. ERRORES EN LOS DOCUMENTOS: SAN-

CIONES

5.2 Norma: Las autoridades piblicas auto-
rizardn la correccién de errores en un documen-
toalque hace réferencia el Anexo enlos casos si-
£uientes: cuando admitan que los errores han si-
9 eometidos por inadvertencia no son de {ndole
zrave, no son debidos a negligencias reprtidas,
rizn sido comatidos sin intencién de infTingir lIns
ieyes o reglamentos, y a condicidn de que dichos
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errores sean reparados antes de terminar el con-
trol de documentos y rectificados sin dilacion.

53 Normu. Siose eneuentran errores en los
decumentos firmados por el capitan o ¢ arma-
dor, 0 en sus nombres, no s impondrin sancio-
rieshasta que se haya podido probar alas autori-
diles gubernamentales que los errrores han si-
do eometidos por inadvertencin, careeen de gra-
vedad, no son debidos a negligencia repetida v
aue hrin sida cometidos sin intencion de mfringir
Lisdeves y reglomentos,
C. SELVICIOS EN LOS PUERTOS

5.4 Priclica recomendida. Los servicios
morinales de las autoridades publicas deberan
cor factlitados gratuitarnente en los puertos du-
r. nte 1as horas vepulares del servicio. Las auto-
ridades piblicas deberdn exforzarse en estable-
cer para sus servicios portuarios horas regula-
res de servicio correspondientes a los periodos
¢ les que suele haber mayor volumen de traba-
jo.

54.1 Prdctica recomendada. Los Gobier-
nos Contratantes adoptarén todas las medidas
apropiadas para organizar los servicios habitua-
les de las autoridades pabiicas ¢n los puertos a
finde evitar demoras-indebidas a los buques des-
puds dz su entrada o cuando estdn dispucstos pa-
ra salir, y para reducir 2l minimo el ticmpo ne-
cusario para cumplir las formalidades. a condi-
cion de que se notifique a las autoridades publi-
c:s 1a hora prevista de entrada o de salida.

5.4.2, Norma. La autoridad sonitaria no
puercibird derecho alguno por visitas médicas y
reconocimientos complementarios efectuados a
cualquier hora deldia o de la noche, ya sea de ca-
racter bacterioldgico o de otra especie, que pue-
dan ser necesarios para averiguar el estado de
salud de la porsona examinada; tampezo perei-
bird derechos por la visita e inspeccion del bugue
con fines de cuarentena, excepto si la inzpeccién
tiene por objeto la expedicion de un certificado

_ dederatizacion o de dispensa de d-=raiuzacion. No
se percibira derechos por vacunacion de una per-
sora que llega a bordo de un bugue ni por la tra-
mitacion de un certificado de vacunacidn, Sin
embargo, si son necesarias otras medidas ade-
mds de las ya indicadas con relacién a un buaiie,
a sus pasajeros o a sy tripulacion y se perciben
derechos por estos s2rvictos, lo serdn seguin una
tarifa unica, uniforme en tode el territorio del
Estado interesado. Estos derechos se cobraran
sin distincién de nacionalidad, domicilio o resi-
dencia de la persona interesada o d= la nacionali-
dad, pabellon, matrieula o propiedad del buque,

5.4.3. Practica recomendada. Cuando las
autoridades puiblicas faciliten servicios fuera de
las horas regulares a que se refiere la practica
recomendada 5.4, deberdn hacerto en condicio-
nzs vazorables y que no excedan el coste real de
los servicios orestados.

5.5 Norma. Cuanda el movimiento de los

s enunpuertn to justfioue, las cutoricdes

1 arar la oo adzles ©

¥ oot

5.6 Prachica recomendata, Los Estados
Contratantes deberan tomar dy pasicione:. por
fas cunldes un Extado conceda a otre Estado o
medios, antes o durante ja travesia, deoinspee
cionar lus bugues, pasajeros, nuembres de b tri-
pulacion, vquipajes, mercineias, documentos de
aduana, de mmigracion, de sanidad pablica ¥ de
proteccion velerinaria, cuando estas m(-did.’l's
puedan facilitar el camplimento de las tormati-
dades a la leouda.

D. CARGA NU DESCARGADA EN EL PUERTO
DE DESTINO PREVISTO -

5.7 Norma. Cuando toda o parte delacarda
mencionada en la declarascion de carpa no se
descarga en ef puerto de destino previsto, las ay-
toridades publicas deben permitir que vsta de-
claracion sea modificada y no unpondranonncie
nes si se tiene la certeza de que L carga inenes
linn no ha sido cargada a borde del buijue o, sida
ha sido, que ha sido descargada caotio puertn.

5.8 Norma. Cuando por error, o cualquier
olra razon valida se descarga toda o purte de la
carga cn un puerto que no sea el previsto, las au-
toridades publicas facilitaran la reexpedicion a
su destino. Sin embargo, esta disposicion no se
aplica a las mercancias peligrosas, prohibidas o
sujetas a restriceion.

E. LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD
DEL ARMADOR

5.9 Norma. Las autoridades publicas no
exigirdn que el armador haga figurar pormeng-
res especiales sobre la cédula de embarque o la
copia de este documento, a menos que el arma-
dor actie en calidad de importador o de exporta-

.dor, en nombre del importador o del exportador.

5.10 ~Norma. Las autoridades putlicas no
hardn responsable al armador de la presenta-
cién o esactitud de los documentos exigidos al
inportador oal exportador para efectos de adua-
nas, a menos que se trate de él mismo en calidad
de imiportador o de exportador, o en nombre del
importador o del exportador.

ENMIENDA AL ANEXO DEL CONVENIO DE
FACILITACION DEL TRAFICO MARITIMO
INTERNACIONAL, 1965.
—ADOPTADAS EN 1960~
1. CAPITULO PRIMERO —DEFINICIONESY
DISPOSICIONES GENERALES
A. DEFINICIONES

Inséztese la siguiente nueva definicidn inme-
diatamente despues de la definicién de “*Autori-
dades piblicas”. .

Eugue de crucero. Buque en travesia inter-
racionzl, cuyos pasajeros alojados a bordo parti-
cipan enun programa de gropo, que tiene previs-
tas escalas turisticas temporales en uno o mas
puertos diferentes. Durante la travesta dicho bu-
que no se dedica normalemente a: .

a) embarcar y desembarcar otro tipo de
pasajeros;

b) cargar o descargar ningun tipo de car-

ga.
2. CAPITULO 3 —LLEGADA Y SALIDA DE
P

s de la

Ingdrtese inmazdictumente doopr e
It sl

Pricticarecomendoda 3.05.1 la nueva
puiente;
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REALICEN CRUCEROS Y PARA LOS
PASAIEROS DE DICHOS BUQUES.

Tnsertes e en esla nueva seeeion s siguien-
tes normad v practicas recomendadas:

G160 Norma Las autoridades pablicas da-
ratchbre platica por radio a un buque de crucero
st o res ponsables de La salud publica en el puer-
teal que se dirija. basandose en los datos gue el
Logae Jes haya transmitido antes de la llegada,
Cprian que su entrada en puerto no va a causar
n propagir una enfermedad objeto de cuarente-
i,

3.6.2 Norma. A los buques de crucero sélo
se des exigira Ja declaracion general, 1a lista de
prsajeros v la lista de tripulantes en el primer y
ultimo puertos de escala de un mismo Estado, a
vondicion de que no se haya producido cambio al
pune en las circunstancias de la travesia,

»

2.16.3 Norma. A los bugues de crucero sélo
se Jes exigird la declaracion de gambuzas y la
declaracidn de efectos de la tripulacién en el pri-
mer pacrto de esceala de un mismo Estado.

5064 Norma, Los pasaportes y demas do-
cumentos oficiales de jdentidad permaneceran
en tedo mamento en 1a poscesion de los pasajeros
del crucero.

3165 Practica recomondada, Cuando un
bague de erucero permanczea en un puerto du-
ranle un periodo inferior a 72 horas, los pasaje-
ros del crucero sélo necesitardn visados encireu-
nstuncias especiales gque puedan delerminar las
autoridades pablicas competentes.

SACHLITACTION PARA LOS BUQUES QUE ‘

NOTA: Con esta Practica recomendada se pre-

tende que los Estados Contritantes puedan exFe-
dir a dichos pasajeros, o aceptar de ellos a la lle-
cada, alguna especie de documento que indique
que tienen permiso para entrar en el territorio.

3.16.6 Norma. Las medidas de control de
las autoridades publicas nodemoraran més de lo
debido a los pasajeros de crucero.

3.16.7 Norma. Por lo general, v salvo para
comprobar su identidad, las auloridades de in-
migracion no someteran a interrogatorios perso-
nales a los pasajeros de crucero. ;

3.16.8 Norma. Si un bugue de crucero toca
consecutivamente en varios puertos del mismo
Estado, sus pasajeros, por regla general, s6lo se-
ran objeto de control por parte de las autorida-
des publicas en el primer y Gltimo puertos de es-
cala.

3.16.9 Practica recomendada, Para facili-
tar un rapido desembarque el control de llegada
de los pasajeros de un buque de crucero se efec-
tuard, de ser posible, a bordo y antes de arribar
al puerto de desembarque.

3.16.10 Practica recomendada, Los pasaje-
ros de crucero que desembarguen en un puerto
para regresar al buque en otro puerto del mismo
Estado deberan gozar de lus mismas facilidades
que los pasajeres que desembarcan y regresan
al buaue de erucero en un mismo puerto.

30011 Practea recomendada. La declara-
cien sariluria mantin debe ser elunico control
sanitario de los pasajeros de crucero.

206,12 Norma. Durante i estadia del bu-
que de crucero en puerto ¥ para uso de sus pasi-
Jeros, se permitira la venta o hordo de mercade-
ras exenlas de derechos de aduana.

216,13 Norma. A los pasajeros de crucero
no se les exigird una declaracion de aduanas por
eserito,

3.16.14  Prictica recomendada. Los pasaje-
ros de crucero no seran sometidos a control de
divisas.

36,15 Norma. No se exigirin tarjetas de
embarque o desembarque a los pasajeros de cru-
cero.

3.16.16 Practica recomendada. Salve en
los casos en gue el control de pasajeros se
base sola vy exclusivamente en la lista de
pasajeros, las autoridades publicas no insisti-
ran en que se consignen los siguientes detalles en
la lista de pasajeros:

—Nacionalidad (columna 6)

—Fecha y lugar de nacimiento (columna 7)

--Puerto de embarque (columna 8)

~—Puerto de desembarque (columna 9)

ENMIENDA DE 1983
TEXTO MODIFICADO DEL ARTICULO V1I

DEL CONVENIO PARA FACILITAR EL

TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL, 1965
Articulo VH

1) El Anexo al presente Convenio puede ser
modificado por los Gobiernos Contratantes bien
a iniciativa de uno de ellos o por una Conferencia
convocada a dicho efecto.

2) Todo Gobierno Contratante puede tomar
la iniciativa de proponer una enmienda al Anexo
dirigiendo un proyecto de enmienda al Secreta-
rio General de la Organizacion (en adelante de-
nominado e} “Secretario General™):

a} Toda enmienda propuesta de conformi-
dad con este parrafo sera examinada por el Co-
mité de Facilitacién de la Organizacién, a condi-
cion de que haya sido circulada por lo menos tres
meses anles de la reunién del mencionado Comi-
té. Si fuere adoptada por los dos tercios de los
Gohiernos Contratantes presentes y votantes en
el Comité, la enmienda serd comunicada por el
Secretario General a todos los Gobiernos Contra-
tantes. - :

b) Toda enmienda al Anexo en virtud de es-
te garrafo entrara en vigor 15 meses después de
haber sido comunicada la propuesta por e} Se-
cretario General a todos los Gobiernos Contra-
tantes a menos que dentro de los 12 meses des-
pués de tal comunicacién un tercio, por lo menos,
de los Gobiernos Contratantes hayan notificado

or escrito al Secretario General que no aceptan
a propuesta.

¢) El Secretario General informara a todos
los Gobiernos Contratantes de toda notificacién
recibida en virtud del apartado b) y de la fecha
de entrada en vigor.

d) Los Gobiernos Contratantes que no
acepten una enmienda no quedaran obligados
por dicha enmienda sino que se atendran al pro-
cedimiento previsto en el Articulo V1T del pre-
sente Convenio,



Lunes 5 de septiernhre de 1990

191
DIARIO OFICHAL

4, El Secretario General convocara unz
Conferercia de los Gehiernos Contratantes en
cors da do o exammaer Jus enmientas al An
Cu i untereio, porlo menos, de dielo Golner-
resdo solietten. Toda enmienda adoptada en el
curso de esta Conferercia por mavoria de dos
tercios de los Gobiernos Contratantes presentes
¥ votantes. entrard en vigor seis meses después
de la fecha en que el Secretario General notifique
la enmienda adoptada a los Gobiernos Contra-
tantes.

4) EIl Secretario General informara 2 los
Gobiernos signatarios, en el plazo més breve, de
la adopcién y entrada en vigor de toda enmienda
fdopmda de conformidad con el presente Articu-
0.

ENMIENDAS AL ANEXO DEL CONVENIO
PARA FACILITAR EL TRAFICO MARITIMO
INTERNACIONAL, 1965, APROBADAS POR LA

CONFERENCIA DE GOBIERNOS

CONTRATANTESD%L 10 DE NOVIEMBRE

1977

CAPITULO PRIMERO — DEFINICIONES Y

DISPOSICIONES GENERALES
SUBCAPITULO A. DEFINICIONES

Intercdlese la definicién siguiente detras de
la de *'Miembro de la tripulacion”:

Pasajero en tramile. El pasajero que llega
dvsde el extranjero en un buque con propdsito de
s¢2uir viaje hacia el extranjero en buque o por
otro medio de transporte,

Y la definicidn siguiente detrds de la de “Pa-
sajero en transito’’:

Permizo de tierra,  El gue recibe un miem-
bro de la tripulacién para bajar a tierra durante
12 permanencia del bugue en puerto dentro de los
limites geograficos y de tiempo que puedan fijar
las autoridades pﬂb?icas.

CAPITULO 2 — LLEGADA, ESTANCIA Y SALI-

DA DE BUQUES
SUBCAPITULO E. MEDIDAS PARA FACILI-

TAR LA TRAMITACION DE FORMALIDA-

DES REFERENTES LA CARGA, LOS PA-

SAJEROS, LA TRIPULACION Y LOS EQUI-

PAJES,

Intercélese lo siguiente:

2.12.2 Practica recomendada. Las autori-
dades publicas estimulardn a las empresas pro-
pietarias y/o exploladoras de nuelles y almace-
nes de carga a que provean medios especiales
para el almacenamiento de los cargamentos ex-
puestos a gran riesgo de robo y a que protejan
contra el acceso de personas no autorizadas las
zonas en que ha de almacenarse carga, ya sea
temporalmente o durante largos pericdos en es-
pera de su embarque o de su entrega local.

2.123 Norma., Lasautoridades publicas, a
reserva de que se cumpla con sus respectivos re-
glamentos, permitirdn la importacién temporal
de contenedores y paletas de carga sin cobrar
derechos de aduanas ni otros impuestos o gravd-
menes y facilitardn su utilizacién en el trafico
mar{timo.

2.12,4 Practica recomendada, Las autori-
dades publicas haran que en los reglamentos
mencionados en la Norma 2.12.3 est¢ prevista la

aceptacicn de una simyple declaracion en ol senti-
docequelas pale foz contenedores importa-
" . 'l" )

dol plezo estan

te.

2,125 Préctica recomendady, Las autori-
dades publicas permitiran que los contenedores
y la paletas que entren en el territorio de un Es-
tado, de confermidad con lo dispuesto en la Nor-
ma 2.12.3, salgan de los limites del puerto de lle-
gada ya sea para el despacho de carga de impor-
tacién y/o para tomar carga de exportacion, con
arreglo a procedimientos de control simplifica-
dos y con un minimo de documentacién.
CAPITULO 2 — LLEGADA, ESTANCIA Y SALI-

DA DE BUQUES
SUBCAPITULO G. TRAMITACION DE DO-

CUMENTOS.

Anddase la siguiente frase al final de la Nor-
ma 2.15:

Serdn acepntados los documentos producidos
en forina legitle y comprensible con medios
electrénicos o Zutomaticos de ordenacién de da-
tos.

CAPITULO 2 — LLEGADA, ESTANCIA Y SALI-
DA DE BUQUES
Anddase el nuevo Subeapitulo:

H. MEDIDAS ESPECIALES DE FACILITA-
CION APLICABLES A LOS BUQUES QUE
HAGAN ESCALAS DE EMERGENCIA A
FIN DE DESEMBARCAR MIEMBROS DE
LA TRIPULACION, PASAJEROS U OTRAS
PERSONAS ENFERMOS O LESIONADOS
QUE NECESITEN ASISTENCIA MEDICA,
2.17 Normz, Las autoridades publicas reca-

bardn la cooperacién de los armadores a fin de

garantizar que, cuando un buque se proponga ha-
cer una escala de emergencia con el solo objecto
de desembarcar miembros de 1a tripulacién, pa-
szjeros u otras personzs enfermos o lesionados
para que reciban asistencia médica, el capitdn
avise de tal propésito a las autoridades publicas
con la mayor anlelacién, dando informacién lo

mas completa posible acerca de la enfermedad o

lesién de que se trale y de la identidad y condi-

cidn juridica de las personas afectadas.

2.18 Norma. Antes de la llegada del buque,
las autoridades publicas informardn al capitdn,
por radio a sar posible, pero en todo caso por los
medios mas r4pidos disponibles, de los documen-
tos y los trdmites necetarics nara que los enfer-
mos o lesionadss sean desembarcados con pron-
titud y el bugua despachado sin demora.

2.19 Norina, A Jos bugucs que hagan escala
con cste fin y se propongan salir otra vez inme-
diatamente, las autoridades publicas les dardn
pricridad de atraque si el estado de la persona
enfirma o las condiciones del mar no parmiten

. un desernbarco seguroenlaradaoen les acessos

al puerto, .

2.20 Norma. A los bugues que hagan cocalas
con este fin y se propongan salir otra vez inme-
diatamente, las auteridades pidblicas no les exi-
girdn normalmente lcs docu:ncntos menciona-
dos en la Norma 2.1, a excepcion de la Declara-
cion marftima de sanidad y, de ser indispensa-
ble, 1a Declaracién general.
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2.21 Norma. Si las autoridades piblicas exi-
gen la Declaracidn general, este documento no
contendrd mas informacion que 1a prescrita en
la Prictica recomendada 2.2.2 v, a ser posible,
contendra menos.

2,22, Norma. Siempre que las autoridades
publicas preceptuen medidas de control aplica-
hles a la llegada de un bugue antes de ser desem-
harcados los enferinos o llesionados, se anlepon-
drd la asistencia meédica de urgencia a dichas
medidas de control,

2.23 Norma. Cuando se exijan garantias o
compromisos en cuanto al pago de los gastos de
la asistencia médica prestada, o de traslado o re-
palriaciin de Jos enfermos o lesionados, no se
impedird ni retrasara dicha asistencia mientras
se gestiona la obtencién de tales garantfas o
COmpromisos. )

2.24 Norma. Se antepondrd la asistencia
médica de urgencia y las medidas de proteccién
de la sulud publica a todas las medidas de con-
trol que puedan aplicar las autoridades piblicas
enrelacion con los enfermos o lesionados desem-
harcados. '

CAPITULO 3—-LLEGADA Y SALIDA DE PER-

" SONAS

SUBCAPITULO B, MEDIDAS PARA FACILI-

- TAR LA TRAMITACION DE FORMALIDA-
DESRELATIVAS A LA CARGA, LOS PASA-
JEROS, LA TRIPULACION Y LOS EQUI-
PAJES
Anddase o siguiente:

3.15.2 Prictica recomendada. Para que
sean Wilizadas en las estaciones maritimas y a
bordo de los bugues, con objeto de facilitar y agi-
lizar el trifico maritimo internacional, las auto-
ridades ptblicas establecerdn o, cuando el asun-
to no ertre en su jurisdiccién, recomendaran a
las entidades competentes de su pais que esta-
blezean sefiales y signos internacionales unifor-
ines, elaborados o aceptados por la Organizacién
en colahcracién con otras organizaciones inter-
nacionales competentes y que sean comunes, en
la mayor riedica posible, a todos los modos de
transporte. -

CAPITULO 3—LLEGADA Y SALIDA DE PER-
SONAS
De: nués de 1a Prictica recomendada 3.16.16,

aitddase el nuevo Subcapitulo:

D. MEDIDAS ESPECIALES DE FACILITA-
CION PARA PASAJEROS EN TRANSITO
3.17.1 Norma. Los pasasjeros en transito

que parmanezcan a bordo del buque en que

hayan llegado, y que salgan en él, no seran nor-
maimente sometidos a ningun control ordinario
por las autoridades publicas.

+ 2,17.2 Practica recomendada. Los pasaje-

ros en trdnsito podrdn retener su pasaporte u

otro documento de identidad.

3.17.3 Practica recomendada, A los paszaje-
ros en lrdnsito no sc les exigird rellenar tarjeta
de embarque o desembarque.

3.17.4  Practica recomendada, A los pasaje-
ros en transito oue sigan viaje desde el mismo
puerin 2n el mismo bugue se les coneedera nor-
mnaln.cnte permiso temporal para desembarcar

durante 1a permanencia del buque en pucrio, s
asi lo desean.

3.17.5 Practica recomendada. Los pasuje-
ros en trdnsilo que sigan su viaje desde el mismo
puerto en el mismo buque no estdn obligados a
tener visado, salvo en las circunstancias espe-
ciales que determinen las autoridudes publicas
interesadas. .

3.17.6 Prictica recomendada, A los pasaje-
ros en transito que sigan viaje desde el mismo
puerto en el mismo buque no se les exigira nor-
malmente que presenten por escrito una decla-

‘racién de aduanas.

3.17.7 Prictica recomendada. Los prsaje-
ros en transito que abandonen el buque en un
puerto y embargquen en el mismo buque en otro
puerto del mismo pafs, gozardn de las mismas
facilidades que los pasajeros que lleguen y sal-

an en un mismo bugue en el mismo puerlo.
APITULO 3—LLEGADA Y SALIDA DE PER-

SONAS

Después de la Practica recomendada 3.17.7,
af4dase el nuevo Subcapitulo:

E. MEDIDAS DE FACILITACION PARA BU-
QUES DEDICADOS A SERVICIOS CIENTI-
F1C0o8
3.18 Prictica recomendada. Un buque de-

dicado a servicios cientfficos lleva personal %ue

estd necesariamente empleado a bordo del hu-

que para los fines cientificos de la travesia. Di-

cho personal, si satisface tal requisito, gozard de

facilidades por lo menos iguales a las concedidas

a Jos miembros de la tripulacion del buque.

CAPITULQ 3-LLEGADA Y SALIDA DE PER-
SONAS .
Después de la practica recomendada 3.18

afnddase el nuevo Subcapitulo:

F. OTRAS MEDIDAS DE FACILITACION PA-
RA TRIPULANTES EXTRANJEROS EN
BUQUES QUE EFECTUEN TRAVESIAS
I);;FERNACIONALES—PERMISO DE TIE-
RRA

3.19 Norma. Las autoridades publicas per-
mitirdn que los miembros extranjeros de la tri-
pulacién desembarquen mientras permanezca
en puerto el buque en que hayan llegado, siem-
pre que se hayan cumplido los trdmites pertinen-
tes a la llegada del buque y las autoridades publi-
cas no tengan motives para negarse a conceder
permiso de desembarco por razones de higiene o
seguridad u orden publicos.

3.19.1 Norma. No se exigird visado a los
miembros de la tripulacién para que puedan go-
zar del permiso de tierra.

3.19.2 Prictica recomendada, Los miem-
bros de la tripulacién no estaridn normalmente
sometidos a ningtin control personal al desem-
barcar o embarcar con permiso de tierra.

3.19.3 Norma. Para disfrutar de! permiso
de tierra los miembros de la tripulacién no nece-
sitardn llevar un documento especial como, por
ejemplo, un pase.

3.19.4. Prictica recomendada. Sise cxige
cue los miembros de la tripulacion lleven aloin
decumento de identidad para desembarcar con

2rmiso de tierra, dicho documento serd uno de
os mencionados en la Norma 3.10.
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CAPITULO 5 — DISFOSICIONES DIVERSAS

Afddasc el auevo Subcanitulo siguiente:

F. ACTIVIDADES DE SOCORRO EN CASOS

DE DIESASTRES NATURALES

5.11 Norma. Las autoridades publicas fa-
cilitaran la llegada y salida de buques dedicados
a actividades de sccorro en casos de desastres
naturales,

5.12 Norma. Las autoridades publicas fa-
cilitardn en todo lo posible la entrada y despacho
de personas y carga que lleguen en los buques a
que se refiera la Norma. 5.11.

Transférmense en Normas las Prdcticas re-
comendadas 2,3.2, 2.7.6, 2.11.1, 3.12, 3.15.1, 4.1,
44.1,49y5.4.1

Practica recomendada 4.1:

En el texto inzlds sustituyase “International
Sanitary Regulations” por “International Health
Regulations™

Practica recomendada 4.2:

Sustitiyansae las palabras.“el Artfculo 104
del Reglamento sanitario internacional” por “el
Arlt’l'culo £8 del Reglamento sanitario internacio-
nal”,

La prescnte es copia fiel y completa en espa-
flol del Convenio para Facilitar el Trafico Mariti-
mo Internacional, hecho, en Londres, el dia nue-
ve del mes de ebril del ajio de mil novecientos se-
tenta y cinco, asi como de las Enmiendas a dicho
Convenio adoptadas en mil novecientos sesenta y
nueve, mil noveeicntos sctenta y tres y mil nove-
cientos setenta y siete, respactivamente.

. Extiendola preseate, en treinta y un paginas
utiles, en Tlatelolco, Distrito Federal, a los ocho
dfas del mes de agesto dal ado de mil novecientos
ochenta y tres, a fin de incorporarla al Decreto
de Promulgacién respectivo.—Alfonso de Rosen-
weig Diaz.—Rudbrica.



ANEXD 1V,
TLEMPOS PROMEDLQ DE ESPZRA POR BUQUE EN PUERTOS MEXICANOQS.

1981,

(HORAS }
PUERTO  CARGA GRAL. CARGA GRAL, GRANEL MINERAL  GRANEL MINERAL GRANEL AGRICOLA  GRANEL AGRICOLA FLUIDOS  PERECEDEROS

FRACCIONADA  UNITIZADA  SEMIMECANIZADO MECANIZADO  SEMIMECANIZADO MECAN1ZADO

TAHP1CO,
TAMPS . 102,82 93,25 94,18 ———- 145,97 ———— —— 1.2
TUXPAN,
VER . - 2,51 - - 36.88 ——— ———- —
VERACRUZ,
VER, 31,30 17,40 10,28 T.1h 188.68 123,09 6.61 ——ee
COATZACOALCOS,
VER. 74.58 270,62 199,22 51,13 190,46 ——— 15,64 ~u—-
PROGRESO, :
Yuc. 17,77 30,97 25,61 - 40,63 33,78 26,45
ENSENADA,
b.C. 2.69 1.36 - “nes -—-- 23,42
SAN CARLOS, ,
B.C. —— 12.78 ---- —n-- 21,81 -—-- 3.77 -
GUAYHAS, SON, 114,87 56.06 199,64 wnue 281,67 meen ammm ————
MAZATLAN, SIN, 20,46 64,39 81.64 - 159,69 “——— m——— 89.10
PTO, VALLARTA, '
AL, 0.62 0.89 ----
HANZANILLO, COL.62.50 92,55 343,18 ——- 276,21 —— ———- -
L. CARDENAS, -
Hich, . 5.00 1.92 ———- 5.64 ———— 16,73 ---
ACAPULCO, GRO, 115.59 27.93 —— ——— ——— ————
SALINA CRUZ 45, . c—— )
;M. ' 5.58 75.29 30,7 9h.17 ———— “n-- 12,62

FUENTE: Secretarfa de Comunlcaclones y Transportes. Direcci8n General de Operacidn y Deserrollo Portuarlo.
"5 istema €stadfstico Operacional, Indlcadores de Rendimfento 1981, Hexico. pp. 27-49,
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ANEXO Vv
TIEMPOS PROMEDIO DE ESPERA POR BUQUE EN PUERTOS MEXICANOS.

1982,
(HORAS)
PUERTO  CARGA GRAL. CARGA GRAL. GRANEL MINERAL  GRANEL MINERAL GRANEL AGRICOLA  GRANEL AGRICOLA FLUIDOS  PERECEDERQS
FRACCIONADA  UNITIZADA  SEMIMECAN1ZADO MECANIZADO  SEMIMECANIZADO MECAN1ZADO
TAMPICO,
TAMPS, 28,33 11.50 26.20 — 43,52 — 6.6  1,069.78
TUXPAN,
VER . J— 1.59 —— - 28,13 —— J— —
VERACRUZ,
VER. 1.50 107 0.50 0.90 11.09 0.82 2.72 S~
COATZACOALCOS,
VER. 28,96 69.17 98.75 18.64 71.73 — 27.31 ———-
PROGRESO,
YuC. 2,19 14,26 3.58 ———— 26,65 m——— ——-- 10,04
ENSENADA, '
B.C. 1.20 14.67 ~——- ———- ——- ———— ———- 1.
SAN CARLOS
B.C. T eeen 1n.72 e ~nmn 13.35 7,76 16,17 1.34
GUAYMAS, SON, 7.04 29.84 27,20 0.50 139.75 2,25 nnen -
MAZATLAN, SIN, 1.04 2.55 2.68 e 76.47 oo 87 .10
PT0. VALLARTA,
JAL . | .l'o ] N ]5 - - L LYY nean - -
HANZANILLO, COL, 22,11 83.37 88.02 “one 212.h2 - 96.54 - -
L. CARDENAS, )
HICH, .67 1.48 1,37 -n- 2,31 -en- 1.80 —
ACAPULCO, GRO, 26,63 85.25 menm . - nann il T e
SALINA CRUZ,0AX. 34,80 73.00 ~ane ome- 4,84 2,00 rone 5.68

FUENTE: Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, Direccién General de Operaci6n y Desarrollo Portuario.
"Sistema Estadfstico Operaclonal. Indicadores de Rendimiento 1932", México. pp, 3-157,

195



PUERTO  CARGA GRAL.
FRACCIONADA

TAMPICO,
TAWPS, 19.15

TUXPAN,
(73 S —

VERACRUZ,
VER, 6.73

COATZACOALLOS,
VER. 12.35

fROGRESO,
Yuc, 10,12

ENSENADA,
B.C. 0.71

SAN CARLOS,
8,C. 23.50

GUAYHAS, SON. 7.31.
HAZATLAN, SIN,-===v
HANZANILLO,

coL, 5.23
L. CARDENAS,

HicH, 2.80

ACAPBLCO, GRO. 5,57

SALINA CRUZ,

0AX, . 106,63

FUENFE: Secretarfa de Comunicacfones y Transportes. Direcci6n General de Operac(dn y Desarrallo Portuarlo.

ANEXO VI.

TIEMPOS PROMEDIQ DE ESPERA POR GUQUE EN PUERTOS MEXICANOQS,

1983,
(HORAS)
CARGA GRAL.  GRANEL HINERAL  GRANEL MINERAL GRANEL AGRICOLA  GRANEL AGRICOLA FLUIDOS
UNAITIZADA  SEMIHECANIZADO MECANIZADO SEHIRECANIZADD MECAN1ZADO
26,86 hoh2 eeees 18.99 emeee aaeen
LY A 76,3 emeee e
4,05 0.83 0.78 0.85 L.40 1.50
21,68 11.98 32,34 218 eeee- ' 41,53
10,72 o2t aeaea 65.56 emeee s
0.63  meeeeeeeen el 30.86
15,48 ceeee e aaen 13.42 . 8,75
12,80 6.2h  eeeaa 83.138 40.53 eeeee
3.16 12,22 eeeen 21,67 emeae meeas
98.87 12,93 - 61,04 reven mmaa
2.40 2,83 eaae. 241 emeee e
b2 e el
36,62 meeew el 12,89 eeeee el

“Slstema Estadfstico Operaclonal, Indicadores de Rendimiento 1983'', Méxlco. pp. 4-204,
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ANEXO VHI

RECARGOS POR CONGESTIONAMIENTO PORTUARIO APLICADOS EN PUERTOS MEXICANOS. 1981 - 1983,
LINEA O PUERTO OE MONTO EN LS.
CONFERENCIA AGENCIA RUTA APLICACION 1941 1983 INCREMENTO DECREMENTO
Japan Line Agencias Genera Méxlco~Japdn Acapulco 6.00 4,50 25.00 %
les Maritimas.
Japan Line Agenclias Genera  México-Japbn Manzantllo 6.00 3.50 h1,66 %
les MarfTtimas.
Atlantic Agencias Marftl  Méxlco-E.U.A. Veracruz 3,60 1.20 66.66 %
Cargo mas del Pacifico
Services
Conferencla K. Line Méxlco Costa Oeste - Acapulco 6,00 4,50 25.00 %
Hong Kong - de Héxico a -
Costa Oeste Japbn
de México
Conferencla K. Line México Costa Oeste =~ Manzan!1lo 6,00 3.50 h1.66 %
Hong Kong - de México a -
Costa Oeste - Japbn
de México
Zim Line Navemar ttatia-Francia Veracruz 8,00 .00 87.50 %
(Mediterraneo)
México.
Ned!loyd Lépez Méxlco-Japén Acapulco 6.00 L.50 25.00 %
Lines Hermanos
Nediloyd Lépez Méxlco-Japén Manzani ll¢ 6.00 3.50 h1,66 %
Lines Hermanos
Nedllloyd Lépez Talwan-Méxlco Acapulco 6.00 h,50 25.00 %
Lines Hermanos
Ned!loyd Lépez Talwan-Héxico Manzanila 6.00 3.50 41,66 %
Lines Hermanos
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LINEA O I PUERTO DE HONTO EN DLS.
CONFERENCIA AGENCIA RUTA APLICACION 1981 1983 THCREMENTO - DECREMENTO
Hed1loyd Lépez Hong Kong = Acapul co 6.00 4,50 25.00 %
Lines Hermanos México
Nedl loyd Lépez iong Kong - Manzanillo 6.00 3.50 41,66 %
Lines Hermanos Méxlco
The Scindla Representa- India-Bangla- Yampico V7 % Cancelado
Steam Naviga clones Mar{ desh-Méxlco
tion Co, timas,
Conferencla Representa= Rio de la Pla Tampfco 17 2 Cancelado
Rio de la Pla ciones Marl ta-México
ta/Caribe Rio timas
de la Plata
Conferencia Enrlque del Norte de Euro Tampico 6.65 3,60 45.86 %
The Associa- Paso pa y Reino Unf
tion of West do-México y ~--
India Trans- vlceversa.
Atlantic Ste
am Ship Lines,
WITASS
Conferencia Enrique del Norte de Euro- Veracruz 6.65 3.60 45,86 %
WITASS Paso pa y Relno Uni
do-Héxico y -~
viceversa,
Conferencia Enrique del Norte de Euro- Coatzacoalcos 6.65 3.60 45,86 %
WITASS Paso pa y Relno Unj
do-Héxico y vI
ceversa
Conferencia Enrique del ltall{a=-Francla Tampico 1,20 2.00 66.66 1
Morci-Messi Paso (Mediterraneo)
o Héxico
ftalia-Francia Veracruz 1.20 2.00 56,66 1

Confurencia
Moerizi-Mesqi

[S8}

Enrique del
Paso

{Hediterranen)
MHéxico,
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LINEA O PUERTO OE MONTO EN DLS.
CONFERENC LA AGENCIA RUTA APLICACION 1981 1983 INCREMENTO DECREMENTO
Conferencia Enrique del Italla-Francla Coatzacoalcos 1.20 2.00 66.66 %
Merci-Hess} Paso (Mediterréneo)
co. Héxico.
Conferencia Enrique del ftalia-Francia Tamp lco 10.00 1.00 90.00 %
Hercl-Messi Paso (Mediterrsneo)
co Héxico
Conferencia Enrique del Italia-Francia Veracruz 8.00 1.00 87.50 %
Merci-Messl Paso., {Mediterrineo)
co MExico.
Conferencia Enrique del Italia~-Francia Coatzacoalcos 12,00 8.00 33.33 %
Herci-Mess| Paso, (Mediterraneo)
co México
Conferencla Enrique det Japon-México Acaptlco 6.00 L,50 25.00 %
JapGn-Néxico~ Paso. (Pacifico}
Japén,
Conferencia Enrique del Japbn~México Manzanillo 6.00 3.50 h1.66 %
JapGn-Méxlco- paso, {Pacffico)

Japdn.

FUENTE: Secretarfa de Comunicaciones y Transportes. Direccién Genera) de Tar({fas, Manlobras y Servicios

miento de los Recargos y su Comportamiento durante el Perfodo 1981-1983", México, pp. 1-9.
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AUEXO vy

ESTADISTICAS DE MOVIM{ENTO DE CARGA EN PUERTOS NACIONALES. 1980.
(10NELADAS)

PUERTOS ALTURA CABOTAJE TOTAL
ROSARITO, B.C.N. 24,323 1,665,799 1,690,122
ENSENADA, B.C.N., 102,037 832,228 934,265
ISLA DE CEDROS, B.C.N. 5,601,662 5,686,172 11,287,834
STA. ROSALIA, B.C.S.  ==eees 133,221 133,221
SAN MARCOS, B.C.S. 1357286 eeeeen 1,357,284
SAN CARLOS, B.C.S. 38,414 123,207 161, 621
LA PAZ, B.C.S, 2,623 911,896 91h,519
CABO SAN LUCAS, B,C.S. ===e-- 72, Thl 72,744
GUAYMAS, SON, 1,765,483 3,236,951 5,002,434
TOPOLOBAMPO, SIN,  ===ees 261,142 261,142
MAZATLAN, SIN, 976,006 1,910,002 2,886,008
PT0. VALLARTA, JAL. 838 71,820 72,658
MANZANILLO, COL, 1,349,755 1,931,742 3,281,497
LAZARD CARDENAS, MICH, 912,605 171,482 1,084,087
ACAPULCO, GRO. 151,859 436,019 588,278
SALINA CRUZ, OAX, 145,71 7,045,087 7,190,801
PTO. MADERO, CHIS. ~  =====s 35 35
TAMPI1CO, TAH, 3,762,327 8,878,101 12,640,428
TUXPAN, VER, 613,547 6,5%,292 7,207,839
VERACRUZ, VER. 3,781,55 3,050,121 - 6,831,675
COATZACOALCOS, VER, 2,396,299 679,763 3,076,062
PAJARITOS, VER, 42,536,421 . 12,491,515 55,027,936
HINATITLAN, VER, 50,473 1,102,793 1,153,266
NANCHITAL, VER, 76,295 13,201 83,4 96
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PUERTOS

FRONTERA, TAB,
VILLAHERHOSA, TAB.
€0, DEL CARMEN, CAMP,
CAMPECHE, CAMP.
PROGRESO, YUC.
YUKALPETEN, YUC.
COZUHEL, Q. R.

PTO, MORELOS, Q. R.

_ ISLA MUJERES, Q. R,

TOTAL PUERTOS NACIONALES:

ALTURA

926

400 468
73
1,510
5,427
2,030

66,055,953

CABOTAJE

2,925
1,134
75,338
1,017,584
5,752
68,090
h9,312

58,519,868

TOTAL

2,925
1,134
75,338
1,018,510
406,220
73

69,600
54,739
2,030

124,575,821

FUENTE:  Secretarfa de Comunlicaciones y Transportes, Direcclon General de OperacliSn y Desarrollo Prtuario,

Estad[ls ticas de Hovimlento Portuario Naclonal de Carga y Buques 1980 ',
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PUERTOS

ROSARITO, B.C.H,
ENSENADA, B.C.H,

ISLA DE CEDROS, B.C.N.
STA. ROSALIA, B.C.S.
SAN MARCOS, B.,C.S.

SAN CAKLOS, B.C.S.

LA PAZ, B.C.S.

CABO SAN LUCAS, B.C.S.
BUAYHAS, SOM,
TOPOLOBAMPO, SIN,
MAZATLAN, SN,

PTO. VALLARTA, JAL.
MANZANILLO, COL,
LAZARO CARDENAS, MICH.
ACAPULCO, GRO,

SALINA CRUZ, OAX,

PTO. MADERO, CHIS.
TAMPICO, TAM.

TUXPAN, VER,

VERACRUZ, VER,
COATZACOALLOS, VER.
PAJARITOS, VER,
MINATITLAN, VER.
NANCHITAL, VER,

ANEXO  1X

ESTADISTICAS DE MOVIMUIENTO DE CARGA EN PUERTOS NACLONALES, 19B1.

{TONELAUAS)

ALTURA CABOTAJE TOTAL
h6,735 1,851,653 1,898,388
127,571 1,032,115 1,159,686
b, 946,053 5,269,939 10,215,992
------ 158,015 158,015
VA6, e 1,161,545
5,351 107,91 113,265
3,379 1,062,636 1,066,015
------ 5,813 54,813
1,928,382 3,227,166 5,155,548
1,865 251,939 253,804
1,048,849 1,906,488 2,955,337
2,056 70,790 72,816
1,347,897 1,077,050 2,12 947
1,006,273 274,663 1,320,936
134,615 453,039 587,654
167,512 7,317,539 7,485,051
4,995 6,758 11,753
4,588,339 9,781,163 14,369,502
756,056 7,212 ,h27 7,968,483
3,567,502 3,012,324 6,579,826
2,496,788 689,904 3,186,692
43,250,026 12,807,597 56,057,623
44,098 1,217,119 1,261,217
95,984 27,339 123,323
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PUERTOS
DOS BOCAS, TAB.
FRONTERA, TAB.
VILLAKERMOSA, TAB.
€D. DEL CARMEN, CAHP.
CAMPECHE, CAMP.
PROGRESO, YUC.
COZUMEL, Q.R00.

PTO. MORELOS, Q.RO0.
ISLA MUJERES, 0O,R00.

TOTAL PUERTOS NACIONALES:

FUENTE:

ALTURA
3,204,503

491,093
79%
10,541
2,061

70,781,067
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CABOTAJE
153,102
3,3
617
56,399
1,008,415
6,823
6,329
53\.782

60,257,188

Méxlco pp. 25-26.

TOTAL
3,357,605
3,33
617
56,399
1,048,615
497,916
65,127
6,323
2,061

131,038,255

Secre tarla de (omunicaclones y Transportes, Direccidh General de Operacidn y Desarrollo Portuario.
Estad s ticas de Movimlento Fortuario Naclonal de Carga y Buques 1981 1,



ANEXQ X

ESTADISTICAS DE MOVIHIENTO DE CARGA EN PUERTOS NAC IONALES. 1982,

(TONELADAS)

PUERTOS ALTURA CABOTAJE TOTAL
ROSARITO, B.C.N. 224,757 1,513,300 1,738,057
ENSENADA, B,C.N. 50,335 927,458 977,793
ISLA DE CEDROS, B.C.N. k305,355 4,432,824 8,738,179
STA. ROSALIA, B.C.S. e eee 130,937 130,937
SAN MARCOS, B.C.S. 1,148,470 8,027 1,156,497
SAN CARLOS, B,C.S, 17,223 166,400 183,623
LA PAZ, B.C.S. 430 1,039, 365 1,039,795
SAN JUAN DE LA COSTA, B.C.S. 13,592 77,014 90,606
CABO SAN LUCAS, B.C.S. e oees b9, 948 49,945
GUAYMAS, SON. 1,236,296 3,307,047 4,543,343
TOPOLOBAMPO, SIN. == eem 412,755 4v2,75%
MAZATLAN, SIN. 634,959 2,122,378 2,757,337
PTO, VALLARTA, JAL. 1,491 80,331 81,822
MANZANILLO, COL. 892,860 2,426,686 3,319,546
LAZARO CARDENAS, MICH, 880,029 461,452 1,341,481
ACAPULCO, GRO. 66,161 596, 646 662,807
SALINA CRUZ, OAX. 2,847,573 6,667,910 9,515,483
TAMPICO, TAM. 3,892,087 6,874,516 10,766,603
TUXPAN, VER, 2,003,459 3,929,409 5,932,868
VERACRUZ, VER. 2,828,732 2,528,952 5,357,684
ALVARADO, VER. 476 e=s ees 4,176
COATZACOALCOS, VER. 1,775,782 550,917 2,326,699
PAJARITOS, VER, h7,296 458 7,116,059 54,412,917
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PUERTOS

HINATITLAN, VER.
NANCHITAL, VER,

DOS BOCAS, TAD.
FRONTERA, TAB,
VILLAHERHOSA, TAB,
CD. DEL CARMEN, CAMP.
CAYO ARCAS, CAMP.
CAHPECHE, CAHP.,
PROGRESO, YUC,
COZUMEL, Q. R,

PTO. MORELOS, Q. R.
ISLA MUJERES, Q. R.

TOTAL PUERTOS NAC IONALES:

ALTURA

58,602
66,980
14,740,993

260,939
426

11,094
1,076

100, 822,280

FUENTE: Secretarla de Comunicaclones y Transpor tes,

Estadls ticas de tbvimiento Portuario Naclonal de Carga y Buques 1942 ",

CABOTAJE

1,325,019
32,162
418,769
3,417

211
280,871
495,274
1,087,255
11,447
80,41

49,622,084

Direcci&nh General de QOperaclén
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TOTAL

1,383,621
99,142
15,159,762
3,7

21

280,871
16,456,819
1,087,255
272,386
80,837

78,014

1,076

150,444,364

y Desarrollo Portuarlo.

Héxico pp. 2122



AHEXQ  X{

ESTADISTICAS DE MOVIMIENTO DE CARGA EN PUERTOS NACIONALES. 1983.

PUERTOS

ROSARITO, B.C.N.
ENSENADA, B.C.N.

ISLA DL CEDROS, B.C.N.
STA. ROSALIA, B.C.S.
SAN MARCOS, B.C.S.

SAN CARLOS, B.C.S.

LA PAZ, B.C.S.

SAL JUAN DE LA COSTA, B.C.S.
CABO SAH LUCAS, B.C.S
GUAYHAS, SON.
TOPOLOBAMPO, SIN,
MAZATLAN, SIN,

PTO. VALLARTA, JAL.
MANZANILLO, COL.
LAZARO CARDENAS, MICH,
ACAPULLO, GRO,

SALINA CRUZ, OAX,
TAMPICO, TAM.

TUXPAN, VER.

VERACRUZ, VER.
COATZACOALCOS, VER.
PAJARITOS, VER,
MINATITLAN, VER,

- N = un W,

36

(TONELADAS)

ALTURA

76 592
120 663
706 456

1514

1 940

512 37

779 495
871 hgo
728 8717

55 921
727 675
235 633
151 o070
960 768
838 608
350 158

66 906
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CABOTAJE

w

]

478 697
930 929
25 731
105 917

12 727
105 502
966 740
308 459

66 707
647 398
065 726
004 331

67 45)
157 A6
569 018
357 ko6l

888 122
175 032
184 310
226 077
573177
228 N9

TOTAL

! 478 697
| 009 521
8 336 394
105 917
719183
120 643
968 680
308 459
66 707
159 769
065 726
783 826
67 451
4 028 706
297 895
i3 382
12 216 968
9 123 755
3326 102
5115 078
2 064 635
42 923 335
1 295 G5

N =



PUERTOS ALTURA CABOTAJE TOTAL

NANCHITAL, VER. 1 008 9 56l 10 569
DOS BOCAS, TAB. 16 781 823 1 331 N2 18113135
FRONTERA, TAB. - 2 674 2 67
VILLAHERHOSA, TAB. —--- 110 1o
Cb. DEL CARHEN, CAMP. —-——- 176 982 176 982
CAYD ARCAS, CAMP. 22 646 089 251 512 22 897 60l
CAMPECHE, CAMP. m—— 999 354 999 34
PROGRESO, YUC. 375 674 86 375 760
YUKALPETEN, YUC, b 186 ———- 4 186

15 175 372 175 487

COZUMEL, Q. R.

PTO. MORELOS, Q. R. 211 160 660 160 871
ISLA MUJERES, Q. R. 721 sum- 72
TOTAL PUERTOS NACIONALES: 103 011 59 by 901 763 147 913 3854

FUENTE: Secretarl’a de (omunicaclones y Transportes. Direccioh General de Operaciuh y Desarrollo Portuarlo.
Estadls ticas de Movimiento Portuario Naclonal de Carga y Bugues 19831, Héxico pp. 22-23.
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