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C A P I T U L O I 
~ 



l. - OBJETIVO 

Hacer una aportaci6n eQ tres sentidos importantes: 

a),- A los profesionales o futuros profesionistas de 
la Universidad Nacional Aut6noma de MExico que 
deseen tener conocimientos sobre las ventajas-­
que ofrece el mar como medio de comercializaci6n; 
así como por su fuente de inagotables recursos--­
naturales, de divisas y de empleo 

b),- A los que están directamente vinculados con este 
transporte para que tomen en cuenta algunos aspef_ 
tos importantes que no han sido considerados; y 

c),- A los que están interesados en la utilizaci6n del 
transporte marítimo y que no hacen uso de El por 
falta de conocimiento de las características que 
lo integran. 
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Se considera que el intercambio comercial de las Naciones 
se basa en la capacidad de producci6n que cada país tiene. 
Las Naciones deben de comerciar para obtener productos que 
no tienen y así alcanzar el desarrollo económico que haga 
posible mejorar el nivel de vida de la poblaci6n. 

Este comercio se· realiza en la mayoría de los países libr~ 
mente y en los cuales influye la tecnología que poseen. 

Para ello es necesario considerar la importancia que tienen 
los sistemas de transporte, ya que esta industria incluye no 
s6lo vehículos y empleos, sino que tambi6u las cargas, los 
pasajeros, las compaftías y las leyes y reglamentos que inte!. 
vienen. 

E_s poresto que s1 el transporte es deficiente ocacionar4-­
desempleo y empobrecimiento creciente, pu~s un país debe 
de ampliar sus medios de transporte, ya que as! deben crearse 
las condiciones que hagan posible un desarrollo econ6mico--­
integral. 

Por otra parte, el transporte existe como una etapa inherente 
a los procesos productivos, ya que cualquier-producto requi~ 
re de movimiento, desde su creaci6n hasta su consumo final. 

Bn muchas ocaciones los paises necesitan establecer contacto 
por via marítima, puEs las tres cuartas partes del planeta 
son agua y, adem4s porque este transporte ofrece mayores ve~ 
tajas en comparaci6n con los terrestres y aEreos, tanto en su 

costo ccmo en la capacidad de transportaci6n sobre todo cuando 
se trata de importar o exportar volGmenes considerables de -­
minerales, granos o maquinaria y asl como la gran diversidad 
de mercancías que puedan ser transportadas. 
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De.aquí se desprende que cualquier administrador deberá de 
utilizar el sistema de transporte, teniendo en cuenta que 
la parte que corresponde al transporte marítimo implica la 
integraci6n de dos o más actividades en las que se requerirá 
de planear., organizar, dirigir y controlar el despacho de 
materias primas e inventarios desde.el origen hasta su de.2_ 
tino final. 

Es por todo lo anterior que se pens6 en realizar una inve~ 
tigaci6n sobre el uso del transporte marítimo, la cual podría 
servir de guia al importador y exportador, que hacen de esta 
actividad su tarea primordial. 
No se pretende tratar todos los aspectos que engloba este 
g6nero, s6lo se han seleccionado los tópicos que a nuestro 
juicio tienen mayor relevancia. 

Además nos encontramos que este tema en nuestro país no ha 
sido explotado 1 por lo tanto no cuenta con bibliografla pr~ 
pia y a la poca que se tiene acceso no aparece en nuestro 
idioma, esta fue otra raz6n que nos impulso al desarrollo-­
de este trabajo. 

Expresamos nuestro mis sincero agradeci mie»tAJ a la empresa 
Transportaci6n Maritima Mexicana, al Instituto Mexicano de 
Comercio Exterior y a la Secretaría de Comunicaciones y -­
Transportes; por su valiosa cooperaci6n. 

Los autoru 
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3. GLOSARIO DE TERMINOS 

DEBIDO A LA ESPECIALIZACION QUE SE LE HA DADO A ESTA RAMA 

DE LA INDUSTRIA DEL TRANSPORTE, HEMOS ANEXADO ESTE GLOSARIO 

QUE TIENE COMO OBJETIVO EL LOGRAR QUE EL LECTOR TENGA CONQ 

CIMIENTO DE TODOS AQUELLOS ~r.RMINOS QUE BORMAN PARTE DEL 

RAMO NAVIERO Y QUE FUERON INCLUIDOS EN ESTA INVESTIGACION. 



Abanderar 

Abrigo 

Acantilado 

Acrecentamiento 

Administraci6n 
portuaria 

Aduana 

Alijar 

Altura 

Amarradero 

Amp_litud 

Ancla 

Antepuerto 
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Matricular bajo la bandera de un estado a 
buque extranjero. 

Area Marítima natural o artificial que 
sirve de protecci6n a las embarcacio-­
nes contra los fenomenos naturales que 
afectan al mar. 

Costa alta con frente escarpado. 

Aumento gradual de un área terrestre 
durante un largo período de tiempo'a -
causa de fuerzas naturales. 

Organizaci6n para el manejo de un pue! 
to. 

Administraci6n quv percibe los derechos 
sobre blas mercapcias imoortad~s o exportada 
Man10 ra para a transterenc1a de car 
ga de muelle a barco y de baco a mue:-
lle, o de embarcación a embarcación. 

T6rmino relativo a altamar. 

Sitio y/o elemento donde se sujeta 
una embarcación. 

Tratándose de mareas, la diferencia de 
altura entre la alta y la baja. Dis­
tancia vertical entre el seno y la -­
cresta de la ola. 

Es la pieza metálica de forma especial 
que sirve para evitar que los barcos 
sean attastrados por lps vientos o co 
rrientes, manteniendolos seguros en:­
los fondeaderas. 

Area marítima protegida nautral o artl 
ficialmente inmediata a la bocana o C! 



Aparejo 

Armador 

Arrecife 

Arribar 

Arsenal 

Astillero 

Ataguía 

Atracadero 

Atracar 
Bahía 
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nal de acceso con tirante de agua y su 
perficie suficiente para que las emba:r 
caciones que lleguen al puerto puedan 
esperar para entrar o tlispor.erse a sa­
lir. 

Sistema compuesto por dos polcas, dos 
cuadernales o una polca y un cuadernal 
y un cabo guarnido entre ellos, con lo 
cual se logra una multiplicaci6n de -­
fuerza. 

El que por su cuenta anna o equipa una em 
barcaci6n. Proveedor de un barco mercañte 
de todo lo que necesita para la navegaci6n 
y lo utiliza para uno o más viajes; no es 
necesario que el armador sea el propietario 
de la nave. 

Cadena o cordillera de roca o coral que 
se eleva del fondo del mar, cubierta o 
no por las aguas y peligros para la na­
vegación de superficie. 
LLegada de la nave al puerto. 
Instalaciones donde se construyen, rep! 
ran y abastecen buques de guerra. 

Establecimiento donde se efectGa la 
construcción y reparaci6n de buques. 

Muro, pared o bordo, ya se formado por 
tablestacas, piedra o tierra, para limi 
tar o encerrar un espacio determinado,­
para efectuar en seco los trabajos. 

Estructura a la cual se puede arrimar y 
amarrar una embarcación. 

Arrimar las las embarcaciones a tierra 
Extensión algo considerable de mar, que 
penetran en la costa y tiene así una bo 
ca de mayor o menor anchura, que puede­
servir de fondeadero y protecci6n a las 
embarcaciones. 



Babor 

Bajo 

Baliza 

Banda de atraque 

Barcaza 

Barco, Buque, Em­
barcaci6n, Navío 

Barra 

Bloque 

Bocana 

Bodega 

Boya 
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Es el costado izquierdo de. la embarca- -
ci6n. 

En los mares, dos y lagos navegables, -
elevaci6n del fondo formada por algunos 
materiales, excepto roca o coral, que im 
pide el paso por calado a ciertas embar-=­
caciones. 

Seftal fija o flotante que marca bajos. -
veriles, canales, direcciones y otros -­
puntos que se desea seftalar. 

Lado de un atracadero donde se arriman -
y/o amarran las embarcaciones. 

Embarcacion de fondo plano sin propul- -
si6n propia que se emplea en la navéga~­
ci6n, en operaciones de carga y descarga 
de los buques y en diversos servicios de 
obras portuarias. 

Todo vaso flotante destinado a navegar, 
impermeable al agua y con o. sin medios - -
propios para su locomoci~n. 

Banco o bajo de arena en la desembocadu­
ra de un río o a corta distancía y para­
lelo a la playa. 

Elemento natural de roca o artificial de 
concreto de forma paralelepípeda. 

Paso estrecho de mar que sirve de entra­
da a un puerto, bahía o fondeadero. 

Estructura o dep6sito para guardar mer-­
cancías con riesgos mínimos. · 

Cuerpo flotante sujeto en el fondo del -
agua, que se coloca como seftal o como -­
elemento de amarre. 



Buque Compuerta 

Cabo de amarre 

Cabotaje 

Caj6n 

Calado 

Canal 

Capitán 
Catastro portuario 

Casco 

Cauce 

Ciaboga 

Cobertizo 
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Estructura flotante que sirve para cerrar 
o abrir el paso del agua a un dique seco. 

Cuerda o cable con que se sujetan las e~ 
barcaciones. 

Transporte marítimo de carga y de perso­
nas entre puertos del mismo país. 

Elemento estructural precolado de concre 
to armado, en forma de caja paralelep!pe 
da, que se lleva flotando al sitio de sü 
empleo, el que un vez hundido se rellena 
de material para darle mayor peso y for­
mar así, uri muro de gravedad, empleado -
en rompeolas o .muelles. 

Distancia vertical desde la parte más ba 
ja de un barco a la superficie del agua: 

Parte Más profunda navegable de un r!o, 
bahía, etc. Corte artificial en tierra -
o dentro del agua para formar una v!a na 
vegable. -

Es comandante de un barco o de un puerto 
Censo que establece la cantidad y clase 
de las instalaciones y servicios en un • 
puerto. 

Cuerpo de la nave con abstracci6n del -­
aparejo y de las máquinas. 

Lecho de un río 

Vuelta o giro que hacen las embarcacio-­
nes o marcha hacia atrás de las mismas. 

Espacio cubierto que carece de muros. 



Contenedor 

Consignatario 

Coraza 

Corriente 

Costa 

Cubierta de muelle 

Defensa 

Demora 

Derecho portuario 
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Caja prismática de secci6n cuadrada o -­
rectangular, en la que se guardan mercan 
cías para facilitar su manejo, su preser 
vaci6n y su transporte. -

Es el negociante al que se dirige una -­
mercancía es el representante de un arma 
dor en un puerto. -

Capa de enrocamiento o de elementos pre­
fabricados, de gran peso, colocada para 
completar la secci6n de una escollera, -
rompeolas o espig6n, .y para proteger el 
enrocamj~~to de menor. peso. 

Desplaz.amiento de las aguas en una direc 
ci6n y siguiendo un movimiento bien defI 
nido, originado por fen6menos naturales7 

Faja de tierra de anchura indefinida, que 
se extiende desde la orilla del mar hasta 
encontrar el primer cambio notable en el 
aspecto del terreno. 

La superficie de la superestructura o C! 
ra superior de un muelle, en la que se -
hacen las maniobras de alijo. 

Area de agua protegida contra la acci6n 
de oleaje y con la extensi6n y profundi­
dad adecuadas, para que las eabarcacio-­
nes realicen las maniobras de atraque, -
desatraque y ciaboga con seguridad. 

Elemento estructural que se coloca en un 
muelle para amortiguar los golpes de la 
embarcaci6n al atracadero y viceversa. 

Tardanza o retrazo o tiempo de espera. 

Bl pago que hace una enbarcac16n por su 
entrada, estancia en el puerto y,por el 
uso de sus insta~acione1. 



Desembocadura 

Desplazamiento 

Dique 

Dique flotante 

Dique seco 

Dragado 

Embarcadero 

Escollera 

Bscobilla 

Espacio Perdido 

Lugar donde un río o corriente sal al 
mar o de otra extensi6n de agua. 
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Espii:cio que ocupa en el agua un buque -­
hasta su línea de flotaci6n. 

Muro o terraplén que sirve para contener 
aguas o azolves. 

Casco especial flotante con secciones en 
"U'' que recibe a flote a las embarcacio­
nes, para ponerla~ en seco y poder proc~ 
der a sus reparaciones. 

Estructura marítima provista de compuer· 
tas que permiten dejarlo en seco median­
te bombeo, para poder reparar a las em·­
barcaciones. 

Operaci6n que consiste en excavar o lim­
piar el fondo de los puertos, ríos, can! 
les, etc. 

Instalación portuaria preparada para em· 
barcar personas o mercancías, generalmen 
te en botes o naves de pequeño porte. -

Estructura que se construye en la desem­
bocadura .de una corriente para encauzar· 
la y evitar azolves en el canal de nave· 
gaci6n. 

Son aperturas practicadas en las cubier· 
tas y sirven para comunicar las bodegas 
y locales inferiores con el exterior. --

Sus dimensiones dependen del tipo y esp~ 
cialidad del buque. 



Espigón 

Eslora 

Estiba 

Embarcar 

Estrecho 

Estribor 

Fletar 

Flete 

Fondeadero 

Grúa 

Hincar 
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Estructura protectora de la costa, cons­
truida generalmente perpendicular a la -
línea de playa para atrapar el acarreo -
litoral o para retardar la erosión. 

Son piezas longitudinales que se apoyan 
en las paredes verticales interiores que 
dividen al buque en compartimientos. 

Disposición y acomodo de mercancías en -
bodegas de barco o en lugares de almace­
namiento en tierra. 

Dar ingreso a personas, mercancías, etc. 
en una embarcación. 

Angostura por donde se comunican dos ma­
res entre grandes porciones de tierra. 

Es el costado derecho del buque. 

Alquilar la nave o alguna parte de ella 
para transportar personas o mercancías. 

Es el precio de alquiler de una nave, o 
la carga de un barco. 

Area de agua cuyas condiciones de agit! 
ciones permiten anclarse a las embarca­
ciones. 

Máquina para levantar pesos o cargas a -
los que mueve horizontalmente en distan­
cias limitadas bajándolas a nuevas posi­
ciones. 

Clavar en el terreno estacas, pilotes y 
tablestacas, ya sea por golpes o por vi­
bración. 



Hinterland 

Infraestructura 

Intermediario 

Lastre 

Litoral 

Malec6n 

Manga 

Marea 

Marejada 

Marina Mercante 
Mexicana 
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Zona de influencia econ6mica de un puer­
to. Regi6n terrestre de la cual y hacia 
la cual se oriente el flujo de los pro-­
ductos l.<lue se mueven por el puerto. 

Obras y serv1c1os que sirven para inte-­
grar y apoyar las actividades producti-­
vas de una regi6n o país. Apoyo de una 
estructura de construcci6n. 

Es la persona que media entre dos o más 
personas, mediador entre el productor y 
el consumidor. 

Peso o elemento contructivo con el que -
se carga una embarcaci6n,destinado a me­
jorar o asegurar su estabilidad. 

Costa u orilla del mar 

Estructura que separa la tierra del agua, 
disefiada principalmente para resistir el 
empuje de tierras. 

Anchura mayor de un buque. 

Movimiento regular y periódico de las -­
aguas del mar cuyo nivel sube y baja al­
ternativamente debido a la atracción de 
la luna y del sol. 

Agitación del mar·en forma de ondas vio­
lentas y auy din&micas, que sr propagan 
lejos de los sitios en que han sido ori­
ginadas. 

Se integra por el conjunto de Leyes Na-­
cionales o Internacionales o bien por em 
presas armadoras, astilleros, trabajado":" 
res marítimos y portuarios. Por medio ~ 
de la combinación de los mismos es que -
se da dicha Institución. 



Marina 

Montacargas 

Muellaje 

Muelle 

Muerto 

Nudo 

Ola 

Operaci6n portua­
ria. 

Paleta 

Patio de almacena­
miento 
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Perteneciente o relativo al mar. Conjun 
to de buques. Conjunto de instalaciones 
para dar servicio a embarcaciones depor­
tivas. 

Ascensor para subir bultos o mercancías. 

Pago que hacen las embarcaciones por el 
uso de una instalaci6n de atraque. 

Obra de atraque para embarcaciones, so-­
bre el que se efectúan operaciones de -­
carga o descarga de.mercaderías y de em· 
barques de pasajeros. 

Pieza generalmente de concreto o metáli­
ca bajo tierra o en el fondo del agua 
que sirve de anclaje o de amarre. 

Unidad de velocidad igual a una milla -­
náutica por hora. 

Onda que se desplaza en la superficie de 
las aguas por la acci6n del viento. 

Conjunto de técnicas dirigidas a la ade· 
cuada utilizaci6n y a la optimizaci6n de 
los servicios portuarios. 

Es una paleta pequeña 

Area en tierra dentro del puerto, donde 
se depositan mercancías que pueden perma 
nacer a la intemperie bajo cuidado. -



Patio de manio­
bras. 

Personal portu!_ 
río 

Pilote 

Planta de cons­
trucci6n 

Plataforma 

Playa 

Pluma 

Popa 

Portainer 

14 

Arca dentro del puerto en donde se mane­
jan las mercancías para descargarlas de 
y/a los vehículos de transporte, estibar 
las, clasificarlas, empacarlas, envasar7 
las, etc. 

Trabajadores y empleados que prestan sus 
servicios en la operaci6n de un puerto. 

Elemento constructivo a manera de poste, 
que se hinca en el terreno para soportar 
y trasmitir fuerzas que pueden ser vertí 
cales, horizontales o ambas. -

Instalaciones en las que se elaboran, 
transforman o preparan los elementos - -
constructivos de una obra. 

Superficie plana horizontal. La conti-· 
nental es la porci6n del lecho marino -­
que rodea a los continentes, desde la -­
playa hasta una profundidad de 100 bra-~ 
zas. 

Parte de tierra que por virtud de la ma­
rea cubre y descubre el agua, hasta los 
límites del mayor reflejo anual. 

Es un soporte giratorio de hierro o de -
madera que sobresale del costado del bu· 
que y que sirve para arrear o izar carga. 

Es la parte posterior del barco, dispues 
ta en tal forma que facilite el paso de­
los fletes líquidos que llenan el vacío 
producido por el barco en su movimiento 
de traslaci6n. 

Gróa instalada en un muelle que sirva pa 
ra cargar y descargar los contenedores,­
de barco a muelle y viceversa. 



Proa 

Profundidad de 
hinca 

Protección de 
costas 

Puerto 

Puerto Interior 

Punta 

Punta de Pilote 

Quilla 
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Es la parte anterior del casco, dispues­
ta en forma de cufia para mejor resisten­
cia en el movimeinto en el agua. 

Longitud del pilote o tablestaca que se 
entierra, medida a partir del terreno o 
lecho. 

Conjunto de técnicas usasdas para defen 
der las costas contra su degradación o­
cambios provocados por fenómenos natura 
les como oleajes, corrientes, etc. -

Conjunto de obras construídas en la cos 
ta, en las riberas de un río o en una 7 
laguna o canal en un lugar que propor-­
ciona abrigo seguor a las embarcaciones 
que dispone de instalaciones y de servi 
cios para la transferencia de carga y ae 
pasajeros de mar a tierra y de tierra a 
ar, que está respladado por una zona de 
influencia económica y cuyas condicio-­
nes urbanas garantizan salud y bienestar 
social. · 

Instalaciones para dar servicio a las -
embarcaciones de navegación interior. 
El que se construye tierra adentro cer­
cerca o lejos de la costa aprovechando 
mejores condiciones de abrigo y las na­
turales propias de la vía navegable de 
que se trate. 

Saliente menor de la costa. 

Extermo aguzado de un pilote por el que 
penetra al terreno durante la operación 
de hinca. 

Es la parte principal del casco, que -­
constituye una larga y robusta preza -­
longitudinal aperal tada que corre de · 
proa sobre la cual descansan las demás. 



Rampa 

Recinto portuario 

Relleno 

Remolcador 

Resaca 

Rompeolas 

Ro-Ro 

Seabee 
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Plano inclinado artificial que une a dos 
superficies de diferente nivel y que per 
mite subir y bajar a personas y cargas.-

Está constituído·por áreas de agua y t1e 
rra que compenden obras· exteriores, ante 
puerto, dársenas, obras de atraque, de 7 
almacenamiento, patios de maniobra, astí 
lleros y otras instalaciones para cons-7 
truir y reparar barcos, así como a las -
oficinas administrativas correspondien•­
tes a la operaci6n portuaria. 

Material que se coloca en un hueco o ex­
cavación. Material ·que se coloca en un 
terreno para elevarlo de nivel. 

Embarcación provista de motores potentes 
que se emplean para halar a otra por me­
dio de cables o de cadenas. 

Movimiento de las olas del mar al reti·· 
rarse de la orilla. 

Estructura que protege contra las olas -
y contra el azolve, a una área costera, 
puerto, bahía o a un atracadero. 

Transferencia por rodamiento(Roll on 
Roll Off). Sistema de transportaci6n ma 
rítim~ que se efectúa con embarcaciones 
especialmente construídas para que la · 
carga de muelle a barco o viceversa, en 
tre y salga sobre elementos rodantes. -

Sistema que consiste en transportar cha 
lanes dentro de un barco nodriza, al qüe 
llegan flotando, y mediante un elevador 
del mismo barco nodriza, son acomodados 
en distintas cubiertas en el sentido -~ 
longitudinal del barco. Al descargarse 
los chalanes en ríos o en canales, se • 
remolcan a su destino final. 



Seno de escollera 

Servicios portua­
rios 

Tarífa portuaria 

Temporal 

Terminal Portuaria 

T.P.M. 

Transbordador 

Transportador 

Trnstainer 

Trinca 
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Concavidad que se forma inmediatamente -
antes del arranque de una escollera o de 
un rompeolas. 

Conjunto de obras, dispositivos, instala 
cienes y actividades que facilitan la -7 
operaci6n de un puerto. 

Pago que se hace a la Administraci6n Por 
tuaria, por un servicio prestado por la­
misma. 

J\tal tiempo con lluvias y vientos que ag.!, 
tan al mar. 

Conjunto de edificios, estructuras y 
equipo donde termina y empieza el trans· 
porte marítimo, los que se utilizan para 
traslado, manejo, salida y llegada de pa 
sajeros y de carga. -

Tonelaje de peso muerto expresado expre· 
sado en toneladas m6tricas. Es el peso 
de carga, combustible, agua 1 tripulaci6n 
y efectos que una e~9arcacion puede lle­
var a plena carga. : 

iiarco grande pre!'arado para transportar 
personas y vehículos cargados o no, de -
una orilla a otra. 

Dispositivo mecánico para transportar ma 
teriales o mercancías en forma contínua7 

Grúa especial ·auto m6vil, para manejar -
contenedores en muelles, en patios de ma 
niobras y/o patios de almacenamiento. 

En una ligadura. 



Varadero 

Zona federal 

Zona franca 

Zona libre 

Zona marítimo 
terrestre 

Zonificaci6n del 
recinto portu!_ 
rio. 
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Sitio donde se varan las embarcaciones -
para mantenerlas en seco, para fines de 
conservaci6n, limpieza de fondos u obras 
en ellas. 

Es la construída por la faja de 10 metros 
contigua al cauce de las corraientes, o 
al vaso de los dep6sitos de propiedad n~ 
cional. Esa zona se reduce a 5 metros -
en los causes cuya anchura sea de S me-­
tros o menos. 

Area o zona del recinto portuario fuera 
de la jurisdicci6n de la Aduana que está 
bajo el ntrol de la Oficina de Opera-­
ci6n Portuaria. 

La que suele establecerse en algunos - -
puertos o lugares de la costa, cuyos lí­
mites están determinados por razonez ad­
ministrativas, econ6micas o políticas y 
en donde existe dispensa de derechos --­
arancelarios. 

Está constituída por la faja de 20 me- -
tros de ancho de tierra firma, que no cu 
bre la marea, contigua a las playas del­
mar o a las riberas de los ríos desde su 
desembocadura en el mar hasta donde lle­
ga el mayor reflujo anual, río arriba. 

Distribuci6n y asignaci6n de áreas de te 
rrenos y de agua en el recinto, para las 
distintas actividades. 



Desconsolidar 

Cargar 

Descargar 

Llenar 

Vaciar 
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Se utiliza este término para significar 
la acci6n de separar y sacar las mercan­
cías heterogeneas pertenecientes a varios 
consignatarios, después de que han sido 
transportadas. Se aplica unicamente cuan 
do se trata de un Less Than Container --­
Load (LCL), es decir, cuando la mercan-­
cía que se transport6 en el contenedor -
viene dirigida de varios embarcadores y 
varios consignatarios que quieren gozar 
de las ventajas del servicio de contene­
dores, pero no tienen mercancía suficien 
te para utilizar un contenedor completo­
por lo que recurren a este sistema, que 
solamente se puede llevar a cabo en una 
Container Freight Station (CFS) y es el 
transportista el que se encarga de "des 
consolidar" el contenedor. -

Este término se utiliza. para significar 
la acci6n de subir un c'ontenedor desde 
el costado del buqye, hasta el buque -­
mismo. 

E~te término se utiliza para significar 
la acci6n de bajar un contenedor desde 
el buque, hasta el co•tado del mismo. 

La acci6n de introducir y acomodar mer­
cancía en el interior de un contenedor, 
de tal manera que éste quede listo para 
ser transportado. Se aplica cuando se 
trata de un Full Container Load (FCL) ,­
es decir, cuando la mercancía que se -­
transporta en el contenedor, va dirigi­
da de un s6lo embarcador a un s6lo con­
signatario, u es el embarcador el que -
se carga del "Llenado" del contenedor. 

La acci6n de sacar la mercancía del in­
terior de un contenedor, después de que 
ha sido transportada. Se aplica cuando 
se trata de un Full Container Load (FCL) 
es decir, cuando la mercancía que se ha 
transportado en el contenedor, viene di 
rigida de un s6lo embarcador a un s6lo­
consignatario, y es el consignatario el 
que se encarga del "Vaciado" del conte­
nedor. 



Consolidar 

Transportista 
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Se utiliza este término, para significar 
acción de introducir y acomodar mercan-­
cías de varias clases pertenecientes a -
varios embarcadores, en el interior de -
un contenedor, de tal manara que este -­
quede listo para ser transportado. Se -­
aplica Less Than Container Load, cuando 
la mercancía se transporta en el cent.en~ 
dor va dirigida de varios embarcadores • 
a varios consignatarios que quieren go-­
zar de las ventajas del servico de conte 
nedores, pero no tienen mercancías en er 
volumen suficiente para utilizar un con­
tenedor completo por lo que recurren a -
este sitema, que solamente puede llevar­
se a cabo en una Container Freight Sta-­
tion (CFS) . 

Se refiere a cualquier persona por quien, 
o a cuyo nombre, se realice un contrato­
de transporte, ya sea por ferrocarril, -
carretera, aire , mar o por una combina­
ción de modalidades. Cuando el vendedor­
debe proveer un conocimiento de embarque 
cumplirá sus obligaciones presentando es 
sos documentos expedidospor una persona7 
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1.- Breve Historia de la Navegaci6n. 

Grande es la importancia del mar en su relaci6n con las neces! 
dades del hombre. Desde sus orígenes, las corrientes de agua 
han unido su curso a la vida del hombre. 

Junto al rfo el hombre aprendi6 a vivir, al ver como. la corriente 
arrastraba gruesos troncos y ramas, quizá ide6 la forma de nav~ 
gar y se lanzó por los cursos de agua en busca de otros lugares 
y de otros hombres. 

Las tribus, las familias y las formas más complejas de laconviv8!l 
cia humana se han formado junto a los rfos '~l Eufrates y el Tigris 
en la Mesopotamia, el Nilo con Egipto1el Yang-Ts6 en la China y 

el Ganges en la India, apoyaron ~' florecimiento de las grandes 
civilizaciones en sus orillas. 

Con el correr del tiempo• probablemente siguiendo el eurso de los 
rios, el hombre se fu6 acercando al mar. 
Otras grandes civilizaciones antiguas como la egipcia, fenicia, 
cretense, griega, etrusca y romana, florecieron en las islas o 
costas del mar Mediterráneo, que fu6 llamado "Cuna de la Civiliz! 
ci6n". 

Ya familiarizado con las corrientes de agua y con la acci6n de 
los vientos, el hombre emprendi6 la busqueda de tierras m4s le 
janas para intercambiar con otros hombres bienes materiales e 
ideas, 

I. El Tronco 
El primer objeto que se mantuvo a flote fu6 un troncol sobre el 
cual i.ba el hombre montado a horcajadas dejandose arrastrar por 
la corriente, usando para dirijirlo primeramente sus pies y manos 
despuás se valia de una estaca que apoyaba en el fondo. 
Luego le surgi6 la idea de ahuecarlo~ utilizando para ello sus 
herramientas de piedra o el fuego. Bstos troncos excavados son 
aun empleados en Africa y Sudam6rica, 
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'I• TRONCO FLOTANTE 2· CANOA PRIMITIVA 

3- BARCA EGll'CIA CONSTRUIDA CON PAPIRO Y P!QUEÑOS TROSOS Dl MADERA 
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Cuando la construcci6n en tronco excavado no fué conveniente para 
seguir siendo usada en Egipto por ejemploJse amarr.aron los papiros 
de cafta para hacer embarcaciones de carrete tallado, puntiagudo y 

curveado hacia arriba en el dobles, para facilitar el desembarque 
en las playas~ En otros lugares eran amarrados de bambú o con -­
pieles de animales usadas para construir balsas o velas de cuero 
envolviendo la madera~ 

Todas estas embarcaciones fueron esencialmente usadas en el inte­
rior de las ciudades con entradas de agua, ya que permitian el -­
más c6modo, seguro y rápido traslado entre las costas, de hombres 
y productos~ sin que los mismos se mojaran. Estos primitivos na­
vegantes trataron· de hallar un medio de propulsi6n, de modo que no 
tardaron en aparecer el remo y la vela. s,r.,f,'r,10 

II. El Remo y la Vela 

El remo era descendiente directo de la estaca y comenz6 a usarse -
cuando el hombre descubrió que con el palo podrta hacer palanca en 
la masa de agua. 11,1i113,1•,•S 

La vela!' por su parte, naci6 cuando fué advertida la acci6n del 
viento sobre algunas superficies. Se comenz6 por oponer le una s~ 
perficie lo más amplia posible y al mismo tiempo manejable. As! 
lleg6 la navegaci6n propiamente dicha. 

De estos elementos, se apoyaron los griegos y romanos para hacer -
sus galeras y a veces con una vela cuadrada para ayudarse. 

Los botes eran impulsados primero por remos con dos o tres remeros 
ubicados de la popa al timón. El desarrollo de los remos hizo po­
sible emplear botes más largos. Dichos botes eran de construcción 
débil y cuando los egipcios se pusieron a la m.ar en ellos les for­
talecieron la proa y la popa con una especie de relinga doble, con 
velas arqueadas de proa a popa rodeados de caballos de madera y t! 
rantes trenzados por un cruzero insertado entre las dos relingas. 
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La .supremacía del viejo Egipto en el campo de la construcci6n 
de barcos vino a su fin con el surgimiento de los fenecios y 
de los griegos, los cuales tuvieron flicil acceso a la buena ·­
madera y usaron la excavaci6n para sus cascos principales, con 
puntales o extensiones para proveer el punto de balance para los 
remos. 

El verdadero buque de vela, fué el de los fenicios~ hondo1 ancho 
y lento, propio para llevar mercaderias, pero que s6lo podía 
navegar con vi~nto en popa. 

Los fenicios fueron los mtis enterados del comercio mar1timo en 
aquellos años, viajando a Cornwall en busca de dinero y al oeste 
de Africa. 

Los griegos también se adentraron ampliamente en el negocio por 
mar y confiaron en los barcos para importar el grano desde Egipto, 
sus barcos fueron pequeftos, también crearon embarcaciones de co~ 
fiar principalmente para la navegaci6n por propulsi6n, Existen 
evidencias acerca de las luchas de los griegos en galeras de las 
cuales la mayoria eran fenicios. Unirremos, Birremes y Trirremos 
fueron comunes, Cuadrirremos y Quinquerremos existieron tambi~n~ 

En los Trirremos, los cuales 
dos remeros eran coordinados 
fuera del centro de la linea. 

fueron diseftados por los Corinenses, 
inclintindose hacia adelante y hacia 

En el barco mlis alto sentados dos 
remeros, por el lado sus remos de diferente largo; en el barco 
mlis bajo un s6lo remero. 

En los Cuadrirremos y Quinquerremos hab1a remos similares en dos 
o tres niveles respectivamente pero con mtis de un hombre en algunos 
de los remos, 

Las galeras griegas fueron las primeras en tener un proa y una 
popa con una cubierta volando como en las galeras de los fenicios. 

La ciudad de Cartago se convirti6 por un tiempo en el principal 
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poder naval en el mediterrlneo . El disefio de sus galeras no 
cambio notablemente y cuando la lucha por el poder empez6 entre 
cartagineses y romanos, simplemente copió los barcos de sus op~ 
nen tes. 

Los escandinavos usaron pequeñas embarcaciones excavadas, habi~ 
do evidencia de que también ellos hicieron uso de botes cubiertos 
como escondites similares a los "Kayaks" de Greenland y el disefio 
de los botes de madera mis tempranamente descubiertos, los cuales 
datan de 200 A.C. 

El Qltimo disefio en el Norte impulsado por remos fueron los largos 
barcos bikingos, siendo el promedio de ancho de dichos barcos de 
9 y medias pulgadas y la más delgada de una pulgada, excepto los 
de 10 tablas en quilla, la cual formaba el final de la manga y 
el de 14 tablones taladrada con hoyos para 16 remeros en cada lado. 

El bote es de 78 pies de largo, la popa y los postes de popa--­
adelgazaban y curveaban hacía arriba en 57 pies con la quilla de 
encino, la cual ellos conectaban por verticales y un doble remo 
de acero riveteado. Con.un mástil simple y en estos barcos nav~ 
gaban usando una vela o por procedimientos bajo viento. El mando 
fué·por un pequeño tim6n o mando a bordo del estribor de popa. 

La construcci6n de estos grandes barcos se cr .. n:.inaban refuerzos 
con ligereza facilitando así ser jalados a tierra cuandoviajaban 
a grandes velocidades en el agua, fueron normalmente de pasajeros 
o galeras de guerra en las aguas del norte en la era de los bikin 
gos. 

Los suizos y rusos hicieron uso de los remos para impulsar sus 
galeras con propósitos de guerra, realizando algunos diseños -­
ingeniosos para facilitar el montaje de las armas a los costados 
del buque, desplazando el viento a los remos, creándose así los 
buques de comercio y de pasajeros en las tormentosas aguas del 

norte. 
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La priraera potencia marítima en e! meditcrr5neo en la edad media 
fu~ Venecia, siendo fieramente rivalizada por G6nova y mis tarde 
por Turquía, pero el diseño y la construcci5n de los barcos ven~ 
cianos sirvieron de muestra hasta el 5iglo XVI. 

Las galeras de Venecia eran Trirremos con 25 a 30 bancas de cada 
lado inclinadas como en los antiguos Trirremos griegos por con 
tres remeros cada banca. Antes del siglo XVI los remeros de las 
galeras venecianas no fueron exclavos sino hombres libres y volu~ 

tarios. 

Los m~s pequeños barcos de varios tipos conocidos como fuste, g~ 

leta, bergantin o fragata tambi6n Birremos o Unirrcmos, fueron 
usados como barcos r5pidos o como .patrullas ~e las costas. 

En el afio 1300 los venecianos trajeron un nuevo tipo de barco me 
jor, la gran galera, los de mayor número y los m~s largos fueron 
las galeras flamencas las cuales podrían cargar 200 Ton. bajo c~ 
bierta. 

Para el siglo XIX las grandes galeras se habían estandarizado 
m~s o menos, cargando 250 Ton. y equipadas para navegar conmodcr 
nas velas en un mástil principal con un pequefto de proa y popa • 

El fin de la 6poca de las galeras para el comercio vino a fines 
del siglo XVI. Las galeras de guerra persistieron m4s tiempo, la 
última gran pelea en la cual dicha galeras lograron la mejor parte 
fu~ la de Lepanto en 1571. 

III. De las galeras a las carracas 

Cuando los fenicios, griegos y romanos se convirtieron en lospri!l 
cipales constructores de barcos en el mediterr4neo, ellos continu! 
ron como los egipcios defendiendo primeramente de los remos para 
impulsarse pero con un simple mástil con una vela para navegar 
con el viento. En los dias de apogeo de los romanos, 6stos confiaban 
su desarrollo a la navegación. 
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Hubo pequeftos avances en el diseno o armado de los barcos en el 
mediterráneo hasta que una nueva inspiración vino en el siglo·· 
VIII por parte de los arabes con quienes habia un rico negocio­
de seda y especies del Oriente las cuales eran llevadas por un 
río a ciudades de Venecia y Génova, los ara bes se fueron introd!:!, 
ciendo en el mediterrlineo donde muy pronto se desplazaron a cua!_ 
quier parte a través de la navegación. Para fines del siglo XIV 
la altima arma de barcos con dos y tres mástiles fueron comunes, 
otros retuvieron la habilidad para hacer uso de los largos remos 
pesados para navegar, los cuales se conoc1an como carabelas~º 

Fué en este tipo de barcos donde los portugueses hicieron sus tll!!_ 
tativos viajes de descubrimiento, los cuales en 1448 los habian-­
llevado tan lejos como a las Azore, bajo el fomento del principe­
Henry quien habia establecido un observatorio y escuelas de naveg! 
ci6n en Sagres cerca de Cape San Vicente. Dichos barcos ta~bién-­
fueron ligeros y pequefios pero para viajes mlis distantes. 

El sistema de construcción "Clinker" (Ladrillo) favorecido por--­
los vikingos persistío en el norte. 

Los mercantes llevaban ya velas cuadradas y latinas con castillos 
a proa y a popa, para defensa contra los piratas y alojamiento de 
la tripulación. 

Más tarde por la necesidad de explorar el mundo se agregar6n más 
velas r mástiles y apareci6 en el siglo XV el velero de 3 palos: 
uno a proa, el mayor en el centro (ambos con velas cuadradas) y 
el de mesana con vela latina. 

Se instaló un timón a popa en lugar de la antigua pala. 

Otras caracteristicas de los nuevos tipos de barcos fueron la proa 
y la popa cpn una torre, los cuales se originaron como para abrir 
la construcción en las plataformas del casco, pero al paso del·· 
tiempo se fueron convirtiendo en partes integrales de la estructura 
del casco, La torre de popa pod!a comprimirse en varias cubiertas: 
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ln primera cerca de la cubierta superior del casco, la siguiente 
cubierta, la cual no se cxtendi6 tan lejos de la proa fu& la mitad 
de cubierta. Entre la cuarta cubierta y la torre de proa estaba 
el combes con la tapa escotilla de las bodegas a mitad del babor, 
proa y popa conectando el portal6n (puente) que corre de cada-­
lado. 

Las carracas o argocies pudieron ser mucho más grande, no podran 
golpear contra el viento tan eficientemente como las .. carabelas con 
sus modernas embarcaciones, ocasionalmente podían alcanzar unos 80 
grados de altura o distancia de acuerdo al viento, el cual pod1a-­
ser comercial o monzonico. 

Al mismo tiempo otros progresos habian ocurrido para hacer v1aJ es 
oce§nicos. Desde China a través de las manos de los arabes hab1an 
venido las brújulas marineras, las cuales hacían la d ivis ion para -
medir la altitud del sol, la gura de sonda acanalada de atras y el 
astrolabio, capacitándose para hacer el cálculo de la latitudes. 

Todo iba resolviendo y descubriendo más fáciles y económicas rutas 
para que las especies, tan vitales en la dieta de los europeos y 
las drogas, para acabar los dolores,obtenidos solamente en el 
oriente pudieran ser transportadas. Hubo más de un incentivo para 
investigar las islas de especies y Cathy por mar. 

Expediciones salieron de Lisboa por ejemplo: 1488 Bartolomé Dtaz 
rode6 el Cabo de la Buena Esperanza, en Sur Pantale6n, 4 af\os mlis 
tarde el Genov~s Cristobal Col6n bajo el patrocinio de Fernando e 
Isabel de España, se embarcó en la Santa Marta acompañado por dos 
pequeñas carabelas La Pinta y la Niña para buscar una ruta en el 
Oeste de Cathay, descubriendo as! las Bahamas, Hait! y Cuba en-­
su primer viaje, trayendo la existencia del nuevo mundo. En 1498 

una flotilla portuguesa de 4 barcos gobernados por Vasco de Gama­
en el San Rafael rodeando el Cabo de la Buena Esperanza llega a-­
Calcuta en la Costa Oeste de la India. Marcando as1 el final de 
Venecia como el más avanzado poder mar1timo. 
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Pedro Alvarez Cabral con un escuadrón de 12 barcos en 1500 dcscu 
brió la Costa de Brasil. 

Las carracas fueron armadas con cañones montados en proa el prim.!:. 
ro y después en la torre de popa, pero más tarde siguiendo exper! 
mentos el franc&s Des Charges De Brest en ~501 en la cubierta pri~ 
cipal y bajo cubierta del casco agujerado para proveerlo de cañones 
portuarios. 

IV. Desarrollo del Eguipo Acuatice. Square 

A principios del siglo XVI los barcos iban al oceáno con las caras 
terísticas principales que fueron persistiendo a través de los años 
de la navegaci6n, los siguientes 400 años van a. ser de variaciones 
por ejemplo: uno de los logros más cempranos en los barcos fueron-­
los del escoses Miguel el Grande, construido en 1511, el cual tenía 
240 pies de eslora total. Tres años más tarde, Enrique VIII de I~ 

glaterra construyó el famoso Henry Grace A Dieu, un barco de 1500 . 
Ton, el cual fue reputado por cargar no poco menos de 184 cañones. 
El más típico de los barcos armados del período fu6 el Elefante Suizo 
construido por Gustavo Vasa en 1532. Durante las guerras napole6n! 
cas no eran naturales los refinamientos de equipo y disef\os aplicados 
a los barcos especializados en la guerra. Los comerciantes persi! 
tieron para llevar carga y mínima tripulaci6n. 

El primer barco especializado para la guerra fu6 el Galeón, una pal! 
bra española aplicada originalmente para galeras impulsadas porranos • 

La construcci6n de barcos ingleses tuvo su auge en el primer cuarto 
del siglo XVII. El primero de ellos fu~ el Phineas Pett del Prince 
Royal, lanzando al mar en 1610, montado con 56 caf\ones en tres e~ 
biertas. Aán más revolucionario diseño fu6 su Soberano de los ~nres 
construido por Phinoas hijo de Peter en 1637, el cual mont6 100 e~ 
ñones en 3 cubiertas. El disefio de los barcos ingleses persistio 
hasta el siglo XIX en que el famoso Pettes prob6 que era incomodo y 

. más pesado y lo cortó de abajo a dos cubiertas mostrando así su plan 
de navegación reducido·. 
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Los f runccses y los holandeses superaron a los ingleses en estos 
tiempos y a ello se atribuyen muchas de las innovaciones en barcos 
de.navegación. 

Fu6 el danes en la mitad del siglo XVII introduj6 la estabilidad 
para navegar. 

En el siglo XVIII se hizo el foque reemplazando al dif{cil botav~ 
ra para navegar en barcos largos y la falucha en la messana dada 
la forma para el garfio, arp6n conductor o cangrego de la popa. 

Otro adelanto fué el Gobierno de rueda;' el mecanismo básico del 
cual era la simple transmisión del movimiento de la rueda a la 
cnftn del timón, el timón por supuesto aplic6 este movimiento a los 
remos. 

A fines del siglo XVII un nuevo invento conocido como el Whipstaff 
(lantron de apoyo) posición de una cubierta o dos desde donde el 
timonel (el que maneja el timón) podía escuchar las 6rdenes del -­
capit6n en la popa o cuarta cubierta y ver la posición de las anbar 
caciones. 

El aparejo corriente hasta el siglo XVIII fué de ~eis velas: dos en 
el palo.de proa, dos en el mayor, uno en mesana y un foque. Los 
buques de guerra se dotaron de muchísimas velas y un complicado-­
aparejo, en busca de la mayor fuerza y velocidad. 

V. Variedades de pequeños barcos para el comercio, 

El comercio en los años de la navegación fué llevado a cabo en mul 
tiples tipos de pequeños barcos diferentes, por ejemplo: la con! 
trucci6n gata o barcos gata (el nombre es de origen escandinavo), 
el cual era ancho-convexo, casi de casco en pantoque e inmensamente 
fuerte la nave, con tratados en el tráfico del carb6n en la costa 
este de Inglaterra, La mayorta era de dos bergantines redondos. 

El capitan James Cook, el gran explorador, quien empez6 su carrera 
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en dichos barcos, seleccion6 uno, nombrado Endeavour, como el más 
apropiado para sus primeros viajes de descubrimiento, 1768-1771; 
otros dos carboneros fueron usados en su segundo y tercer viaje. 

Un tipo conocido por su equipo fué el "hooker" (vagabundo), pal~ 
bra de origen escandinavo, el cual fué de dos barcos arbolados -
cargando tres velas y un arp6n o garfio en el mástil principal,­
un arpón y una vela square en lo alto de la vela messana y en au 
sencia de un mástil de proa, tres largas proas triangulares. 

Una variedad distinta fué el "snow" (bergantín de esnon). Este -
fué equipado con una vela square, dos barcos arbolados redondos­
en adición , un corto-separado m!stil cerca de la popa; el mástil 
principal compuesto bajo la cofa en la cual fué colocado un arpón. 

Un tipo de barco desarrollado por el danes en los inicios del siglo 
XVII fué el yate, introducido para patrullar los mares de Holanda, 
siendo una pequei\a nave graciosa, equipa.dos con sotaventos para-­
actuar como una quilla cuando golpeaba el viento. 

El garfio y la estabilidad fueron en este tiempo rasgos de muchos 
tipos de pequeños barcos. 

En el Mediterraneo hubo de dos tipos de barcos· comunes que fueron 
la "Polacca" o "Poleacre", un pequel\o barco con mástil de poleas­
usualmente instalado en proa, con una pequefia vela messana, con-· 
un arp6n y velas desplegadas. El otro fué el "Xebec" (Jabeque)·­
una embarcaci6n falucha de dos o tres arboladas adaptadas de las 
galeras desarrolladas orginalmente por los árabes. 

En el Ocelino Indico navegaron los faluchos árabes "Dhow" que est!!_ 
ban en todo los lugares. 

Los chinos mostraron independencia en la arquitectura naval al d.!!, 
sarrol lo sus "Junks", juncos de diversas variedades, ·tuvieron en· 
coman los m~stiles inestables, la proa y la popa. 
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La mayoría fueron pequefias naves de no mis do sao ~ons. pero h~ 
bo barcos largos que iban a los oce5nos de más de 1,000 Tons. 
Las características más visibles en muchas de ellas fueron el-­
brillante pintado, el trabajo decorativo incrustado en sus lados 
y el piso arqueado. 

La influencia del oeste en la mitad del siglo XIX traj6 como --­
consecuencia la hechura de una nave híbrida, '1a "Lorcha",. la --­
cual co.inbinaba la lata con refinados metales; las lineas del--­
casco eran del diseflo del oeste. Estos se encontraron como barcos 
piratas y como patrullas. 

En todo mar y oce4no hubo una gran invasi6n pe pequeftas naves-­
contratadas en el comercio de la costa tan vital en algan tiempo. 
La mayoria de estas pequeflas naves comerciantes combinaron la v~ 
la crussamen, la proa y la popa para navegar de un cambio a otro. 

Los clipeers norteamericanos (largos, estrechos y muy veloces)-­
representaron la mayor perfecci6n a que llego el barco de velas, 
pero su auge fu6 breve: la máquina de vapor de Watt empez6 a --­
ensayarse en los buques y en 1807 Robert Fulton demostr6 su uti 
lidad práctica navegando en el rfo Hudson~' 

Los primeros buques de vapor eran de ruedas con paletas y se us! 
ron en la navegaci6n fluvial o de cabotaje, pero en 1836 se real! 
zo la primera travesta del Atlántico; ese mismo afta la h~lice reei!l 
plaz6 a las ruedas, y de 1850 en adelante los veleros empezaron 
a desaparecer (hoy son s6lo yates de recreo). 

De 1890 en adelante se inventaron la turbina de vapor y el motor 
diesel que di6 origen a la moderna motonave. 

Los cascos de hierro aparecieron en el siglo XIX, aunque ya en 1787 
se habtan construido barcazas de ese metal. Con ello se redujo el 

23 . 
costo y se aument6el tamano, pues los buques de madera s6lo podilin 
hacerse hasta de unos 90 M. de longitui. 
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2. Tipos de Buques 

Como vimos en el capít~lo que trata sobre la evoluci6n de la, nav~ 
gación, los buques han sufrido grandes e importantes cambios, de! 
de el tronco que utiliz~ el hombre para cruzar un .río hasta los -
sorprendentes buque-motor que hoy en día surcan los mares del mu!!_ 
do. Siempre han estado encaminados hacia el progreso, satisfacie~ 
do la~ necesidades que han ido surgiendo y siendo cada vez más es­
pecializad1;s. 

Así tenemos: 
BUQUES GRANELEROS (SINGLE DECKERS) (BODEGA SIN DIVISIONES) 
Son buques especializados para transportar cargas a granel y por -
la estructura con la que cuentan en sus bodegas, la carga se acom~ 
da por sí misma, ya que sus cuadernas.y quilla están .construidas -
de tal forma que al caer la carga se trima automáticamente. 

Este tipo de buque puede ser con equipo (grGas, almejas, etc.) 
o sin él, pero siempre condicionado a las necesidades del armador 
y del cliente. 

En puertos de países desarrollados se cuenta con terminales de gr! 
nos que están equipadas con bandas transportadoras r succionadoras 
que se conectan al barco por lo que esté no necesita contar .con -
equipo propio para realizar sus maniobras de carga y descarga. 

BUQUES DE CARGA GENERAL (GENERAL CARGO)' (Generalmente TWEEN DECKERS) 
Como su nombre lo indica, se dedican al transporte de mercancías en 
general. Tienen un entrepuente para dividir la bodega en dos.Qien-­
tan con amartilles o cabos que sirven para levantar la carga dentro 
de las bodegas. Además tienen graas o plumas las cuales son de ca­
pacidad baja para levantar cargas. 

BUQUES MULTIPROPOSITO (MULTIPURPOSE VESSELS) 
Son buques m4ltiprop6sito, ya que ofrecen servicios maltiples, pue 
den cargar graneles, carga general y contenedores. Cuentan con un 
entrepuente que divide a la bodega en dos. 
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Sus grtlas tienen mayor capacidad que el anterior para carg8!; más 
pesadas. Tienen mucha resistencia para contenedores y sus bodegas 
son más cuadradas. 

BUQUES PARA CONTENEDORES (CONTAINER VESSELS) 
Se dividen en dos: 
l.· Full Container Ship, llamado también Celular. Son barcos to­

talmente contenerizados, ya que s6lo pueden cargar cont~nedo­
res y llnicamente pueden cargar y descargar 6stos en las terin! 
nales de contenedores, pués no traen equipo de carga. 

Se les llama celulares porque las bodegas están equipadas con 
divisiones ex~ctas para estibar y trincar los contenedores. 

Z. · Container Sh.ip Self Sustained, se refiere a un barco Contene­
rizado con equipo propio para poder cargar o descargar sus con 
tenedores por s! mismo. 

SEA BEE (ABBJA DE MAR) 
Bs un buque que se integra por cuatro factores: 
Contenedores, Barcazas, Roll·on / Roll-off y carga de granel. nien_ 

ta con grdas para contenedores y para carga general. Este tipo de 
embarcaciones es muy raro verlos en México. 

ROLL-ON / ROLL·OFF 
Bs un buque que cuenta con rampas para cargar y descargar la carga 
rodando o sea que toda la mercanc!a que entra y sale puede hacerlo 
rodando. Adem4s cuenta con un entrepuente y elevadores. 

CAR CARRIER 
Es un buque que sólo se dedica al transporte de automóviles, a si!!!. 
ple vista parecerla un estaciona•iento. 

LUMBBR TYPB 
Bs un buque que se dedica al transporte de la madera y sus deriva­
dos. Este tipo de embarcaciones se utiliza en los pa!ses escandi· 
navos. 



44 

PIPE CARRIER 
Este buque se utiliza para el transporte de tubería. 

STEEL CARRIER 
Este buque se utiliza para el transporte de acero. 

TANQUEROS (TANKERS) 
Este buque se utiliza para el transporte de petr6leo. 

PANAMAX 
·Este tipo .de buque se dedica al transporte de granel, ·se les lla· 

ma así debido a que tienen el límite máximo de peso muerto para · 
pasar el Canal de Panamá (entre 45,000 y 65,o"OO Tons.) 

VLCC 
Se especializa en el transporte de grandes volamenes de carga a · 
granel (entre 100,000 y 130,'000 tons. de peso muerto). Se utili· 
za para cargas de un puerto a otro y sobre bases de contratos de 
millones de toneladas. 

LPG 
Este buque se utiliza para el transporte de gas. 

CHEMICAL CARRIERS 

Este buque se utiliza para el transporte de químicos. 
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3. Principales Puertos de la Repdblica Mexicana. 

3.1. México no ha sido un país de tradici6n marítima. Como pudi­
mos conocer a través de la lectura del capítulo titulado "La 
.Historia de la Navegaci6n", nuestro país no particip6 en el 
origen y desarrollo que fueron sufriendo las embarcaciones P!!. 
ra llegar a ser lo que ahora son; como prueba de ello es que 
los primeros buques que se conocieron en México fueron los de 
los conquistadores. 

5610 durante la época independiente se trato de remediar esta 
situaci6n pero no se tuvo ningdn éxito. 
A partir del gobierno de Porfirio Díaz hubo incremento en la 
navegaci6n debido al desarrollo industriaa que se di6 en el 
.País, se reformaron los puertos de Mazatlá'.n, Manzanillo y Sa­
lina Cruz en el Pacífico y Tampico, Veracruz y Coatzacoalcos 
en el Golfo. 
En nuestros días el puerto se ha convertido en eslab6n de la 
cadena del transporte. 

El origen y el fin del transporte marítimo e~ un puerto. 
"Un puerto es el punto en que las mercancías en tránsito pá-­
san de un medio de transporte a otro". (1) 

"Puerto es el conjunto de estructuras marítimas o terrestres, 
localizadas en costas o riberas de ríos, capaces de propor-­
cionar seguridad en las instalaciones a que ellos llegan, p~ 
diendo así efectuar las diversas maniobras de carga y desear 
ga de productos o pasajeros, en cualquier tiempo, de o hacia 
el puerto, o dicho en otras palabras, puerto es el lugar de 
transbordo del transporte marítimo al terrestre o viceversa". (2) 

1.- Naciones Unidas.- UNCTAD, Desarrollo de los Puertos 
(Nueva York 1969, p. 4.) 

2.- Pérez Cerera, Salcedo Felipe. Problemas Relativos a la 
Administraci6n Portuaria, Tesis Profesional, Universidad 
Ibero•Americana, México 1965, p.S. 
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"Los puertos son como eslabones que ligan intereses interna­
cionales y vía ellos concurren línea.de navegaci6n, deben a 
su vez converger el mayor número posible de líneas de ferr~ 
carril y ~6reas, carreteras y vías fluviales, para que nin­
gún lugar del "hinterland", la tierra posterior que ampara 
su economía, quede desvinculado del puerto". (3) 

"Puerto, es un lugar en una costa o ribera, adecuadamente -
protegido contra la acci6n de los elementos naturales, para 
brindar seguridad a las embarcaciones que a 61 concurren. 
Capaz de recibirlas' en cualquier tiempo y dotado de instala­
ciones apropiadas para la recepci6n, almacenaje y transbor­
do de mercancías y pasajeros, es el nexo entre los sistemas 
de transporte marítimo y terrestre o viceversa o sirve a 
una o varias zonas de actividad econ6mica, las cuales en -­
conjunto, forman su Hinterland". (4) 

Los puertos se pueden clasificar en puertos naturales y pue! 
tos artificiales, los primeros son creados, como su nombre -
lo dice por la naturaleza, como es el caso de Acapulco, mie~ 
tras que los segundos son acondicionados por el hombre, caoo 
es el. caso de Lázaro Cárdenas, el cual fué creado para sati! 
facer los requerimientos industriales que se presentaron en 
el estado de Michoacán. 

3.- Mendoza Franco Rober. Política Portuaria, 2a.Edici6n, 
M6xico 1957, p.17. 

4.- Bustamante Ahumada R., Croia Trevifto, M, de Paz Publia, 
Pi9ueroa Castillo, Berzunza Valdéz, Bustamante Ahumada. 
Ingeniería Marftima, Za. Edici6n, Ediciones Temas Marft! 
mos, s. de R.L. M6xico 1976 
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Tambi~n se pueden clasificar de acuerdo a su localizaci6n 
a) Puerto Marítimo, localizado frente al mar. (Veracruz, Pro­

greso, Salina Cruz, Acapulco, Lázaro Cárdenas, Manzanillo, 
Puerto Vallarta, Mazatlán, La Paz y Ensenada) 

b) Puerto Fluvial, localizado frente a un río. (Tampico, Coat­
zacoalcos, entre otros). 

c) Puerto Lacustre, localizado frente a un lago (Pajaritos, Ma 
racaibo, entre otros). 

Respecto a la navegación y carga que transporta,el puerto pue· 
de ser: 
a) Altura;· La navegaci6n es entre un puerto extranjero y uno 

nacional. Pero cuando un puerto es de altura tam-­
bi6n puede .ser de "1botaje, Tur'1'.stico y Pesquero. 

b) Cabotaje.- La navegaci6n es entre dos puertos mexicanos pe-
ro del mismo litoral. 

c) Pesquero.- S6lo se dedica a la· actividad pesquera. 
d) Turístico. - Se reciben barcos extranferos de' personas que -

deciden pasar determinado tiempo en nuestro país 
y se realiza a través de agencias. 

Por lo general se pueden dar los cuatro tipos de puertos en un 
mismo lugar. 

Conforme a la Ley se clasifican en: 
a) De Administración Estatal.· El gobierno a trav6s de la .su-­

perintendencia de operaci6n portuaria realiza todas las op~ 
raciones y proporciona todos los servicios necesarios para 
la embarcaci6n. 

b) De Administraci6n Descentralizada.· Todos los servicios ºP!. 
racionales son proporcionados a trav6s de entidades que ti!_ 
nen una concesi6n del gobierno federal. 

Hay puertos con terminales especializadas 
a) Con ter11inal de contenedores 

(Veracruz, Coatzacoalcos, Salina Cruz y L4zaro cirdenas) 
Se manejo con equipo y almacenes adecuados. 
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b) Con terminal de servicios generales· 
Cuentan con instalaciones especiales para granos, cemento, r~ 
ca fosf6rica, minerales, fertilizantes y metales (Las termin! 
les de cementos son privadas). 

Los puertos por su ubicación tienen zonas de influencia, 

Un puerto debe de realizar tres funciones: 
a) Ser puerto de Tránsito, para que se realicen.movimientos de -

carga y descarga de todo tipo de mercancias (líquidos, secos, 
empaquetados, graneles, contenedores, etc.), tambi6n deberá de 
contar con un buen calado y muelles 'suficientes para·atender 

.embarcaciones de diferentes tipos. 
b) Ser puerto de Almacenaje, ya que debe de contar con zona para 

la guardia o despacho de carga general, contenedores, petr6-­
leo, minerales, cereal, etc. 

c) Ser puerto Industrial, pu6s debe de tener amplias áreas para 
crear industrias y facilidades para movilizar los productos. 

La infraestructura maritima portuaria con·la que cuentan los puer 
tos mexicanos es la siguiente: 
a) Obras de Protecci6n 

Se les considera a aquellas obras construidas para crear ca! 
ma y navegabilidad en las aguas del puerto, para permitir m! 
niobras de ciaboga, atraque, desatraque, carga y descarga de 
embarcaciones; y se clasifican en; 
l. Escolleras.- Estructura que sirve para encauzar la naveg! 

ci6n, son hechas de roca. También sirven para poner en -­
calma la mar. 

2. Rompeolas.- Se utiliza para discipar la energía del olea­
je, hecha de piedra natural y/o bloques de concreto. 

3. Espigones.- Se usa para dar protecci6n a las playas 
4. Bordos Marginales.- Se utiliza para deterner el material 

producto de dragado, se construye de tierra y de roca. 
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b) Areas de Agua: 
Son las obras protegidas contra la acci6n del oleaje, corricl!_ 
tes, azolves, etc., construidas con las profundidades y con 
las dimensiones adecuadas para que las embarcaciones reali· 
cen maniobras de navegación interior, atraque, fondeo, desa· 
traque y ciaboga. Se clasifican en: 
l. Bocana.· Es el área donde las embarcaciones pueden entrar 

al muelle. 
2. Canal de acceso.· Lugar por donde transitan los barcos h~ 

cía le.: bocana. 
3. Canales secundarios de navegaci6n.- Segundos canales por 

donde transitan los barcos. 
4. Fondeadero.· Lugar donde llega el barco y se fondea (est! 

ciona) para esperar tener lugar en el' muelle. 
S. Antepuerto .. 
6. Dársena de ~iabotaje.· Espacios para realizar movimientos 

· de carga y descarga. 
7. Dársena de maniobras.· Espacios para realizar movimientos 

de maniobras generales. 

c) Obras de Atraque: 
Son estructuras de transición entre la tierra y el agua. En 
ellas se realizan operaciones. Se clasifican en: 
l. Muelles 

1.1. Carga general de altura (exportaciones e importacio· 
nes). 

l. 2. Carga general 
entre puertos 

1.3. Pesqueros. 
1.4. Turhticos. 
1.S. Fluídos. 
1.6. Minerales. 
l. 7. Reparaciones 
1.8. Militares. 

z. Embarcaderos 
2 .l. Pasaje. 
2.2. Turtsticos. 

de cabotaje (movimientos de mercancías 
nacionales). 

y construcciones. 
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d) Areas de Almacenamiento: 

Son áreas que se utilizan para recibir y almacenar mercancías 
que se trasladan al interior del país y pueden e.star cubier· 
tas o a la intemperie. Se clasifican en: 
l.· Patios.· Lugar donde se guardan mercancías, carecen de · 

techos, paredes y puertas. 
2.- Cobertizos.· Estructura con techo y sin muros. 
3.· Bodegas.· Estructura con techos, muros y puertas. 
4.- Tanques.- Estructura para guarda de fluidos. 
S.- Silos.- Estructura para almacenaje de granos. 
6.- Frigoríficos.· Estructura para almacenaje con refrigera· 

ci6n. 

A continuación presentamos doce puertos comerciales que conside­
ramos son los más importantes. 
Estos puertos han recibido mayor apoyo del gobierno por eso han 
logrado destacar en los servicios que ofrecen, por esta raz6n · 
están muy por encima de aquellos que no han recibido estos bene· 
ficios. (Para fines de nuestra investigación no serán tratados 
estos puertos). 
hos puertos que a continuación detallamos los hemos dividido en 
cuatro grupos de acuerdo a su ubicación geográfica: 
· Pacífico Norte.- Ensenada, MazatÍán y Guaymas. 
· Pacifico Sur.· Puerto Madero, Salina Cruz, Acapulco, Lázaro 

Cárdenas y Manzanillo. 
· Golfo Norte.· Tampico 
· Golfo Sur.· Veracruz, Coatzacoalcos y Progreso-Yukalpeten. 
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3.2. MAZATLAN 

El estado de Sinaloa se encuentra al noreste del pa!s, entre 
las coordenadas 22°31'00" y 26°56'00" latitud norte y a los 
105°24'00"y 109°27'00" longitud oeste, con superficie de --
58,328 km2. 
Colinda al norte con los estados de Sonora y Chihuahua, al -
sur con Nayari t, al este con Durango y al oeste con el ll::eáno 
Pacifico. 
La extensi6n territorial es de 656 km. 
Los grandes litorales, lagos, esteros y bahías con los que -
cuenta han permitido que la pesca se desarrolle; especialme~ 

te en la captura, industrializaci6n y comercialización del -
camar6n. Adem4s tiene congel ·ioras y empacadoras para efec-
tuar los procesos anteriores. 
Por.otro lado, las plantas para la elaboración de alimentos, 
despepite del algod6n y los molinos para granos forman parte· 
de las principales actividades de este estado. 
Cuenta también con un gran tráfico turístico. Atr~ídos por -
las bellezas de sus paisajes, playas, manantiales y balnea-­
rios, entusiastas para efectuar actividades deportivas o bien 
por cruzar a Baja California. 
Mazatl4n est4 ubicado· en el estado de Sinaloa, con latitud -
norte de 23 °12' y longitud oeste de 106 °25', el clima que ro­
dea· esta regi6n es tropical. 
Se le ha considerado puerto artificial y de altura de carác­
ter comercial, turístico, pesquero y militar. 
La altura sobre el nivel del mar es de lm 
Es importante debido a la cantidad de artículos que se comet 
cializan a otros lugares del mundo, sobre todo a la costa P~ 
clfico de Estados Unidos y de Asia. 

La zona de influencia de este puerto es con el norte y centro 
del pats (Edos. de Sonora, resto de Sinaloa, Nayarit, Jalisco, 
Nuevo Le6n y Coahuila), debido a que cuenta con una amplia red 
de carreteras, tanto federales como estatales, lineas de fen"2. 
rriles mexicanos y un aeropuerto internacional¡ que convierte 
a Mazatl4n en un puerto con rápidas y eficientes COllllllicaciones. 
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Existe cerca de este lugar un parque industrial que cuenta -
con todos los servicios básicos, cumpliendo con lo estableci 
do en el Plan Nacional de Desarrollo Industrial. 

Los barcos que por lo general se localizan en este lugar son 
los .pesqueros y petroleros, además se embarcan grandes carg! 
mentas de mercancía en general y cuenta también con transbo! 
dadores a cargo de ser, que trasladan tanto pasajeros como -
carga a la Paz, Guaymas y Santa Rosa'U:a y además tiene barcos 
turísticos que realizan viajes de diversi6n a este puerto. 

Mazatlán se localiza en un estero fuatítimo. 

Los servicios que ofrece este puerto a las embarcaciones son: 
- Agua potable 
- Avituallamiento 
-. Fumigaci6n 
- Alumbrado 
- Cami6n y ferrocarril en el área portuaria. 

Talleres para reparaciones marítimas, mecánicas y eléctri­
cas. 

- Fundici6n 
- Reparaci6n de equipo electr6nico 

Varadero de embarcaciones menores 
- Astillero 
- Equipo contra incendio 
- Radio VHF 
- Coordinación y supervisión de actividades mar!timo portua-

rias. 

Las Agencias que intervienen son: 
- Agencias Navieras 
- Agencias Aduanales 
- Agencias de Seguros y Financieras 

Servicios·generales que se ofrecen: 
- Representaciones Consulares 
- Hos~itales y atenci6n médica 
- Hoteles 
- Correo 
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- TelHono 
- Telex 
- Lavandería 

Organizaciones Laborales 

En 1929 se constituye la Liga de Trabajadores Marítimos y Te 
rrestres del puerto de Mazatlán, CROM con registro ~o; 32 de 
la Secretaría de Trabajo. 

Contaba en ese afio con SO miembros cuyos servicios lo hacían 
estableciendo directamente la comunicación con los usuarios. 

'1En 1935 logran obtener autorización de una tarifa que est11bl~ 

ce los niveles de cuotas para el cobro de sus servicios. 

Para 1960 el namero de trabajadores aument6 a 58 y en 1966 -
la Secretaría de Marina les otorg6 permiso para realizar ma­
niobras en la zona marítima federal. 

Por otra parte en 1925 se crea la Unión de Estibadores y Al! 
jadores del Puerto de Mazatlán, CROM, con registro No. 38 de 
la Secretaría del Trabajo. Esta uni6n se formó con socios -
de tres gremios; estibadores, alijadores de tierra y alijad~ 

res de lanchas. 

Al momento de su creación contaba con 150 socios que se en-­
cargaban de las funciones de carga y descarga, estiba y dese! 
tiba en los muelles, patios, explanadas, cobertizos y alma­
cenes del puerto. 

En 1966 la Secretaría de Marina les otorgó el primer permiso 
para la ejecución de maniobras en la zona marítima federal. 

En 1973 se firmaron los contratos colectivos de trabajo, con 
la Liga de Trabajadores Marítimos y Terrestres del Puerto de 
Mazatlán y la Unión de Estibadores y Alijadores del Puerto -
de Mazatlán para trabajar juntos. 
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3.3. ENSENADA 

Se localiza e~ el estado de Baja California Norte, el cual -
se encuentra en la península de Baja California y limita al 
norte con Estados Unidos de America, al noreste con Sonora, 
al este con el Golfo de California, al sur con Baja Califor­
nia Sur y al oeste con el Oceano Pacífico, 

Tiene un territorio de 69,921 km2, Alrededor de los litora-­
les se han formado muchas bahías e islas. Sobre el Océano -
Pacífico se encuentran las Bahías de Todos los.Santos, San -
Quintín y parte de Sebastían Vizcaíno, en los límites de Ba­
ja California Sur e Islas Cedros, San Benito, Guadalupe, Las 
Coronado; sobre el Golfo de California, San Luis Gonzaga, de 
los Angeles, de las Animas y San Rafael, Islas Angeles de la 
Guarda y San Lorenzo y finalmente en la desembocadura del 
Río Colorado, las Islas Montaque y Gori. 

Baja California contribuye al comercio internacional con el 
algod6n, productos del mar (langosta y abul6n). 
Se dedica a la agricultura y producci6n de trigo, cártamo, -
cebada, alfalfa, espárragos, maíz, sorgo y vid, Así como a 
la minería de metales como oro, plata, cobre, plomo 1tugsteno 
y fierro. 

El estado de Baja California es un lugar de atracci6n turís­
tica para los extranjeros norteamericanos. 
Ensenada se localiza en el litoral poniente de la Península 
de Baja California, en la Bahía de Todos los Santos, a lOOkm. 
aprox. de los Estados Unidos. 
Ubicado a 31°51' latitud norte y a 116°38' longitud oeste, el 
clima que rodea a esta regi6n es templado y el tipo de puerto 
es de Bahía Artificial. 
La funci6n.principal de este puerto es la de darle salida a· 
la producci6n agrícola (sobre todo de algodón) del Valle de ~ 

Mexicali. 
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'" Ensenada cuenta con muelles, bodega~ y patios,que ofrecen se 
guridad y movilización ágil para todo tipo de carga, además 
de tener una extensa área ... para el atraque de buques con capac!_ 
dad para atender hasta cuatro embarcaciones de altura a la vez 
y algunas de cabotaje, pero por lo general estos lugares per­
manecen inactivos. 

Las plantas congeladoras y el servicios de atraque se ofrece 
sobre todo a la pesca y comercialización del atún y la anchoveta. 

En relación a los yates de recreo que llegan a esta zona, tam· 
bi6n se les ofrece todo tipo de servicios. 

La mayoría de las instalaciones con las que cuenta Ensenada son 
muy buenas ·pe~o el problema P~ que se desperdician, ya que el 
tráfico de artículos que utiliza· este puerto es incipiente. 

Se ha creado un corredor fiscal entre Ensenada y la frontera · 
con Estados Unidos a través de las aduanas de Tijuana, Mexicali. 
y Algodones, esto con el fin de promover el desarrollo de este 
puerto. 

La zona de influencia que tiene es con los estados de Sonora, 
Baja California Norte y Sur, y Distrito Federal y los estados 
California, Colorado y Arizona en Estados Unidos, a través de 
las carreteras y el aeropuerto internacional de Tijuana, aunque 
Ensenada tambi6n cuenta con un pequedo aeropuerto para la car· 
gay descarga de artículos y de pasajeros. 

Los servicios que se ofrecen a las embarcaciones que arriban 
en este puerto son: 
• Combustible 
· Agua Potable 
• Avituallamiento 
· Fumigación 
• Alumbrado 
• Camión en el área portuaria 
- Talleres para reparaciones maritimas, mec4nicas y el4ctricas 
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Fundici6n 
- Reparación de equipo electrónco 
- Dique flotante para embarcaciones menores 
- Astillero 
- Equipo contra incendio 
- Radio VHf 
- Coordinación y .supervisión de actividades marítimo portuarias 

Las agencias que intervienen son: 
- Agencias navieras 
- Agencias aduanales 
- Agencias de seguros y fianzas 

Los servicios generales: 
- Bancos 
- Representaciones Consulares 
- Hospitales y atención médica 
- Hoteles 
- Correo 
- TelcHono 
- Telégrafo 
- Telex 
- Lavanderia 

Organizaciones Laborales 

Existia la Unión de Estibadores, Maniobristas, Lancheros, Am! 
,rradores de Barcos, Checadores, Trabajadores de Almacenes, C! 
rretilleros y Similares del Puerto de Ensenada, Baja Califor­
nia, los cuales pertenecen a la CROM y realizan las funciones 
que su nombre indica. 

Fueron los mds estusiastas en;formar la Empresa de Servicios 
Portuarios, cediendo a la Sria. de Marina los permisos de ma­
niobras y a la de Sria. de Comunicaciones las autorizaciones 
de l~ tarifas. 
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·Por otro lado el Sindicato de Cargadores Progreso C.R.O.C. re~ 

lizaban las funciones de carga y descarga de los camiones y ·­

al ver las operaciories de las empresas y los frutos que esta·· 
ban obteniendo decidieron vender todo su equipo de maniobras. 

Despu~s la empresa solicitó hacerse cargo de estas operaciones 
logrando la autorización, entonces la Uni6n de Estibadores 
ofreció a la empresa hacerse cargo de estas funciones. 

La sección 39 del Sindicato Nacional de Alijadore.s CTM, .conser 
v6 las maniobras de descar~a en los buques. 
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3 .4. GUAYMAS 

Sonora es uno de los estados mas grandes de la. Repablica Mex.!, 
cana, inclusive es más grande que algunos países europeos. 

Limita al norte con Estados Unidos de América, al sur con Si 
naloa, al este con Chihuahua y al oeste con el Golfo de Cali 
fornía. La extensi6n territorial es de 18,543 km. Es una zo 
na montañosa y con grandes litorales (l,400 km) y es debido 
a esto que la actividad pesquera juega un papel muy importan­
te en este estado, sobre todo en la captura de camar6n. 

La actividad agrícola que se desarrolla en este estado se es 
pecializa. en la producci6n de trigo, cártamo, soya, linaza, 
tomate y chícharo. 

La miner{a (producci6n de·::obre) y la ·avicultura también juegan 
un papel importante en este estado, Cuenta además con plantas 
industriales de algod6n y trigo. 

En lo que respecta a los atractivos turísticos, Sonora cuenta 
tanto con playas como con montafias para satisfacer el .gusto de 
todas las personas que decidan ir a visitar el lugar. 

Guaymas se localiza en el estado Sonora, sobre el G~lfo de Ca 
lifornia, con latitud norte de 27°54'~0'' y longit~d oeste de 

'110°52'30". 

Es una bahía de carácter comercial, pesquero, militar y turís 
tico. La altura sobre el nivel del mar es de 44m. 

Es un puerto muy antiguo, fué descubierto en 1650 por Franci! 
co Lucenilla. En 1770 se le consider6 puerto de altura por -
la enorme cantidad de artículos que entraban y salían de este 
puerto. 

Las pa~as de nlgod6n, el concentrado de cobre y la pesca son 
cosas muy importantes en este puerto debido al tráfico que -
se realiza. Además se considera que Guaymas es un puerto es­
pecializado en el manejo de pacas de algod6n. 
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Hay tres ~reas especializadas en el puerto: 
Al Noroeste realiza actividades vinculadas con el manejo de 

petr6leo 
Al Norte 

Al Oeste 

zona franca, destinada a carga de altura y gra· 
ne les 
dedicada a la actividad pesquera 

Existe una zona de transbordadores que conectan a Guaymas con· 
Santa Rosalía y la Paz en Baja California Sur. 

Se ha agilizado la transportaci6n de carga, ya que se ha utili 
zado los pallets de embarques unitarios y también los contene· 
dores. 

Este puerto se comunica hacia ~l resto del pais mediante carr~ 
teras, líneas da ferrocarril y un aeropuerto internacional. 

El clima que predomina en esta regi6n es árido y el tipo de -
puerto es de bahta natural localizado en un estero marttimo. 

La zona de influencia es hacia el estado de Sinaloa, Sonora y 
Baja California. 

Los servicios que ofrece este puerto a las embarcaciones que -
arriban es el siguiente: 
· Combustible 
- Agua potable 
· Avituallamiento 
· Fumigaci6n 
• Alumbrado 
- Cami6n y ferrocarril en el 4rea portuaria 
- Talleres para reparaciones marítimas, mecánicas y el4ctricas 
• Fundici6n 

Reparaci6n de equipo electr6nico 
• Varadero para embarcaciones menores de 800 toneladas de peso 

muerto 
· Astillero 
· Equipo contra incendio 
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- Radio V!iF 
- Coordinación y supervisión de actividades marítimo portuarias. 

Las agencias que intervienen en el puerto son: 
Agencias navieras 

- Agencias aduanales 
- Agencias de seguros y fianzas 

Los servicios generales que se ofrecen son: 
- Bancos 
- Representaciones consulares 
- Hospitales y atenci6n médica 
- Hoteles 
- Correo 
- Teléfono 
- Telégrafo 
- Telex 
- Lavandería 
- Transbordador a Baja California 

or·ganizaciones Laborales 

En 1924 se crea la primera organización de trabajadores del -­
puerto integrada por 21 personas que por ocho aftos, realizaban 
trabajos organizados cobrándole directamente a los usuarios. 
En 1932 registran su organización ante la Secretaría del Tra­
bajo, pero no logran obtener la autorización para el cobro de 
tarifa, manteniéndose en una situación de irregularidad. En -
1942 obtienen la regularización de sus servicios como un serv!_ 
cio público de maniobras. A partir de 1945 hasta 1948, un ~ 
po ajeno a la organización, manifestó te~er derecho sobre par­
te de las areas que realizaban funciones, para entonces la or~ 
ganizaci6n ya contaba con 60 miembros y posteriormente se ere! 
ron dos organizaciones: 
a) Uni6n de Estibadores, Jornaleros y Lancheros: CROM 
b) Sindicato de Trabajadores en el ramo de Car~adur!a, Alito, 

Estiba v Similare~ en zonas federales, industriales, mar!ti 
mas, fiscales y comerciales del estado de Sonora: CTM. 
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Tuvieron grandes problemas estas organizaciones, en 1953 se ! 
gravaron más al grado de llevarlos a~ terreno legal y en 1971 
197~ se logró delimitar la zona de ·acci6n de cada organiza-­
ci6n, dándole fin a estos pr~blemas. 

Posteriormente se permitió la creación de una empresa de Servi 
cios Portuarios, tenien~o como socios al Gobierno Federal y a 
la Unión de Estibadores. 

En 197-4 se vieron 10.s beneficios de l.a empresa y en ese mismo 
afto se integrG con ellos el Sindicato ante~ men¿ionadb. 

',·, 
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3.5, MANZANILLO 

El estado de Colima se localiza entre los meridianos 103°30' 

20" y 104°37 1 10" longitud oeste y 18°41'10" y 10°27'20" latí 
tud norte, cuenta con un territorio de 5,455 kmZ., 

Colinda al norte y al noroeste con Jalisco, al su~este· con Mi 
choacán al sur y oeste con el Oceáno Pacifico, 

Se localizan dos bahhs, la de .Manzanillo y la de Santiago. 
Tres importantes la2unas, la de Cuyutldn (rica en 7acimient~s 
de sal), Amella y Alcuzahie con superficie total de 800 hectá 
reas, y el Cerro Grande con Z,530 m .. sobre el nivel del· mar. 

F.s un estado eminentemente agrícola con produ~ci6n de limón1 

copra, banano, maíz y caf\a de a:z:Gcar. 

La actividad minP.ra es !'111y importante. cuenta con yacimientos 
de hierro de Pef\a Colorado. Coquimatllln y MinatitUn; los.de 
cobre en Comala y los no metálicos como yeso, caliza y barita. 

La actividad pesquera también.es muy importante en esta región1 
as·! como la actividad industrial con los ingenios azucareros y 

las plantas elaboradoras de aceite de coco. 

En relación al turismo, Colima cuenta con buenas instalacio-­
nes hoteleras y apropiados lugares para las embarcaciones; 
que han hecho que incremente el turismo en este lugar. 

Manzanillo se localiza en el estado d~ Colima:es un puerto ª! 
tificial de carácter comercial, turtstico, pe~quero y militar. 
Tiene una altura sobre el nivel del mar de 8 m. 

Fué creado a fines del siglo XIX; como necesidad para la re 
gi6n i~dustrial. 
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Se localizo a los 10"04' latitud norte y a los 104°19' lon· 
gitud oeste y sirve para la navegación de altura y cabotaje; 
sobre todo hacia el Oriente y Sudamérica. El clima es tropical. 

La creación de este puerto ha sido <le gran importancia, ya -
que ha ayudado al desahogo de los estados de Jalisco, Guana­
juato, Queretaro, M~xico y D. F. 

Se habilitó la laguna de San Pedrito, al este del puerto, p~ 
ra el· manejo de cargas del tráfico de altura y cabotaje, 

Cuenta con un complejo siderúrgico Benito Juárez-Pel'ia Colora 
da, con Instalaciones petroleras para el manejo de minerales 
y se le ha incorporado el mr~~jo de contenedores. 

Se encuentra ampliamente comunicado por carreteras, líneas de 
ferrocarril y un aeropuerto internacional. 

La zona de influencia de este puerto es con los estados de -
Colima, Jalisco, Michoacán, Nuevo León Y el D. F, 

Los servicios que se ofrecen en este puerto son: 

- Combustible 
• Agua potable 
- Avituallamiento 
- Fumigaci6n 
- Manejo de contenedores 
- Alumbrado 
- Cami6n y ferrocarril en el !rea portuaria 
- Talleres para reparaciones marítimas, mec!nicas y elGctri-

cas 
- Equipo contra incendio 
··Radio VHF 
• Coordinación y supervisi6n de actividades mar!timo portua­

rias, 



Agencias que intervienen: 

- Agencias navieras 
- Agencias aduanales 
- Agencias de seguros y fianzas 

Servicios Generales que se ofrecen: 

- Bancos 
- Representaciones Consuláres 
- Hospitales y atención medica 
- Hoteles 
- Correo 
- Teléfono 
- Telégrafo 
- Telex 
- Lavanderta 
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3.6. LAZARO CARDENAS 

El estado de Miohoacán se localiza en el oeste de la Repa­
lilica Mexicana, con extensión territorial de 59,928 km2, 
entre los paralelos 17.53'50" y 20°23'37" latitud norte y 

los meridianos 100°03'32" y 103°44'49" longitud oeste, 

Limita al norte con Jalisco y Guanajuato, al noreste con 
Quer6taro, al este con Guerrero, al suroP.ste con Jalisco, 
Cnli~a y el Oce~no Pacífico 

En este lu~ar podAmos encontrar una gran variedad de climR~ 
lagos, balnearios con aguas termales y hermosísimos paisa-­
ies; pero lo m4s importante son los trabajos de artesanos -
mexicanos hechos a bAse de cobre y madera. 

Los Ríos Lerma y Balsas son fuente de eneruía para esta re­
gión mP.diante la~ prAsa~ hidroel~ctric~s dA In~iernillo y • 

Jos6 Maria Morelos, las cuales tienen capacidad de más de 1 
millón de kilovatios. 

La ainerfa que se desarrolla en este lugar ha tenido un fue!. 
te incremento a partir de la construcción del coq>lejo ·Sido­
rOrgico Lázaro C4rdenas • Las Truchas. Así mismo el sector 
industrial dedicado a la ::tran_!formación de productos agr~ 
pecuarios ha sufrido grandes beneficios en sus niveles de -
tecnificación y calidad en la fabricación de fibras sint6ti· 
cas, productos químicos y fertilizantes. 

Las principales actividades agrfcolas de esta región son los 
cultivos de algodón, fresas, aguacate, melón, garbanzo,arro~ 
papas, sandia y cafta de azdcar. 

El puerto de L4zaro Cárdenas se localiza en el estado de 
M!choac4n, en el delta del Rfo Balsas frente al Oc:e4no Pacf 
fico y en los limites de Mi~hoac4n y Guerrero. 
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Ubicado a los 17°55 1 latitud norte y a los 102°10 1 longitud 
oeste. 

Su clima es tropical y es un puerto artificial fluvial de ca­
rácter industrial, comercial y pesquero. Se le considera un 
puerto moderno, de reciente creación· debido a que la finalidad 
de este puerto es la de servir a la Siderúgica Lázaro Cárdenas 
Las Truchas para el acceso y operación de barcos de gran tama-
1\o, 

Este puerto aún no está conclu!do pero empezó a trabajar en -
1975,1976 recibiendo cargas de maquinaria para la Siderúrgica. 

Se encuentra ampliamente comunicado por Uneas ferroviarias y 

carreteras nacionales. 

Cuenta con una grúa de pórtico, con capacidad de 40 toneladas 
para el manejo de contenedores. 

Su ubicación es excelente, y~ que comunica a los estados de Mi 
choacán, Jalisco , Guerrero, Guanajuato, Puebla, Querétaro, M6 
xico y el Distrito Federal. 

La obra se·planeó para cuando menos 100 at'los, considerando· la p~ 
sible expansión de la Siderúrgica y de algunas industrias que 
decidieron establecerse en esta región. 

Lo más importante es que este·puerto se creó con la idea de im­
- pulsar el desarrollo económico e industrial que a su vez illl:f!: 

mentará el desarrollo económico de México. 

El transporte que se utiliza es ferroviario, carretero y aéreo. 
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Servicios ofrecidos a las embarcaciones qu~ arriban a este lu­
gar: 
- Agua potable 
- Avituallamiento 
- Manejo de contenedores 
- Cami6n y ferrocarril en el área portuaria 

Talleres para reparaciones marítimas, mecánicas y eléctricas 
- Equipo contra incendio 
- Radio VHF 

- Coordinaci6n y supervisión de actividades marítimo portuarias. 

Servicios Generales ofrecidos: 
- Bancos 
- Atenci6n médica 
- Hoteles 
• Correo 
· TeUfono 

Telégrafo 
· Telex 
• Lavandería 
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3.7. ACAPULCO 

El estado de Guerrero ubicado en el meridional de la ·Repdbl! 
ca Mexicana, en la vertiente:.Sur del Eje Olmeco; entre los -
paralelos 16°15' y 18°48 1 latitud norte y los meridianos 98° 
05' y 102°10' longitud oeste. La superficie es de 63,794km2. 
Colinda al norte con el Estado de México, al noreste con Mo­
relos y Puebla, al este con Oaxaca y al sur y sureste con el 
Oceáno ~acífico y al noreste con Michoacán. 

Cuenta con uno de los centros turísticos más importantes del 
pats, el puerto de Acapulco. 

Por los recursos naturales con los que.cuenta es propicio P! 
ra la actividad agropecuaria, ganadera y avfcola. 

También es de gran importancia la actividad minera, debido a 
la producci6n de plata. Asimismo, son importantes los yaci-­
mientos de plomo, zinc, cobre, mercurio y barita. 

Acapulco se situa en la bahía de Santa Barbara y ofrece bue­
na protecci6n debido a la tranquilidad y profundidad de sus 
aguas y a la Sierra de Atoyac que la rodea. 

Desde hace años se tenía conocimiento de que era uno de los 
puertos m§ hermosos del mundo, hoy en qía sigue siendo as!, 
y debido a esto se le ha considerado más un centro turfsti· 
co internacional que un puerto de altura; sin embargo reci­
be grandes embarcaciones tanto de pasajeros como de mercan· 
das. 

Se localiza a 16°50' latitud norte y 90°54' longitud oeste. 
Su clima es tropical, el tipo de puerto es de Bahía Natural 
de carácter turístico, comercial, pesquero y militar. 
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La altura sobre el nivel del mar es 28 JI\. Cuenta al sur 
de la bahía con un muelle, que tiene buenas instalaciones 
para quienes llegan con sus yates particulares (Club de -
Yates). 

Adem~s del gran desarrollo turístico con que cuenta, tiene 
importancia el comercio internacional que realiza con el 
Centro y Sur de América, Oriente y Australia. 

La zona de influencia de este puerto con el interior es so­
bre todo con el resto del Estado de Guerrero, Morelos, Mh!. 
co e Hidalgo. Y lo realiza mediante la red de carreteras na 
cionales y el aeropuerto internacional con que cuenta. 

Los servicios que ofrece a las embarcaciones que arribal\a -
este puerto son: 
- Camiones en el área portuaria 
- Avituallamiento 
• Combustible 
• Agua potable 
• Alumbrado 
- TelHono 
- TeUgrafo 
- Telex 

Radio VHF 
- Talleres para reparaciones menores 
- Equipo contra incendio 

Las Agencias que intervienen son: 
• Agencias Navieras 
- Agencias de Seguros y Pianzas 
- Agencias Aduanales 



Servicios Generales que se ofrecen: 
- Bancos 
- Representaciones Consulares_ 
- Hoteles 
- Hospitales y atención m8dica 
- Lavander~a 

- Correo 

Organizaciones Laborales 
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En 192Z se crea la Unión de Estibadores y Jornaleros del Pa­
cífico, mediante la uni6n de 3 organizaciones; los que trab! 
jan a bordo de .las embarcaciones, en las lanchas para el ali­
jo y en tierra para estibar la carga. Esta unión contaba -­
con 28 miembros • 

Las áreas a las que tenían acceso era del Zócalo de la Ciu-­
dad hasta el Barrio Nuevo y desde el Río del Camarón hasta -
el Barrio del Camino. 

En 1949, 1950 su perímetro de acci6n aument6 comprendiendo 
desde la laguna de Pie de la Cuesta, hasta la L~guna de Tres 
Palos, 

La forma en que ellos cobraban por sus servicios era direct~ 
mente mediante acuerdos con los clientes hasta que intervino 
la SCT, legalizando la tarifa por el cobro de servicios. 

En 1974 se crea la empresa de Servicios Portuarios de Acapu! 
co, S. A. de C. V., contando ya con 173 socios activos m4s 
los socios que por su edad se vetan imposibilitados a labo­
rar en turnos de trabajo, 
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3.8. SALINA CRUZ 

Oaxa.ca se ubica en el sureste del pa!.s; limita al norte con 
Puebla, al este con Veracruz, al suroeste con Chiapas, al -
oeste con el Oceáno Pacifico y al noroeste con Guerrero. 

Su extensi6n territorial es de 95,364 km2, asimismo ocupa el 
Sºlugar con relaci6n a otras entidades federativas de la Re­
pablica Mexicana. Sus litorales abarcan 509 km. 

Es un poblado eminentemente indigena que aan guarda costum­
bres, lenguas y usos con sabor tradicional, 

Su economía es agrfcola, enfr~ado hacia la producción de maíz, 
frijol¡ y despuéi a la producci6n de arroz, ajonjol!, cafta de 
azficar y café. Debido a esto la agroindustria juega un papel 
muy importante en esta regi6n. 

Sus bosques ocupan m4s de S. millones de hectáreas sobre todo 
en el cuidado de pino y encino. 

La actividad pesquera se dedica a la captura de camarón, atWi, 
barrilete y tortuga, 

Oaxaca guarda una tradición minera hacia sus yacimientos de 
antimonio, fosforita, cuarzo,.mica y m4r11ol. 

Adem4s cuenta con importantes atractivos tur!sticos como ru! 
nas arquel6gicas en Mitla, Monte ~lban, Yozul y Zachila; mo· 
nun¡entos coloniales; deportes acu4ticos; pesca deportiva en 
~uerto Angel, Puerto Escondido, Laguna de Manialtepoc y Cha· 
cahua. Así como her•osas artosan!as y exquisita coaida. 

Salina Cruz se localiza en el estado de Oaxaca, al sur del • 
Ist•o de Tehuantepec, a los 16°09'36"latitud norte y a los • 
95°12'12" longitud oeste. Su clima es tropical y el tipo de 
puerto es artificial de car4cter comercial, pesquero yllilitar. 
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Ocupa un lugar muy importante enr e[. sistema nacional portua­
rio, debido a las instalaciones de industrias petroleras y 

petroquímicas; a las reparaciones y construcciones navales 
y también a la pesca. 

A pesar de que Oaxaca es una región muy pobre, se· le ha dado 
apoyo al desarrollo de este puerto con la construcción de i~ 
portantes refinerías, as! como la construcción del corredor 
entre Coatzacoalcos y Salina Cruz (mencionado también en la 
descripci6n del puerto' de Coatzacoalcos). 
Salina Cruz es un puerto comercial, industrial y petrolero, 
Forma parte de las terminales de Usos M(iltiples, TUM (M(llti­

ple Use Terminals) 
La idea de la creaci6n de este corredor es crear una línea -
de comunicación para.recibir mercancías sueltas y contenedo­
res en Salina Cruz y poder transportarlos al otro lado .del 
Istmo y del Atlantico, llevarlos al Pacífico; con lo cual se 
pondrA México en ventaja con relación al comercio internaci~ 
nal. 

Las sociedades cooperativas se encargan de la captura de ca­
marón gigante, contando para ello con embarcaciones, muelles 
y plantas congeladoras. 

En este puerto pueden entrar embarcaciones de 30 pies de cal! 
do. En los talleres de reparaci6n se cuenta con un moderno -­
equipo, un muelle marginal para trabajos a flote un sincroel~ 
vador. 

Cuenta con líneas de ferrocarril y carreteras que llegan a un • 
costado de los buques. 

La zona de influencia de cs.te:puerto es con los estados de -· 
Chiapas, Veracruz, Oaxaca, Tabasco y Yucat4n. 
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Los servicios que ofrece este puerto a las embarcaciones que 
arriban son: 
· Combustible 
- Agua potable 
- Avituallamiento 
- Fumigaci6n 
- Alumbrado 
- Cami5n y ferrocarril en el ~rea portuaria 
· Talleres para reparaciones marítimas, mecdnicas y eléctricas 
- Fundicilln 
· Reparación de equipo electrónico 
- Dique seco para embarcaciones hasta de 21,000 TPM* 
- Sincroelevador para embarcaciones menores 
· Astilleros 

Equipo contra incendio 
- Radio VHF 
- Coordinación y supervisión de actividades marftimo portuarias. 

Las agencias que intervienen eneste puerto son: 
- Agencias navieras 
· Agencias aduanales 
· Agencias de seguros y fianzas 

Los servicios generales que se ofrecen en este poerto son: 
-. Bancos 
- Hospitales y atenci6n.médica 
· Hoteles 
• Correo 
· Teléfono 
· Telégrafo 
• Telex 
• Lavandería 

* TPM • Tonelaje de Peso Muerto 
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Organizaciones Laborales 

En Salina C~uz existe una sola organizaci~n ·~indicato de Est! 
badores Jornaleros del Pacffico", que tuvo problemas en un ·-­
principio pero debido a su h8bil direcci~n logr6 resolver es-­
tos satisfactoriamente; 
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3.9, PUERTO MADERO 

Chiapas se ubica en el suroeste del país, al sur del Istmo -
de Tehuantepec. 
Limita al norte con Tabasco, al noroeste con Veracruz y Oax~ 

ca, al este con la Repdblica de Guatemala y al sur con el -­
Oceáno Pacífico. Tiene una extensión territorial de 74,415 
km2. 

La corriente m!is importante del estado es el Rio Mezcalapa -
que nace en Guatemala, atraviesa Chiapas con el nombre de -­
Rio Chiapa y desemboca en el Golfo de México con el nombre -
de Río Grijalva. 

El clima que rodea este lugar es hdmedo y cálido la mayor -­
parte del afio, es por esto que cuenta con pr6digos recursos 
vegetales y con copiosos ríos, de los cuales aprovechando su 
caudal, se abastece a tres presas de nuestro pds: Malpaso, 
Angostura y Chicoasén. 

Es un estado eminentemente agricultor, prueba de .ello es el 
prestigio a nivel internacional de su café, así como el plá­
tano, algod6n y cacao que también destacan en este rer916n. 
A causa de su exhuberante vegetaci6n cuenta con una valiosa 
riqueza forestal, como son las maderas (cedro, caoba, fresno, 
encino y nogal) y los productos no maderables (hoja de palma, 
rizona de barbasco seco, semilla de pimienta y chicle de chi­
cozapote). 

La actividad pesquera se orienta principalmente hacia el ca­
mar6n, lisa, atan y tibur6n. 

La ganaderla sobrepasa los limites del estado para trascender 
al resto de la RepQblica. 
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Puerto Madero se localiza en el estado de Chiapas con coord! 
nadas geogr~ficas de 15°19' latitud norte y 92°15' longitud 
oeste, 

Su clima es tropical, semi-hfimedo ~on temperatura promedio -
anual de 19,6 a 32.7 C. 
La precipitaci6n pluvial promedio anual es de 166 días con -
lluvia imperceptible, siendo las meses de julio y octubre de 
mayor precipitación pluvial. 
La altura sobre el nivel del mar es de 3 metros promedio. 

Es un puerto artificial de carácter comercial, pesquero y m! 
litar; debido a que su construcción se debe principalment~ a 
la decisión que se tom6 durante .el sexenio del Lic.Luis Ech! 
verría Alvarez. El 29 de marzo de 1972, se di6 la orden pa­
ra l~ construcci6n de la terminal. La inv~rsi6n inicial se ~ 
cálculo en $100,000,000.00 de pesos y aumentó a $ZZ5,000,000 
de pesos para terminar la construcción de escolleras, muelles, 
bodegas y todas las obras que fueron necesarias. El puerto. e~ 
pez6 a funcionar el lo. de junio de 1974, gracias al 4rduo -­
trabajo de las personas que colaboraron en esta obra que se -
cre6 con el prop6sitode ayudar al progreso económico de este 
estado. 

Era tal la necesidad de este puerto que las Asociaciones Pro 
ductoras de Plátano, Cacao y Café, ofrecieron aportar cierta 
cantidad de dinero para la terminación de esta obra. 

Para 1978 se logró un incremento· tanto para productores mexi 
canos como para empresas dedicadas a la comercialización ext! 
rior, ya que hicieron uso de estas instalaciones. 

Posteriormente, se di6 cabida a los cruceros de turismo, pue~ 
to que Chiapas ofrece excelentes atractivos turlsticos y a la 
cercanla que se tiene con Guatemala ( 30 km. ·aprox.) 
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Aunque Puerto Madero no cuenta con servicios como las otras 
terminales, Tapachula le brinda apoyo en algunos servicios e~ 
mo son: bancos, agentes de seguros y aduanales, hospitales, -
hoteles y un aeropuerto internacional, 

La zona de influenciaes;hacia el Estado de Cbiapas y Guate­
mala, Centroamérica a través de transporte ferroviario, carre 
tera y aeropuerto internacional (Tapachula) 
Se localiza en un estero marítimo. 

Servicios que se ofrecen a las embarcaciones que arriban a es 
te puerto: 
- Combustible 
- Agua potable 
- Avituallamiento 
- Alumbrado 
- Cami6n y ferrocarril en el área portuaria 
- Coordinaci6n y supervisi6n de actividades marítimas-portua-

rias 

Agencias que intervienen: 
- Agencias navieras 
• Agencias aduanales 
- Agencias de seguros y fianzas 

Servicios generales en Tapachula: 
- Bancos 
- Representaciones consulares 
- Hospitales y atenci6n médica 
- Hoteles 
- Correo 
- Tel6grafo 
- Te16fono 
• Telex 
- Lavander!a 
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Bl estado de Tamaulipas se localiza al norte del país entre 
las coordenadas geográficas 22°13' y 27°40 1 latitud norte y 

97°09' y· 99°58' longitud oeste. 

Tiene una superficie de 79,829 kily con litoral sobre el Go~ 
fo de México de 439 km. Colinda al norte con los Estados Un!_ 
dos de América, al sur con Veracruz y San Luis Potosí, al e! 
te con el Golfo de México y al oeste con Nuevo Le6n. La zo­
na fronteriza tiene 400 km de longitud. 

El 25\ del estado es montafioso, formado por las Sierras de -
Pamoranes, San Carlos, Los Matinales, Tamaulipas, San José 
de las Rusias, La Palma y la Sierra Madre Ori~ntal. 

La hidrografía esta conformada por los ríos Bravo, Solado, -
San Juan, Soto la Marina, Guayalejo y Plinuco. 

La agricultura está constituida por ma!z, soya, sorgo, hen~ 
quén y azúcar, ast como la fruticultura de cítricos que son 
de gran importancia para esta regi6n. 

La .actividad pesquera se ocupa de las especies: corvina, hu!!_ 
chinango, lebrancha, osti6n y camar6n; el cual en su mayoría 
se dedica a la exportaci6n. 

Se incorporaron instalaciones petroleras en Cd. Madero y Rei 
nosa y PEMEX invirti6 en plantas petroquímicas básicas. 

La ganadería se dedica a abastecer el mercado interno y las 
exportaciones. 

En relación al turismo, Tamaulipas no es un lugar que ofre! 
ca lujares para distracci6n, pero es la puerta para entrar 
y conectarse con paraísos terrenales de nuestro país, ya -
que cuenta con excelentes medios de comunicación. 
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Tampico se locaUza en el estado de Tamaulipas, sobre la -
margen i z.quierda del río Pttnuc~- a l.8 km de su desembocadu­
ra sobre el Golfo de M~xico, en las coordenadas geográficas 
Z2º13' latitud norte y 97°51' longitud oeste, 

Se le considera el segundo puerto de importancia en el país, 
es tan antiguo como Veracruz. 
Fu~ fundado en 15Z3 por el misionero Fray Andrés de Oimos. 
Fué víctima de ataques de piratas. Después con el descubri­
miento de yacimientos de petróleo, tuvo gran importancia ya 
que primero, se exportó crudo y despu~s refinados a empre-­
sas americanas e inglesas. Posteriormente se crearon indus­
trias químicas y de minerales no metálicas; plantas empaca­
doras, congeladoras, fábricas de hielo, Se desarrollaron -­
los astilleros y la pesca, y c'on esto el puerto cobro auge. 

Es un puerto comercial, pesquero, militar y de tipo fluvial, 
la altura sobre el nivel del mar es de lZ m. y el clima es -
semi-seco,cálido. 

Tiene muelles de altura y cabotaje para metales petroleros 
y mieles. 
Se dice que Tampico es área prioritaria de desarrollo por -
las modernas instalaciones, por la eficiencia.de sus traba-

.- j adores y por la riqueza de recursos naturales con los que -
cuenta, 

La zona de influencia de este puerto es hacia los estados de 
Tamaulipas, Nuevo Le6n, San Luis Potod, Veracruz, Puebla, -
Coahuila, Chihuahua; Durango, Zacatecas, Aguascalientes, Ja­
lisco, Guanajuato, Quer!Staro, Michoac4n e Hidalgo, Lo reali­
zan a trav~s de transporte por carretera, ferrocarril y ser­
vicio a~reo internacional. 

Adem4's las cargas que se reciben son do un considerable flu­
jo de exportaciones e importaciones. 
Se localiza en las m4rgenes de un rto. 



Los servicios que ofrece son: 
- Combustible 
- Agua potable 
- Avituallamiento 
- Fumigación 
- Manejo de contenedores 
- Alumbrado 
- Cami6n y ferrocarril en el área portuaria 
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Talleres para reparaciones marítimas, mecánicas y eléctri 
cas 

- Fundición 
- Reparaci6n de equipo electrónico 
- Dique flotante ~ara embarcaciones hasta de 600 TPM 
- Astillero 
- Equipo contPa incendio 
- Radio VHF 
- Circuito cerrado de televisión para seguridad y control -

de operaciones 
- Coordinación y supervisi6n de actividades mar!timo-portu! 

rias 

Las agencias que intervienen en el puerto son: 
- Agencias navieras 
- Agencias aduanales 
- Agencias de seguros y fianzas 

Los servicios generales que se ofrecen son: 
- Reexpedición de carga 
- Bancos 
- Representaciones consulares 
• Hospitales y atención m8dica 
- Hoteles 
• Correo 
• Telefono 
• TeUgrafo 
• Telex 
• Lavanderla 
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Al establecerse en Tampico las empresas petroleras hubo un 
incremento en laa actividades mercantiles y en las manio-­
bras de estiba, 

Desde 1910 la C!a, R~wley tenfa monopolizados los trabajos 
de carga y descarga, por lo tanto, los salarios que se les 
pagaba a los alijadores era de hambre. En 1911 se funda la 
Sociedad Gremio Unido de Alijadores, para acabar con tal -
situaci6n, pero dicha empresa se negó a aceptar las peti-­
ciones lo que obligó a que se levantaran en huelga por dos 
dias hasta que la empresa accedió a las peticiones hechas 
por e 1 Gremio. 
De 1911 a 1914 la Cfa, lucho con todas sus fuerzas para -­
terminar con el Gremio, sobre todO cuando las fuerzas cons­
titucionales del Gral: Luis Caballero ocuparon este lugar 
declarando sin efecto los contratos de trabajo, 
Ante tal situaci6n los principales dirigentes (Isauro Alfa­
ra, Aristeo GimzUez, Santiago Corona, entre otros) se en-­
trevistaron c~n el Presidente Venustiano Carranza en Vera-­
~ruz, qui6n.oblig6 a dicha Cta. a reconocer al Grellio, pero 
esto qued6 sin efecto debido a los constantes cambios de -­
presidentes y'a los problemas por los cuales atravesaba el 
pds en esos momentos. 
En 1919 logra el Gremio el reconocimiento de la Cia. Rawly 
y post~riormente se form~ una Sociedad Cooperativa consti-­
tufda en 1922, con capital social de $32,173,26 pesos. De 
1922 a· 1928 la administración la efectuaron los agentes a-­
duanales Rivas y Delfort, mientras tanto los obreros traba­
jaron arduaaente para hacerse cargo de· la Cooperativa, rea­
lizando actividades de carga y descarga. 
En 1929 se reunió el primer Congreso de Cooperativas en el 
pats para discutir problemas del movimiento Coope!ativo Na­
cional. En 1933 el Greaio empieza a hacer obras civiles de 
gran importancia (entubado de agua potable, planta de trat! 
aiento de aguas negras, etc.) 

····1 
" 
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El Gremio Unido de Alijadores, S, ·e, de R, L,ha presentado 
un crecimiento excelente y cuenta con un buen equipo para 
sus maniobras1 asr como instalaciones de tipo social 

Su capital social ahora es de $72,000,000.00 pesos, 

- Tambi6n est~~remio se encarga de la administraci6n de la zo 
na franca, creada en 1972 por Decreto Presidencial. 
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3. 11 • VERACRUZ 

El estado de Veracruz se ubica en la vertiente del Golfo de M~ico 
entre los 17°01!' y 22°28' latitud norte y a los 90°35' y 98°38" 

longitud oeste. 

Limita al norte con Tamaulipas, al este con el Golfo de M6xico,-· 
al sur con Chiapas y Tabasco, al suroeste con Oaxaca y al oeste-· 
con Puebla, Hidalgo y San Luis Potosi. 

Pose6'una superficie de 72,815 km2 y cuenta con el volcán m5s alto 
de la República Mexicana, El Pico d Orizaba con S,747 M. sobre el 
nivel del mar. 

Veracruz se vincula con la industria petrolera (extracci6n y ref! 
naci6n) y con la petroquimica. 

La actividad minera es relevante en este puerto cF<ndo se trata dol 
azufre. 

Cuenta con industrias de importancia nacional como el caf6, tabaco, 
azúcar, textil, siderúrgica, de celulosa, papel y cerveza, 

En relaci6n a la actividad agrícola y ganadera tambi6n realiza un 
buen papel, sobre todo en la producci6n de caAa de azacar, ma!z, 
frijol y citricos y en el cuidado de ganado bovino, porcino yde aves, 

Para el turismo el estado de Veracruz ofrece monumentos arqueol6g! 
cos y colonia (Edificio del Ayuntaaiento y el Castillo de San Juan 
de Ulúa), lugares para caza, pesca y diversi6n, balnearios y centros 
de descanso. 

El puerto de Veracruz fu6 el primero y m4s importante, sirvi6 de 
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comunicaci6n entre los continentes Europeo y Americano. De aquí 
se "exportaron"grandes cargamentos de plata y por donde entraban 
los exclavos. 

Por el siglo XVI este puerto sufri6 asaltos de piratas y bucaneros. 
En 1838 fu& ocupado por tropas francesas, ahí se di6 la llamada 
Guerra de los Pasteles. En 1846 los Estados Unidos aparecieron -
para tomar el lugar. En 1861 tropas de Napole6n utilizaron el--­
puerto para invadir el país. En 1914 fue bombardeado y ocupado-­
nuevamente por Estados Unidos. 

Veracruz se desarrollo por el comercio de mercancía y por el tr! 
fico de pasajeros; hoy en día llega la maquinaria para permitir 
el progreso del país. 

Se localiza a los 19°12' latitud norte y a los 90°08' longitud-­
oeste, primero fué un puerto natural habilitado, posteriormente 
como comercial. 

A fines del siglo XIX se construyeron dos escolleras artificiales, 
las cuales formaron una bahía ~rtificial, con un canal de 200 M. 
de longitud y profundidad de 11 Mts. desde la bocana hasta los --­
muelles de atraque en la zona de maniobras donde su profundidad 
es de 1 O Mts. 

El clima del lugar es tropical, el tipo de puerto es arti(icial·­
de carácter comercial, turistico, pesquero y militar; la altura·· 
sobre el nivel del mar que hoy en día tiene es de 16 Mts, 

Tiene tal ubicaci6n que permite vincular con lineas de las costas 
del AtlAntico y del Golfo de los Estados Unidos con Europa, Africa 
y Am6rica Latina y en t6rmino generales con todos los paises que 
participan en el comercio internacional de M6xico. 

Su zona de influencia se extiende a los estados de Veracurz, Puebla 
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Morelos, Valle de M~xico y la parte central del pais, 

Tiene muelles de altura, cabotaje, marginales, de turismo, petro 
len:s, de mieles, de contenedores, de cementos y uno de la arm! 
da. 

Cuenta con instalaciones especializadas para el manejo de granos, 
azúcar, aluminio y mieles. 

Debido al de desarrollo del transporte de mercancias, por vta m! 
rítima, dispone de una terminal para el. manejo de contenedores que 
tiene una grúa de 32 tone ladas de levan te, y de 20 contenedores 
por hora. 

Cuenta con tomas de corriente el6ctrica para contenedores refri 
gerados. Hay un patio de vacíos para 500 contenedores, Tambi6n 
esta establecida la empresa Astilleros de Veracruz, que tiene un 
dique flotante para la atenci6n de barcos de 30 mil toneladas de 
desplazamiento, talleres generales y diques secos para las rep! 
ciones y construcciones navales, 

La zona de influencia es hacia el centro del pais y estl comuni 
cado por excelentes vias como carreteras y lineas de ferrocarril 
hacia toda la Rep4blica y un aeropuerto internacional. 

Los servicios que ofrece Veracruz a las embarcaciones que arriban 
son: 

Co•bustible 
Avi tuallaaiento 
Fuai¡aci6n 
Manejo de Contenedgres 
Alumbrado 



Alumbrado 
Cami6n y ferrocarril en el área portuaria 
Básculas 
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Talleres para reparaciones maritimas, mécanicas.y eléctricas 
Fundición 
Reparaci6n de equipo electr6nico 
Dique seco para embarcaciones hasta de 10,000 TPM 
Dique flotante para embarcaciones hasta de 30,000 TPM 
Astillero 
Equipo contra incendio 
Radio VHF 
Coordinaci6n y supervisi6n de actividades marítimas portuarias 

Agencias que intervienen 
Agencias navieras 
Agencias aduanales 
Agencias de seguros y fianzas 

Servicios generales 
Reexpedici6n de cargas 
Bancos 
Representaciones consulares 
Hospitales y atención médica 
Hoteles 
Correo 
TeUfono 
TeUgrafo 
Télex 
Lavandería 

Organizaci6nes Laborales 

Al paso de los aftos Veracruz se enfrent6 a un grave problema de -­
aspecto social, &ste fu& el surgimiento de m11ltiples organizaciones 
laborales. Las funciones de tierra se encontraban fragmentadas, 
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Estas uniones de alijadores y cargadores se peleaban constantemen 
te por las actividades a realizar, 

en 1970 se crea la Comisi6n Nacional Coordinadora de Puertos: 
Los organismos sindicales eran: 

1) Carretilleros y Jornaleros de la Zona Marítima del Puerto de 
Veracruz. 

Z) Trabajadores Maniobristas de la Zona Marítima del Puerto de 
Veracruz, 

3) Unión de Trabajadores Maniobristas, Carretilleros y Jornale 
ros de la Zona Marítima. 

4) Sindicato de Cargadores y Abridores del Co~ercio y la Zona 
Marítima del Puerto de Veracruz, 

5) Sociedad Cooperativa de Producción y Transporte "Aduana" 
6) Unión de Checadores y Trabajadores del Puerto de Veracruz. 

En 1972 se agrupan las Z primeras organizaciones, en 1973 se -
retira la cooperativa, ya que realizaba trabajos innecesarios. 

Los sindicatos que quedaron acordaron formar una empresa de -­
servicios portuarios aportando la mayoría del capital social. 
Para 1975 se hiz6 la fusion y sólo queda un sindicato, inte·· 
grando el 80\ de los trabajadores del puerto. 
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3.12. COATZACOALCOS 

Este puerto se localiza en el estado de Veracruz y en el Ist 
mo de Tehuantepec. 

Este cuenta con 50,000 km2 y es una de las regiones más impor 
tantes del país debido a que posee reservas de petróleo y gas 
natural, y por ello la industria petroquímica logra su impor 
tante desarrollo, ayudado también por las facilidades y estf 
mulos que ofrece el Gobierno Federal. 

En el podemos encontrar extensas zonas aptas para la ganaderia, 
yacimientos de azufre y con litorales que benefician a la ~ti 
vidad pesquera. 

La extraordinaria infraestructura y vías de comunicación que 
posee hacen del Istmo un magnífico lugar para las industrias 
petrolera y petroquímica. 

Esta por iniciarse el proyecto corredor transístmico muy ambi 
cioso y pretende comunicar al Golfo de México (por Coatzacoa! 
cos), con el Oceáno Pacífico (por Salina Cruz) ,dtravés de-­
la coyuntura del Istmo (300 Km. de distancia) se establece un 
puente terrestre, impulsando en esta forma la actividad ·econ~ 
mica de la región ya que estará estrechamente ligado con el-­
Comercio Internacional por el libre tránsito de mercancías y 

por•que ademfis, disminuirán los elevados costos del tr~fico-­
marítimo Internacional que se venía haciendo al realizar el-­
cruce por el Canal de Panamá. 

Desde la desembocadura del Rio Coatzacoalcos hasta la Isla P! 
jaritos (más de 6 Km2) se ubica el complejo portuario más -n 

importante del país, formado por cuatro puertos: 

1,- Las .caracter1sticas generales de este estado se encuentran 
comprendidas en el puerto de Vcracruz. 
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2.- Se han instalado plantas en Cosoleacaque (amoniaco y par~ 
xileno), Cangrejera (aromáticos, etileno, estireno, clor!:!_ 
ro de cunilo y 6xido de etileno) y Pajaritos (dicloroctano): 

Coatzacoal~os, Pajaritos, Nanchital y Minatitlán. 

Este complejo se encuentra perfectamente comunicado por todos 
- los medios y tiene influencia con los puertos deleste de E.U. 

con los del Atlántico del Centro y Sudamerica, con los del -­
Norte de Europa, con el Mediterráneo y con los del Oeste de 
Africa. 

Coatzacoalcos se localiza a los 18°09'30" latitud norte y a 
los 94°24'30" longitud Oeste, su clima es tropical y el puerto 
fluvial de carácter comercial turístico.y pesquero. 

La zona de influencia que guarda en relaci6n al interior del 
pats es con los Estados de Chiapas, Tabasco, Campeche, Yucatán, 
Veracruz, Oaxaca, Puebla del Valle de M~xico. 

Coatzacoalcos cuenta con carreteras, lineas de ferrocarril y 
un aeropuerto Internacional, 

Además es una zona de gran seguridad-ya que en 61 pueden entrar 
buques de 35 pies, sin tener problemas por la influencia de -­
las mareas. 

Se localiza en los márgenes del Rto y las obras de infraestruc 
tura con que cuenta y los servicios que.ofrece a las embarcaci.2. 
nes son: 

Combustible 
Agua Potable 
Avituallamiento 

-· -- Fumi¡aci6n 
-- Manejo de Contenedores 
- • Alumbrado 
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Cami6n y ferrocarril en el úrea portuaria 
Talleres para reparaci6n marrtimas, mec5ni cas y electricas 
Fundici6n 
Reparaci6n de equipo electr6nico 
Varaderos para embarcaciones menores 
Astilleros 
Equipo contra incendios 
Radio VHF 
Coordinaci6n y Supervisi6n de actividades marítimo portuarios 

Las Agencias que intervienen son: 
Agencias Navieras 
Agencias Aduanales 
Agencias y Finanzas 

Los servicios generales que se ofrecen son: 
Bancos 
Representaciones Consulares 
Hospitales y atenci6n m6dica 
Hoteles 
Correo 
Tel6fono 
Tel6grafo 
Telex 
Lavandería 

o R G A N r z A e I o N E s 
f_1 B o R A L E S 

Desde 1915 hasta 1934 operaba un sindicato, ''Uni6n Obrera de 
Estibadores, Cargadores, Abredores, Checadores, Clasificadores 
y Jornaleros", que prestaban servicios a los pa tíos y muelles 
del puerto. 

En 1934 cambia de sindicato a Sociedad Cooperativa realizando 
las mismas funciones, pero en 1942 se limitaron las funciones 
por el establecimiento de Puertos Libres Mexicanos, pero en 
1953 se legaliz6 este arreglo, 
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En 1955 se acept6 que le correspondía a la cooperativa el e~ 
bro total de la tarifa y se les vendío a plazos la maquinarfa 
que usaban los puertos libres. 

Posteriormente se crea la empresa de Servicios POrtuarios y 

se celebra su convenio con la cooperativa sobre las funciones 
de servicios administrativos, trabajando efectivamente en co~ 
junto. 
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3.13 PROGRESO 

El estado de Yucatán se localiza en la parte central de la 
Península que lleva el mismo nombre. 

Limita al norte con el Golfo de M6xico, al este y sureste -
con Campeche, al este y sureste con Quinta Roo. 

Tiene una extensi6n territorial de 43,379 km, presenta 
pequeña inclinaci6n de sur a norte. Está formada por rocas 
calizas en donde se filtran las aguas de lluvia. 

Todas las aguas circulaban subterraneamcnte, su principal-­
característica son los cenotes, selvas1 matorrales y la el! 
ridad del mar, 

La actividad agropecuaria esta enfocada principalmente al 
cultivo del matz. Hace algunos aftos se ~edicaban al cult! 
vo e industrializaci6n del henequén, CORDEMEX era la empr~ 
sa que se encargaba de ello, hasta que se acabo el henequ€n 
y con ello la actividad agropecuaria. La actividad forestal 
se encamina hacia el cuidado de maderas como el cedro, mad~ 
ras tropicales, duras y resistentes, 

1anto la actividad pesquera con su diversa gama de especies 
como la actividad industrial, han obtenido un buen grado de 
avance en el estado de Yucatán. 

Por otro lado, este estado ofrece al turista que lo visita, 
enigmaticas zonas arqueológicas, preciosas piezas de arte y 
de arquitectura, artesanias y bellezas naturales. 

En la Peninsula de Yucatán existe un complejo portuario de 
los cuales Progreso y Yukalpet~n resaltan por su importancia. 

Progreso surgi6 en 1849, descubierto por Miguel Castro y Pedro 
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Cámara quienes buscaban una región para esteriorizar las mer 
cancías (como el henequén} hacia el viejo mundo, 

Se localiza a.los 21°17' 30" latitud norte y a los 89°42' 00" 
longitud oeste. Es un poco com ercial, la altura sobre el -­
nivel del mar es de 8 metros, el clima es tropical lluvioso; -
desfavorable para la operación del puerto. El tipo de puerto 
es de mar abierto. 

Yukalpetén surgi6 en los 70 1 s, en una regi6n natural y de --
abrigo. Se realizaron estudios en 1964 para convertirlo en Z,2. 

na de abrigo, después se pensó que fuera puerto de cabotaje y, 

pesquero, hasta que finalmente se opto por crear un puerto de-­
apoyo por crear un puerto de apoyo al de Progreso. 

Debido a lo anterior se construyeron en Yukalpetén un frigor! . 
fico, plantas congeladoras, fabricas de hielo y empacadoras-­
de mariscos y un Parque Industrial para satisfacer los requeri 
mientas que debe cumplir un puerto como los antes mencionados. 

Yukalpetén se ubica a s6lo 4 km. de Progreso. La zona de influ~ 
cia de este complejo portuario es Yucatán, Campeche y Quinta Roo. 

Es un puerto turístico, pesquero y militar. 
Ambas terminales cuentan con lineas de ferrocarril y autotranspo.! 
te, a un J.ado de las embarcaciones-; adem!is de un aeropuerto Inter 
nacional de Mérida. 

También ofrecen servicios regulares para lineas de al tura y cabot!!_ 
je, siendo eficientes, rápidos y seguros. 

Por Progreso se exporta miel de abeja a varios paises. 
Yukalpetén se localiza en un estero marttimo, mientras que Progr~ 
so se.localiza en la costa. 



Los servicios que se ofrecen en ambas t~rminales son: 
- Combustibles 
- Agua Potable 
- Avituallamiento 
- Fumigaci6n 
- Alumbrado las 24 horas del día, 
- Cami6n y ferrocarril en el área portuaria 
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Talleres para reparaciones marítimas, mecanicas y ~lectricas. 

- Fundici6n 
- Reparaci6n de equipo electr6nico 
- Varaderos para embarcaciones menores 
- Astilleros 
- Equipo contra incendio 
- Coordinaci6n y supervisi6n de actividades marítimo portuarias. 

- Agencias Navieras 
- Agencias Aduanales 
- Agencias Seguros y Fianzas 

SERVICIOS GENERALES 

En progreso se encontraban Organizaciones que prestaban susser. 
vicios, la problemática que exist1a era que había poco trabajo, 
poca remuneraci6n para trabajadores los cuales en la mayoría--­
de los casos tenian otros trabajos y por eso podían sostenerse 
con los trabajos en el muelle. 

Se decidi6 analizar a las tres organizaciones más importantes: 
1.- Sindicato Unico de Trabajadores Mar1timos, Estibadores, Ca!, 

gaduria y Descarga en Muelles y Zonas Federales; que real! 
zaban las maniobras a bordo de las embarcaciones, 

2.- Sindicato de Estibadores y Cargadores de Mercancías de Impor. 
taci6n y exportación, en almacenes y con toda clase de veh! 
culos, de transporte en zona federal y estatal; realizar las 
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funciones en tierra de todas las mercancias, excepto del 
henequ~n y sus derivados. 

3,· Uni6n de trabajadores Henequeros "Martires de Chicago"·· 
encargado de las maniobras terrestres del henequ~n y sus 
derivados. 

Tomaron la decisi6n de unificarse y formar una organizaci6n 
Sindicato Unico de Trabajadores, Maniobristas, Maritimos, 
Terrestres, conexos y similares de Progreso - Yukalpet6n 
"Emilio Barragan" que realizará todas las maniobras requ~ 
ridas para el manejo de carga. Se indemnizaron a algunas 
personas que decidieron separarse de la organizaci6n hasta 
quedar 150 miembros, lo a ... erior trajo' como ~onsecuencia 
que los ingresos aumen~ran y se distribullera mejor el 
trabajo. 
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CAPITULO I I I 



REQUISiros QUE DEBE PRESENTAR ANTE LAS ADUANAS 
EL IMPORTADOR Y EXPORTADOR MEXICANO. 

( En términos de la Legislaci6n Nacional en 
Materia Aduanera ) 
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Art. 25.- Quienes importen o exporten mercancias estan obligados a 
presentar ante la aduana un pedimento en la forma oficial aprobada 
por la Secretaria de Hacienda y Crédito Público, que contendrá los 
datos referentes al regimén aduanero al que se pretende destinar y 
los necesarios para la determinaci6n y pago de los impuestos al e~ 
mercio exterior. A dicho pedimento se deberá acompañar: 

I. En importación 
a) La factura comercial cuando el valor de las mercancias que 

ampare exceda de quince mil pesos, redactada en español o -
acompañada de su traducción con datos suficientes para ide~ 
tificar la mercancia. 

b) El conocimiento de embarque en tráfico marítimo o guía en -
tráfico aéreo, ambos revalidados por la empresa portadora. 

c) Los documentos que comprueben el cumplimiento de las oblig~ 
ciones en materia de restricciones y de requisitos especia­
les, y 

u) La comprobación del origen y de la procedencia de las mer­
cancias .cuando corresponda, y 

II. En exportación: 
a) La factura que exprese el valor comercial de las mercan­

cias, y 

b) Los documentos que comprueben el cumplimiento de las oblig~ 
ciones en materia de restricciones y de requisitos especia­
les. 

No se exigirá la presentación de facturas comerciales en -
las importaciones efectuadas por embajadas y consulados ex­
tranjeros o por sus funcionarios y empleados; las relativas 
a energía eléctrica y las de petróleo crudo y gas natural y 
sus derivados cuando se hagan por tubería, así como se tra­
te de mensajes de casa. 

Art. 26.- La legitimaci6n para toda clase de trámites y gestiones 
relacionadas con el despacho de mercancía ante las autoridades 
aduaneras, se reconoce: 

I. Al destinario en importaci6n y al remitente en exportaci6n. 
En los tr~ficos marítimo y aéreo, para retirar las mercan­
cías del recinto fiscal, los destinatarios deber~n contar -
con la conformidad del consignatario del medio de transpor­
te, asentada en 
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el conocimiento de embarque correspondiente, 
II. A los agentes aduanales que actGen como consignatarios o ma~ 

datarios. 
III. A los capitanes del buque, cuando no tengan agente en el puerto 

con motivo de las mercancias que conduzcan sin documentaci6n, 
por las que desembarquen a consecuencia de accidentes,_ por las 
de uso econ6mico que descarguen y por las de tránsito inter. 
nacional cuando no exista consignatario en el pa!s. 
Los d'- tinatarios o remitentes a que se refiere la fracci6n 1, 
podrán designar a un apoderado para que tramite a su nombre 
el despacho aduanero de mercancias. El apoderado s6lo podrá 
tener la representaci6n de una sola persona, ante una sola ! 
duana y durante un año de calendario, debiendo reunir los r~ 
quisitos exigidos por el articulo 143 de esta Ley para los ! 
gentes aduana les." 
Con objeto de proporcionar seguridad jurídica a quienes trami 
tan importaciones o exportaciones, se reforma y adiciona el 
articulo 26 para establecer a nivel de Ley, la legitimaci6n 
.de las personas autorizadas para realizar toda clase de tr! 
mites y gestiones relacionadas con el despacho de mercancías 
La legitimaci6n se regulaba por el Reglamento de la Ley Adu! 
nera en su Art. 91. 

Art. 28.- En las importaciones y exportaciones ocasionales no será 
necesario formular pedimento. Tampoco se requerirá ese documento en 
las que efectuen los pasajeros, si el valor de las mercancias que -­
traigan o lleven consigo no sobrepasa el que fija el reglamento. 
Se consideran importaciones y e~:portaciones ocasionales las que se 
realicen cU111pliendo los requisitos y las condiciones que el propio 
reglamento establezca. 
Quienes importen o exporten mercancías ocasionalmente debedn prese!! 

· tarles a la autoridad aduanera con los documentos que comprueben el 
cwaplimiento de las obligaciones en materia de restricciones y de r! 
quisitos especiales y con la factura o documento de c~pra, manife!_ 
·tanda, bajo protesta de decir verdad, el precio de adquisici6n. 
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Art. Z9 .- Presentando el pedimento, la autoridad aduanera procedera 
en presencia del solicitante a efectuar el reconocimiento aduanero de 
las mercancias en el recinto fiscal o fiscalizado, reconocimiento adu!_ 
nero consiste en el examen de las mercancias de importaci6n o de expo~ 
tación o de sus muestras, para precisar su orig~n, naturaleza, composi 
ci6n, estado. 

Art. 30.- Cuando en el despacho aduanero de las mercancins se observan 
discrepancias en la ·documentaci6n presentada, entre lo manifestado en 
el pedimento y el resultado del reconocimiento, o se presuma que exi~ 
te inexactitud o falsedad en lo declarado, o se tratare de importadores 
o exportadores no registrados la autoridad aduanera proceder~ a la r~ 
visi6n y a la determinaci6n de los impuestos causados e imposici6n, en 
su caso, de las sanciones correspondientes. 

Pedimento y factura comercial 

Art. Só.· El pedimento deberli ser presentado en la aduana ante la que 
hayan quedado en dep6sito las mercancfas, en el que se determinarán 
los impuestos al comercio exterior y se senalarli el r6gimen aduanero 
al que se destinarlin, conforme a los dispuesto por los articulas 59 y 

64 de la ley. 

Art. 87. • En un pedimento s6lo pueden manifestarse mercandas de impo!. 
taciones para un mismo destinario y para un mismo r6gimen, aunque est6n 
amparadas por diferentes documentos de origen, siempre que lleguen en 
un mismo medio de transporte y en la misma fecha. 
En exportaci6n se admitirá igual agrupamiento si las mercanctas perten!. 

¿ cen a un remitente, son de igual r~gimen y las conduce un solo medio 
de transporte. 
Los interesados podrán subdividir en varios pedimentos los bultos que 
ampare un conocimiento de embarque, una gu1a a6rea o una factura comer 
cial conforme al tr~fico de que se trate, siempre que se hagan por ,, 

L bultos completos r que ias'mercanc!as r nameros permitan distinguirlos 
1? t. de cada lote• siendo requisito indespensable que no existan marcas y 
~:números repetidos. 
~; 
~. 
:¡; 
¡¡; 

~. 
~;_¡. 

\~;' 

l 
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En el primer peditnento se expresarli que la cantidad de bultos que 
amparen los documentos originales fu§ subdividada y en los subsecue~ 

tes se mencionarli nOmero y fecha de la primera operaci6n. 

Art. 96.- Una vez presentado el pedimento el vista desigando procede 
rli a pra tic ar el reconocimiento aduanero• examinando las mercancías 
conforme a lo dispuesto por el artículo 29 de la ley. 

Art. 31. - Tratá'.ndose de importaciones que realicen contrib1Jyentes--- · 
inscritos en el_Registro Nacional de Importadores y Exportadores, la 
autoridad aduanera podrli autorizar la verificaci6n ftsica de los -­
bultos que contengan las mercanctas descritas en el pediemento corre! 
pondiente, la cual consistirá en comprobar que la cantidad, caract~ 
rtstica • marcas, neimero y peso de l.os mismos, coinciden con lo decl!_. 
rado en el pedimento después de lo cual·los tr4mites del despacho co~ 
tinuardn hasta su conclusi6n, dej4ndose para desahogo posterior las 
comprobaciones relativas a las mercancías y sus caratertsticas ara~ 
celar ias. 
La propia autoridad aduanera podrá tomar muestras o fotografías de 
las mercancías presentadas a despacho, as! como recabar del solicitan 
te y de terceros los catálogos, informes y datos que permitan su plena 
identificacton y la comprobaci6n de su valor normal. 

Efectuado el despacho la autoridad podrl ejercer en cualquier tiempo 
sus facultades para practicar el reconocimiento aduanero de las· mer­
cancías. 

Los contribuyentes inscritos en el Registro Nacional de Importadores 
y Exportadores deber&n informar sobre las importaciones y exportacio­
nes que hayan efectuado su ejercicio fiscal; para ese efecto, presen­
tar4n un aviso en las formas que apruebe la Secretarla de Hacienda 
y CrMito Público, por conducto de las oficinas autorizadas dentro de 
los tres •eses siguientes al cierre de dicho ejercicio. 

Art. 32.- Si al efectuarse la verificaci6n, flsica a que se refiere el 
articulo anterior se encuentran elementos que permitan suponer alguna 
exactitud respecto de las mercanclas y su clasificaci6n arancelaria, la 
autoridad aduanera determinar4 sicontinCia dicha verificaci6n flsica o 
1e practica reconocimiento aduanero. 
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Art. 33.- La Secr~tarb <le Hacienda y Crédito PO.blico podl'á com­
probar los datos>~anifestaciones y documentos consignados en los 
pedimentos, a fin ~e cerciorarse del cumplimientos de las obliga­
ciones establecida) por esta ley y por las demAs aplicables. 

' Art. 34.- La autor\dad aduanera entregar~ las mercancías a los in-
\ 

teresados previa l~. comprobaci6n del cumplimiento de las obligaci.2, 
nes en materia de restricciones y de requisitos especiales a que 
se encuentren sujeias y el pago de los cr~ditos fiscales causados, 

' ¡ 
No se entregarAn 19¡5 mercancias cuya importaci6n est6 prohibida. 

Art. 102.- Bstd obfigado a inscribirse en el Registro Nacional de . 
Importadores y Exptrtadores a el importador o exportador que en el 
afio de calendario •nterior haya realizado como minimo seis import! 
ciones o seis exportaciones. 

La inscripci6n debfr4 solicitarla a la Secretarla dentro del mes 
de enero, siguiente al afio de que se trata. 

l 

j 
t 
/ 

l 
/ 

í 

/ 

i 
i 
r 



CAPITULO IV 



, 
L 
i 
!. 

t:E6 

l. SERVICIOS QUE OFRECE UNA EMPRESA MARÚHIA 

De acuerdo al Art. 127 de la Ley de Navegaci6n una Empresa ~ 
r!tima es el conjunto de trabajo de todos los empleados abor­
do y en tierra, de elementos materiales (buques, edificios, -
bienes muebles e inmuebles) y de valores incorp6reos (presti­
gio, honor, responsabilidad del servicio), coordinados para -
la explotaci6n de uno 6 más buques. 

1.1. SERVICIO REGULAR DE LINEA 
Es el servicio de transporte marítimo que ofrece una lí­
nea naviera en forma regular en determinado mercado. Se 
caracteriza por mantener dicho servicio básicamente a -­
puertos bases de ah! a que tenga que mantener determina­
da preferencia. Basado en itinerarios. 

1.2. CONFERENCIAS DE FLETES 
Los armadores llegaron en base a propia experiencia a la 
co~clusi6n de que era necesario unirse. Lo hicieron por 
primera vez en 1875, en un tráfico muy especial: en el -
servicio de cargas entre la India e Inglaterra. Naci6 
as! la primera Conferencia Marítima de Armadores, que es 
simplemente la uni6n de varios armadores para atender un 
servicio de cargas entre puertos y el .. compromiso de cum­
plirlo regularmente. 

La constituci6n de la Primera Conferencia, fue consecue!!_ 
cia de la apertura en 1869 del Canal de Suez y del adve­
nimiento del primer buque de .vapor. 

Antiguamente todos los armadores ofrec{an servicios tra!! 
pa y f~eron los ingleses los primeros en unirse para pe!. 

.. mi tir una mayor regularidad y monopolizar un servicio - -
evitando adem4s la competencia entre si. 

Bn 1875, siete armadores se unen para servir el puerto 
de Calcuta con la costa oeste de Inglaterra. Bsto produ­
ce la reacci6n do los industriales ingleses que maneja--
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ban las hilanderías de Manchester, produciéndose así la 
primera reacción de los cargadores hacia la unión.de -­
los ·armadores, para lo cual contrataron un buque trampa 
(outsider) y así contrarrestaron la unión de los armad~ 
res. 

OUTSIDER.- Es una línea que participa en un tráfico sin 
pertenecer a una Conferencia y que por lo tanto, no re~ 

peta las reglas establecidas por ésta. 

Actualmente las cir.cunstancias no han cambiado, los ar­
madores se unen para fijar las tarifas de fletes y evi­
tar la competencia entre sí, lo que implica de alguna -
manera, un perjuicio para el embarcador que debe pagar 
tarifas más elevadas, a fin de obtener un·mejor servicio 
regular. 

Esta historia se ha mantenido a través del tiempo con • 
los mismos principios de 1875 y la reacción de Manches­
ter, perfeccionándose los controles con medidas más su­
tiles. 

Es así como después de la Segunda Guerra Mundial se or• 
ganizan "pools" de cargas dentro de las conferencias, ~ 

aumentando. los sistemas de defensa de 1.os armadores, i!!!, 
poniéndose ciertas condiciones a fin d~ que los embarc! 
dores estén obligados a transportar dentro de la confe­
rencia; claro ejemplo es la "rebaja diferida" (deferred 
bonus), que consiste en otorgar una rebaja, por ejemplo, 
del 10\ a un embarcador, la que será recibida por ·éste, 
6 meses después de haber realizado el transporte "siem­
pre y cuando" haya continuado siendo leal a la confere!!, 
cia, o sea, haya transportado (61 o sus empresas asoci! 
das) solamente en buques de armadores de la conferencia 
y·en las condiciones por ella establecidas. 

De esta manera los productores o embarcadores se ven -· 
obligados a mantenerse dentro de la conferencia, ya que 
los bonos acumulados serán mayores que las ventajas que 
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podría obtener trabajando con un armador outsider, como 
se define a aquellos que operan fuera de las conferen-­
cias. 

Las conferencias po,seen tarifas comunes para defenderse 
de la competencia entre los propios armadores. Para fi 
jar esas tarifas se toman en cuenta una serie de eleme~ 
tos como la estimaci6n de los gastos de los buques que 
operan en el tráfico servido por ellas. La composici6n 
de las tarifas de fletes son definidas en las conferen­
cias por los "comités de tarifas", quienes básicamente 
tienen en cuenta como' unidad de medida los siguientes -
rubros: 

l. 3. ESTIMACION DE .UN VIAJE 
Cuando una empresa naviera recibe la oferta de mover a! 
guna carga, ésta realiza la estimaci6n de la duraci6n -
del viaje yercosto del mismo, para lo cual considera -
los siguientes factores: 

a) El Barco.- Que tipo de barco es, cual es su peso nue!. 
to, la velocidad que desarrolla, as! como 
el consumo de combustibles IFO y MDO que 
tiene el barco navegando y en puerto. 
Como debido a la ingenierla de los motores, 
a mayor velocidad aumenta el consumo de -
combustibles y entonces hace la estimad6n 
a diferentes velocidades para ver cual es 
la que da el consumo 6ptimo para que pue­
da obtener utilidad por el viaje. 
Se utiliza la siguiente f6rmula para est! 
mar el.tiempo que tardarla un barco en r! 
correr una detel'llinada.distancia (del JIUI'!. 
to de car¡a al puerto de descar¡a) a las 
diferentes velocidades del barco 114xiaa, 
normal y econ6mica. 



DISTANCIA 
A RECORRER 

VELOCIDAD 
DEL BARCO 

(NUDOS) 
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24 HORAS TIEMPO QUE 
"QiiE TIENE UN DIA m TARDARIA EL 

·BARCO EN Rg_ 
CORRER LA -
DISTANCIA 

b) La Carga.- La empresa naviera analiza ~1 tipo de mer· 
cancia a transportar y apoyado en libros -
relativos a la misma, calcula de acuerdo a 
la cantidad a mover, cuanto cubica o qué 
espacio ocupa en las bodegas del barco ta~ 
to en fardos (bultos) como a granel, 
Se debe tomar en cuenta lo largo, io ancho, 
la altura, el peso o sea las caractertsti­
cas de la mercancía para que asr pueda es­
tablecer el flete, 
Por ejemplo, si la mercancta ocupa mayor 
espacio que lo que pesa (plumas de ganso) 
se cobra por el espacio, por lo contrario, 
si pesa más del espacio que ·ocupa (plomo) 
se cobra por lo que pesa, O si es de forma 
desigual se cobra como si fuera rectangu-­
lar o cuadrada, ya que quedan espacios --­
muertos los cuales no se pueden utilizar. 
Ejemplo: Para mover este tipo de caja,. se 

cobra como si estuviera rectangular. 

Se analizar! a su vez, si es un productó 
normal 6 si es· peligroso para darle otro 
tratamiento. 
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c) Puerto de Carga/Descarga 
Aqu! determinaremos en base a los puertos de carga/ 
descarga, las caracter!sticas del barco, los ritmos 
de carga y descarga que se habrán de ofrecer al em­
barcador (es) y en que términos se habrán de reali· 
zar estas operaciones. 
En base a todQ lo anterior se logrará estimar la du­
raci6n del viaje, tomando en cuenta lo siguiente: 

c.l. Distancia en millai del puerto donde este el -
barco, al puerto de carga y se anotan las millas 
a recorrer, las cuales se convierten a días de 
acuerdo a la f6rmula seftalada en el inciso a) 

c.2. Días de estadia en el puerto de carga. 
Se calculan en base· a las toneladas a cargar/­
descargar, los ritmos en que se pacta, o el na­
mero de ganchos que van a trabajar, si es tiem­
po ordinario o extraordinario lo que se va a -­
trabajar en el buque J no olvidando los impond! 
rables comÓ mal tiempo, congestionamiento, des­
composturas, etc. 

MAXIMO 

A CARGAR 

TONS RITMOS O DIAS DE ESTADIA 
GANCHOS = 

c.3. Distancia a navegar entre el puerto de carga al 
puerto de descarga igual que en el punto c.l.) 

c.4. D!as de estadía en el puerto de descarga (igual 
al inciso C.2.) 

c.S. Se da un margén de holgura para el tiempo de -­
travesía y un margen de holgura para el tiempo 
de estad!a en ~os puertos de carga/descarga, 

c.6. Se suman los días de navegaci6n y los días en -
puerto y eso nos da como resultado el tiempo º! 
timado para el ~'" 

DIAS DB NAVEGACION + DIAS EN PUERTO •DIAS ESTIMADOS 

PARA REALIZAR 
EL VIAJE 



d) Costo del viaje 
Egresos: 
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Renta Diaria del Buque: incluye los siguientes factores:· 
d.l. Salario de los tripulantes 
d.2. Avituallamiento 
d.3. Mantenimiento 
d.4. Refacciones 
d.S. Dique 
d;6. Seguros {casco y maquinaria) 
d.7. Depreciación (capital e intereses) 
d.8. Gastos de administración 

La renta se calcula en base a los gastos que haya te-. 
nido el buque en el año anterior: . 

RENTA DE UN BUQUE • RENTA DIARIA X DURACION DEL VIAJE 

e) Combustibles 
La mayoría de los buques consumen de dos tipos dife­
rentes de combustibles: 
IPO.- Intermedia! Fuel Oil (menos caro} 
MDO.- Maritime Diesel Oil (es m4s caro) 
El IFO es un co•bustible que se utiliza para que fun· 
cionen la mdquina principal y las otras máquinas cua~ 
do el barco va navegando; es mh pesado que el MDO. 
El MDO es un combustible que se emplea para que fun-­
cionen los gene-adores tanto navegando como en puerto. 
Es m4s ligero que el IFO. 
De acuerdo a las caracterlsticas del barco, consumirá 
combustible IFO navegando y en puerto o Gnicamente n! 
vegando. 
Debido a que en M!xico se dan precios diferentes de -
los combustibles para las diferentes banderas, como: 
Bandera Mexicana, precio m4s econ6mico 
Bandera en proceso de abanderamiento, otro precio(+ caro) 
Bandera Extranjera, se le da precio internacional, 
Entonces se .cobran dos recargos: 



BAC Bunker Adjustment Charge 
CAC Currency Adjustment Charge 
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Estos recargos se cobran uno para ajustar el precio de 
los combustibles y el otro para ajustar las fluctuaci~ 
nes de la moneda. 
El costo de los combustibles se determina de la sig.úe~ 
te manera: 
Para el Combustible Navegando: 
Dias Navegando X el consumo del Barco (IFO) X el pre­
cio del Combustible 
Para el Combustible en Puerto: 
Total de Días X el consumo del Barco (MDO) X el precio 
del Combustible del Viaje. 

f) Gastos de Puerto 

Al arribo: Práctico 
Lancha 
Remolcadores 
Amarradores 
Derechos Portuarios 
Autoridades Portuarias 
Gastos Varios 
Movimientos del Buque 
Tiempos P~rdidos 

Al Zarpe: Práctico 

Gasto de 

Lancha 
Remolcadores 
Desamarradores 
Autoridades Portuarias 
Gastos Varios 

Puerto: Costo Promedio de la Entrada y Salida del 
Buque de cada Puerto. 

f.l. Gastos de Carga y Descarga: 
Desestiba abordo 



Estiba a bordo 
Manejos en Tierra 
Movimientos 
Alijo-Lanchaje 
Renta de Equipo.- Maniobras 
Reparaci6n de carga 
Acondicionamiento de bodegas 
Vigilancia de la Carga 
Material de Estiba y Trinca 
Muellaje.de Carga 
Aduana y Capitanía 
Gastos Consulares 
Correo-Teléfono-Telex 
Gastos Varios 
Tiempos Perdidos 
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A todos estos gastos de la Carga y Descarga se debo cons! 
derar si fué en Tiempo Ordinario, Tiempo Extraordinario 6 
Tiempo Mixto y se saca el costo promedio de ellos. 

Los costos de la Carga y Descarga en la mayor!a de los -­
puertos se calculan por tonelada de peso, pero existen -­
otros en los que se cobra por tonelada fletada, lo cual -
se debe considerar para el c~lculo de los gastos de Carga 
y Descarga, de acuerdo a los puertos que toca ese b~que -
en su ruta. 

Gastos de Carga y Descarga • Promedio de costos para Car­
ga y Descarga de Tiempo Ordl 
nario y Extraordinario X to­
nelada (de peso o fletada s~ 
gtln sea el caso) 

F.2.Reserva para Manejo de Contenedores. 
Estiba y Desestiba a bordo 
Manejos en Tierra 
Remociones o Movimientos 
Trincado y Destrincado 
Renta del Equipo 



Material de Trincado 
Acondicionamiento Bodegas 
Muellaje 
Tarja 
Vigilancia 
Gastos varios 
Transbordos 
Transporte terrestre 
Tiempos perdidos 
Acarreos 
Almacenaje 
Vaciado 
Llenado 
Refrigeraci6n 
Limpieza y fumigaci6n 
Mantenimiento 
Reparaciones 
·Inspecciones 
Demoras 
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Gastos de Contenedores • Renta + Pick Ups • Drop 

g) Seguros y Reservas 

Offs + Handlings + Seguro del 
contenedor · Limpieza del con 
tenedor + Reparaciones + Mis· 
ce14neos (5\) X el namero de 
contenedores que se están mo­
viendo, 

Las reservas las dividimos en dos: 
1 Reserva para el Seguro de P 6 I (carga) 

P 6 I Protecci6n and lnmedia~~ly 

Protecci6n e Indeminizacidn 
Este seguro lo debe tener la empresa como protecci6n de la 
carga que mueva. Se contrata por viaje este seguro, tomau 
do en cuenta los puertos que vaya a tocar, 
Como todo seguro, tiene su deducible y si este deducible 
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es mayor y cubre las reclamaciones que se hagan en 
ese viaje, no se reclaman al P & I, pero en el ca­
so contrario si el deducible es menor que las re-­
clamaciones, entonces si se utiliza el P & I. 

Como en todos los seguros, la prima a aplicar en -
el seguro marítimo se fija en base a los antecede~ 
tes, si el buque tuvo muchas reclamaciones, la pr~ 
ma del seguro es mayor y por el contrario si fué -
menor el número de reclamaciones, la prima·es me-­
nor. 

Deducible ReclamaciiSn 
ReclamaciiSn 
Reclamaci6n 

Deducible 

Saldo Mayor Saldo Mayor 

2. Reserva para Conferencias y Pools. 

Reclamaci6n 

Esta reserva se utiliza para~ubrir las cuotas co­
rrespondientes a.la participaci6n y membres!a de -
un servicio regular de línea dentro de una Confe-­
rencia o Pool. 
Estas cuotas son básicamente aportadas por cada\Dlo 
de los Miembros de la Conferencia o Pool, para po­
der cubrir los Gastos Administrativos como!salarios, 
renta, luz, teléfono, mantenimiento, mobiliario y -
e.quipo, papeler!a que son utilizados por losagentes 
que administran el pool. 
Al igual que en P & I, se va a aplicar un porcenta­
je determinado dependiendo de lo que se aporte como 
reserva para la Conferencia o Pool, lo cual se va a 
fijar a principio de afto, tomando en cuenta la est! 
maci6n de los viajes a realizar en ese afto y la cu~ 
ta anual se prorrat~~4 para cada viaje. 
Las lineas miembro hacen una revisi6n mensual o tr! 
mestral, para saber cual ha sido su participaci6n -
real y establecer su cuota anual. 
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Reserva para = Cuotas anuales a Conferencia o Pools 
Conferencias Prorateadas entre el nGmero de viajes 
estimados en el afio. 

h) Comisiones 
Se pagan comisiones por concepto de: 
l. Agentes 
2. Corredores de carga 
3. Por manejo de contenedores 
4. Fidelidad a la conferencia 

l. Comisiones a los agentes ( Agency Commissian) 
Al hablar de un serv\,io regular ae linea, generalme~ 
te los agentes consignatarios de buques de cada puer­
to, cobran un porcentaje por carga de exportaci6n. E! 
te porcentaje principalmente se aplica al flete neto 
cobrado por esa carga. Se aplica por lo regular el S\ 

sobre fletes de exportaci6n y el 2.5\ sobre fletes de 
importaci6n. 

Bajo Flete Neto 
(Cuota base por extrafletes ünicamente) 
Promedio : S\ exportaci6n 

2.5\ importaci6n 

Z. Corredores de carga (Brokerage) 
Al hablar de servicios trampa, las comisiones que se 
pagan son totalmente diferentes, ya que se trabaja g~ 
neralmente en base a pago de honorarios, de acuerdo a 
las funciones que est6 desarrollando el corredor de • 
carga para ese viaje en especffico. 
Comisi6n a Corredores • Porcentaje por flete neto 
Promedio • S\ exportaci6n 

2.S\ importaci6n 
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3. Manejo de contenedore~ (Container Handling Fee) 
Se le paga una comisión al agente, por el manejo -
de contenedores, debido ·a que esta comisión se ca~ 
cula de diferentes maneras aplicando generalmente 
un pago de manejos de contenedores, el cual se 
aplica para cada .contenedor que se maneja y va a 
variar de un agente a otro. 

4. Comision de fidelidad (Fidelity Comrnission) 
Esta comisión se refiere al porcentaje que se re-­
torna a los embarcadores por transportar sus mer-­
cancras fielmente con una línea de la conferencia. 
La conferencia es la que fija este porcentaje. 
Este porcentaje se paga de dos maneras: 
a) Diferido. Que significa que se pagar! este por­

centaje en un tiempo determinado 
b) Inmediato. Dondé el porcentaje se pago de inme­

diato al liquidar el monto de su co­
nocimiento de embarque. 

Fideli ty Commission • Deferred Rebate 
Comisión de Fidelidad • Rebaja Diferida 
Fidelity Commission • Inmediate Rebate 
Comisión de Fidelidad • Rebaja Inmediata 

i) Paso de Canal 
Aquí se anotan todos los gastos que se generan por -­
cruzar ya:~·.~ el canal de Panam4 o el canal de Suez. 
Con todo lo anterior, o sea la suma del inciso a,b, 
c,d,e,f ,g,h,i, y j nos dar! el total de gastos que 
se estima se puede incurrir en este viaje. 
Ahora veamos los ingresos. 

k) Ingresos 
Se van a integrar al multiplicar el tonelaje m4ximo 
posible· a mover por el flete 11 cobrar 
Ingresos • tonelaje máximo ')( por flete 

posible a mover' 
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Para el caso de los servicios trampa, el flete se fi· 
jará por la oferta y la demanda mundial de mercancías, 
para lo cual se apoyan las navieras en informes o re-­
portes semanales de los fletes que se están cobrando -
en el mundo para cada mercancra á granel que se está -
transportando. 

En el caso de los servicios regulares de linea se toma 
el siguiente procedimiento, el cual fijará cada Confe­
rencia o Pool. 

Bases por Flete. 
Las cuotas de fletes son aplicadas ~plP.andose una de 
las siguientes bases, conforme lo que indique esta ta­
rifa: 
P • por tonelada bruta de 1,000 K (TM) 
M • por metro cúbico (m3) 
P/M • por tonelada bruta (TM) o por metro c6bico 
U • por unidad o por pieza 
Son aplicadas bajo t6rminos de servicio de línea (Li·· 
ner Terms). 
Se entiende por fletes en "Servicio de Lfnea"(Liner Tenns) 
los fletes para mercanc!as colocadas bajo y al .alcance 
del gancho de carga del barco, cubriendo su cargadura y 
estiba abordo, su transpor, t,aci6n del puerto de carga 
al de destino y la descarga en el mismo, hasta el al-­
canee del gancho de carga. 
Pago del Flete y Responsabilidades del Embarcador y/o 
Consignatario. 
El flete se calcula en base a los pesos, medidas e in­
formaciones declaradas de los embarcadores, en los co­
nocimientos de embarque y sujetas a la verificaci6n del 
transportista. 
Laém~dici6n y pesada debe ser efectuada a la descarga -
tomando en cuenta la contracci6n, evaporaci6n, p6rdidas 

'residuales, etc. sufridas por la mercancía durante su 
tran~porte. 



139 

Todos los pagos son en dólares o en pesos; pero de -­
acuerdo a la cotización del dólar. 
El transportista tiene el derecho de solicitar de los 
embarcadores siempre y cuando lo juzgue necesario, una 
copia del pedimento o gu!a de exportación, emitida por 
la autoridad competente del país respectivo, para veri 
ficar la exactitud de la información registrada en los 
conocimientos de embarque. 
Se cobra en base a lo que el producto tenga: más peso, -
largo, etc. (Revenue Tons.) 
Aplicación de esta Tarifa para la Determinación del ·­
Flete de las Mercancías. 
I. Verificar si existe el registro específico del nom· 

bre exacto de la mercancía en la tarifa, ast como 
su correspondencia en.la NABANALC (Asociación Lati· 
noamericana de Libre Comercio) o en las fracciones 
arancelarias de los impuestos generales de importa· 
ción y exportación del país. 
Los responsables por las informaciones y/o cobro de 
fletes, no deberán aplicar a las mercancías, los •· 
fletes de cualquier otra descripción que no sea la 
específicamente establecida. 

II. En el caso de no encontrar descrita en alguna part1 
da especHica del grupo de mercanctas, se aplicarán 
las condiciones de mercancta N.B. (No especificada) 

III.,Las cuotas b4sicas de fletes registradas para unid! 
des completas, s6lo deberán extenderse a sus acces~ 
rios, partes y piezas si así est4 claramente espec! 
ficado en la tarifa, 
En casos contrarios los accesorios, partes y piezas 
de una mercancta deber4n ser considerados como car· 
ga o mercancia N.E. 

IV. Todo ajuste o reajuste de fletes de mercancías, po­
drá hacerse mediante solicitud al Comité de M6xico 
del Acuerdo de Tarifas y Servicios. 
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Fecha Efectiva Para la Aplicación del Flete. 
La fecha de salida del barco del puerto de carga, deter 
minará el flete, debe ser aplicado para embarques efec­
tuados durante la escala del barco en el puerto en cues 
ti6n. 

Vigencia de los Fletes. 
Los fletes de esta tarifa entrarán en vigor a partir de 
la fecha de su aprobación por las autoridades guberna­
mentales competentes de ambos países y serán vigentes 
hasta su renovación, con excepci6n de los fletes espe-­
ciales, promocionales y/o ·temporales, que expirarán en 
la fecha prevista. 

Compromisos de Carga. 
Los bookings no deberdn ser hechos con una anticipaci6n 
mayor a 30 días. 
Los compromisos estarán sujetos a las condiciones, re-­
glas, cargos, recargos y fletes en vigor en esta tarifa, 
en la fecha de salida de puerto, del barco en que haya 
sido embarcada la mercancía, materia del compromiso. 
El embarcador, ya sea directamente o a través de sus r~ 
presentantes, deber! declarar en los "conocimientos de 
embarque" y él agente consignatario de buques deberá 
transcribir en los respectivos manifiestos de carga, -­
los datos siguientes: 
- Nümero de bultos y/o piez 
- Peso bruto total, en kilogramos o toneladas métricas 
- Volumen total, en metros cabicos, con aproximacidn ha~ 

ta declmetros cabicos 
- Valor comercial en d6lares, cuando el flete sea ADVA­

LORBM, o cuando haya aplicaci6n de adiciones hlvalorem. 
- Dimensiones y peso unitario de cada bulto o pieza en -

el sistema m6tric decimal. 
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Clasificaci6n del International Maritime Dangerous Code 
(IMCO) a los que corresponde la mercancía en casos de -
que se trate de mercancías peligrosas. 

Entonces ya una vez integrados los gastos y los ingre-­
sos, se procede a sacar el LEFT FOR HIRE, que es li can 
tidad que resulta de dividir la resta de los ingresos(-) 
los egresos entre el número de días del viaJe o sea, la 
cantidad que queda para que pueda pagar la renta del -­
barco y no perder en un viaje. 
Left For Hire • Ingresos-Egresos 

Duraci6n del viaje 
dado en días 

Al sacar el Left For Hire se obtiene el punto de equil! 
brio en donde la empresa ni gana ni pierde al pagar de­
terminada renta diaria por el barco. 
El costo de la mercadería es tambi6n un elemento, pero 
no básico, para determinar la tarifa, por cuanto normal 
mente el seguro de carga no es un problema del armador, 
salvo casos muy especiales. 
Los analistas deben considerar además las posibilidades 
que tienen los armadores de operar sus buques siempre -
completos en el tráfico. Para ello todas las conferen-­
cias tienen o toman lo que se llama la "carga de base", 
o sea tma carga normalmente unitaria, cualquiera sea, c~ 
mún en un determinado trafico, que puede permitirle al 
buque salir con una utilidad a partir del cual los re-­
sultados de los viajes comenzar{an a ser redituables. 

Existen actualmente en el mundo unas 360 conferencias, 
no todas están activas o vigentes, varias de ellas, es­
tán "dormidas", como se las define en el negocio navie­
ro cuando no están en actividad y pueden tener vigencia 
nuevamente, en esa condici6n están, por ejemplo, las -­
que formaron antiguamente entre el continente europeo y 

el Reino Unido. 
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Conferencias. - Asociacitin de Üneas que se unen para e~ 
tablecer las tarifas aplicables y puertos para determi­
nado tráfico, así como para fijar las reglas para el -­
transporte de las mercancfas en términos de una compe-­
tencia leal entre ellas. 

Es importante destacar que el negocio naviero se rige 
básicamente por normas y tradiciones que impusieron los 
ingleses (la primera Ley de Reserva de Carga - Oliverio 
Cromwell 1,600). Estos perdieron su hegemonía no hace -
muchos afios atrás, pero muchas de sus normas y princi-­
pios siguen cumpliéndose; aspecto básicos del negocio 
continuan en buena medida bajo su área de control, tal 
es el caso del seguro marítimo, o de los laudos o arbi­
trajes en ciertos conflictos producidos en el transpor­
te marítimo; no es poco usual leer "arbitraje en Lon--­
dres", en las cláusulas de un contrato de transporte o 
arrendamiento de un buque. 

Dentro de las conferencias existen lineas con membrecía 
y líneas afiliadas. Las lineas con membrec!a ofrecen -
un servicio regular y tienen derecho de voto. Las 1!-­
neas afiliadas no dan un servicio regular o simplemente 
no tienen derecho de voto. 

Existen dos tipos de conferencias: cerradas (closed) o 
abiertas (open conferences). En las cerradas, el acue! 
do de los armadores determina que sólo los· que firmen -
ese acuerdo pueden participar de 61, y sólo pueden in-­
gresar a ellas quienen obtengan la aprobación unánime -
de los armadores integrantes; son un verdadero aonopo-­
lio. Las leyes antimonop6licas de los EE.UU. no permi­
ten que este tipo de conferencia opere en puertos de -­
ese pals. En ocasiones son cerradas por no tener en ese 
tr4fico recursos suficiente como para que participen.-­
m4s Uneas. 
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Con las conferencias abiertas, la difeTencia estriba en 
que pueden ingresar todos aquellos armadores que se --­
avengan a condiciones estipuladas. Son más flexibles P!!. 
ra permitir la entrada de nuevos miembros. 

Pese a las conferencias cerradas, no es fácil para los 
armadores así agrupados controlar al resto que no parti 
cipa y evitar la competencia, ya que, como fuere dicho, 
el 60\ o más del negocio naviero se realiza mediante b~ 
que trampa, pero siendo que, fu6 necesario controlar la 
competencia entre los propios armadores agrupados, se -
organizaron los "acuerdos de pool". 

Lo que controla al embarcador es el "deferred bonus", y 

lo que controla al armador conferenciado son los "acue!. 
dos de pool", mediante ellos, los armadores pueden car­
gar un determinado porcentaje de los fletes o de las -­
cargas que se mueven en el área de una determinada con­
ferencia; en el primer caso, el "acuerdo de pool" se - -
llamará full money pool, y cuando se trata de porcenta­
jes de cargas o tonelajes, se llamará tonnage pool. 

Existen diferentes sistemas por parte de una Conferen-­
cia para atraer la fidelidad de un embarcador o export!. 
dor. Algunas son comunes, ot~as desconocidas, depen-­
diendo del tráfico y el tipo de mercanclas. 

DUAL RATE SYSTEM 
Es un sistema que usualmente es utilizado en el Lejano 
Oriente. Consiste en un sistema de dos tarifas diferen­
tes,, :.una para el embarcador que no es Contratista (Con­
tratist and Non Contratist Rates); 

DEFERRED REBATE O FIDELITY COMMISSION 
~ste sistema establece que cada mes, cada 3 6 6 meses, 
segfin la Conferencia, el embarcador presente a la misma, 
una copia de sus conocimientos de embarque o embarques 
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efectuados en ese período a fin de que la conferencia 
le conceda el retorno de un porcentaje previamente es­
tablecido (S,10,15\) sobre el flete base que pag6 al 
efectuar su embarque. 
Si se da el caso en que este embarcador no s6lo hubiera 
embarcado con líneas de la conferencia, sino con algún 
·outsider, la conferencia tiene el derecho de cancelarle 
el porcentaje mencionado. 

INMEDIATE REBATE 
Es el mismo sistema de retorno de porcentaje sobre el -
flete Base, pero se aplica en el momento de efectuar el 
embarque, es inmediato y no diferido. 
De la misma forma, las onferencias tienen sistemas o. -
formas que utilizan para combatir a las líneas que ope· 
ran como OUtsiders. 
Las líneas de conferencia tratan de mantener siempre al 
grupo unido y quieren asimismo el 100\ del transporte -
de la carga de determinados puertos, pero siempre exis­
ten líneas ajenas a la conferencia que quieren partici­
par, sobre todo cuando el mercado de los buques está b! 
jo, ya que en esta 6poca existen m4s Outsiders (oportu­
nistas) que tratan de sacar ventaja de esta situaci6n. 
Para evitar la entrada de esta líneas al tráfico, las 
líneas de conferencia tienen que tomar determinadas me­
didas que en el argot naviero se conocen como: 

FIGHTING MEASURES: 
a) Se establecen tarifas escalafonarias, es decir que ~ 

si se embarcan hasta 500 toneladas, por ejemplo, se 
aplica determinada tarifa, si se embarcan m4s de 500 
toneladas hasta 1,000, se aplica una tarifa menor y 
asl sucesivamente. 

b) Se establecen tarifas promocionales con vigencia de 
seis meses por ejemplo. 
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c) Se ofrecen mayores ventajas, facilidades para embar­
que de contenedores, como el que se conoce como Con­
tainer S. rvice Charge por Servicio de Contenedores; 
o bien~ se dan más días libres para regresar el. con­
tenedor, entre otros. 

d) S~ amenaza a los embarcadores para que si embarcan -
con un Outsider y después deciden regresar con la -­
conferencia, se le apliquen tarifas elevadas. 

Una línea de conferencia se encuentra efectuando sus -­
servicios, cuando el mercado está alto y cuand? está b! 
jo, es decir está en situaciones buenas. y malas, mien-­
tras que un Outsider entra al tráfico cuando le convie­
ne, o sea cuando el mercado está bajo solamente. 

Una linea de conferencia hace inversiones que son muy -
difíciles de calcular y siempre está arriesgando, mien­
tras que el outsider interviene s6lo cuando le conviene 
arriesgando muy poco o nada. 

Los Freight Forwarders o Reexpedidores de carga se apr~ 
vechan de esta situaci6n y tratan de sacar provecho del 
cliente y de la línea naviera. 

Los reexpedidores son compañías encargadas del manejo -
de cargas desde su origen hasta su .destino final (Ubr!_ 
ca) en base a un porcentaje sobre el valor de la merca~ 
cía, dependiendo de quien haga el contrato, es decir -­
que puede ser H mismo el embarcador o consignatario -­
aunque la mercancía no sea propiedad de ellos. En MlSxi­
co la mayor parte de los empresarios no saben como uti­
lizar los servicos de una naviera para importar y/o ex­
portar y recurren a los reexpedidores para que les ha-­
gan el servicio. 

Tal es el caso cuando se ve un embarque en términos -­
(LCL) o sea en contenedores que se llenan con varios e! 
barcadores para varios consignatarios, donde e.ad se --
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asegura que intervino un FORl~ARDUR para contratar este 
servicio, consiguiendo precios m6s baratos para él, no 
dándole los mismos precios al cmba'rcador. 

1.4 •. CONFERENCIAS EN LAS QUE MEXICO PARTICIPA 

J.M.F.C. Japan Mexico Fveight Conference 
Cubre el tráfico de Jap6n a México por ambas costas. 

J.L.A.E.F.C. Japan Latin American East Bound Freight 
Conference 
Cubre el tráfico de Jap6n a Centro América y parte del 
Caribe incluyendo Venezuela y ColomQia lado Atlántico. 

G.A.A. Guaymas Association Agreement 
El un Pool que cubre el transporte de un s6lo producto 
que es el algod6n.de puertos mexicanos Costa del Pacífi 
co excluyendo Ensenada, hacia Jap6n. 

E.J.F.C. Ensenada Japan Freight Conference 
Cubre el trafico de algod6n y otros productos de Ensena 
da a Jap6n. 

C.A.M.E.X. Centro America Association Lines 
Cubre el tráfico de algod6n (previendo otras cargas) -
de México y Centro América a puertos del Lejano Oriente 
y Sureste de Asia excluyendo Jap6n. 

C.A.C.A. Central America Cotton Agreement 
Cubre el tr4fico de algod6n de Centro America a Jap6n. 

Los tráficos que van de: 
México/Japón 
Lejano Oriente, México y Centro América 
Centro América/Japón 
no están cubiertos por ninguna Conferencia actualmente. 
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En la costa E5te de Sudamérica existe un acuerdo de Tari-
fas que es: , 
ACUERDO DE TARIFAS MEX/BRAS/MEX - Ambos sentidos 
Hasta 1974 la Conferencia Brazil/Car/Braz cubr!a 3 sec­
ciones: 
- Caribe 
- Centro América 
- México 

La secci6n Mexicana desapareció en 1974 debido a un Co! 
venio Bilateral celebrado entre México y Brasil, ya que 
una Conferencia no puede ir en contra de la soberanía 
de los paises. 
Cada uno de los países design6 a las líneas que partici 
parían en este trdfico. 
SUNAMAM Superintendencia Nacional de Marina Mercante d~ 
signó a Lloyd Braaileiro y a Flota Amazónica para que -
cubrieran este tráfico. 
DGMM Direcci6n General de Marina Mercante en México, d~ 
signó a Tansportaci6n Marítima Mexicana como Linea ofi­
cial para que representará a México. 
Con est6 se creó también un Pool para la repartición e­
quitativa de los ingresos producidos por este tráfico. 
BRAZIL/CARIBE/BRAZIL 
Cubre el tráfico de Brazil al Caribe y viceversa. 

RIO DE LA PLATA/CARIBE/RIO DE LA PLATA 
Cubre el tráfico de Río de la Plata (Uruguay y Argentina) 
en tres zonas: 

Caribe 
- Centro América 
- México 

INTERAMERICAN FREIGHT CONFERENCE 
Cubre el tráfico del Golfo de Estados Unidos y el lado 
del Atlántico de Estados Unidos a Centro y Sudamérica. 
México esttl s6lo en la parte que cubre el Golfo de Es­
tados Unidos a Brasil y Río de la Plata. 
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BRASIL/ISLAS VIRGENES/PUERTO RICO 
Cubre el tráfico de Brasil a las Islas Virgenes y Pue~ 

to Rico, ya que de Estados Unidos a las Islas Virgenes 
es considerado tr&fico de Cabotaje. 

RIO DE LA PLATA/ISLAS VIRGENES/PUERTO RICO 
Cubre el tráfico de Río de la Plata (Argentina y Uru-­
guay) a Puerto Rico e Islas Vírgenes, se puede decir 
que es igual que el .anterior. 

CONFERENCIAS EN LAS CUALES MEXICO ES MIEMBROACIUAIMENTE 
A TRAVES DE TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA QUE ES SU 
PRINCIPAL EMPRESA NAVIERA 

W.I.T.A.S.S. West Indias Trasatlantic Steamship 
Esta conferencia fué fundada en 1916, cubriendo los -­
puertos del Norte de Europa y Mediterráneo hasta los -
puertos de América. Debido al surgimiento de otras Co~ 
ferencias fué reduciendo su radio de acci6n. 
En la actualidad cubre Escandinavia (Báltico), Norte -
de Europa y Reino Unido hacia América, Sud-América y • 

- el Caribe,, excluyendo el norte de Espafia; es para ambos 
sentidos. 
Esta conferencia está dividida en cuatro secciones: 
l. Cuban Section 

Cubre los servicios de Europa a Cuba 
Actualmente no existen lineas que estén cubriendo e! 
te trHico. 

2. Mexican Section 
Cubre los Servicios de Europa a Puertos del Golfo -
de Md'xico 

3. General Section 
Cubre los Servicios de Europa a Jamaica, Repllblica 
Dominicana, HaitI, Las Antillas, Panamá, Centro·Am! 
rica lado AtlAntico y Pac!fico, Venezuela, Colombia 
lado AtlAntico y México lado Pacifico. 



Los miembros de la Secc i6n General a M~xi co son; 
NED LLOYD 
UCT 
CGM 

RML (ROYAL MAIL LINES O PSNC) 
HAPAG LLOYD 
NINICA 
DEPPE 
TMM 
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Por falta de suficiente carga al Pacífico, se formaron 
dos grupos de lineas que tienen derechos por grupo o por 
ltneas. En el caso de que se desintegren estos grupos 
por alguna razón las líneas participa~tes regresar4n a -
tener sus derechos por linea como le corresponden como 
miémbros de la Conferencia. 

Estos grupos son: 
CAS - Central American S'ervice 
SAC - Servicios Alemanes Centro-Americanos 

Las líneas participantes en estos grupos son: 
CAS - CGM 

RML 
KMSM 
ICT 
Tw.I (entr6 a partir de 1977) 

SAC - HALO 
MAMELIC (NANICA) 

De acuerdo entre Espafta/México entr6 en vigor en 1981, e!:!, 
briendo el tráfico de los puertos de Espafta (Norte y Med! 
terr4neo) a Puertos de M'xico lado Oeste, solamente puer· 
tos del Golfo. 
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4. Island Secti6n 
CUbre los servicios de Europa hacia las Islas Gua<lalu 
pe, Trinidad, Surinam, Martinica, etc. 

Cad~ una de las lineas tiene memb~!Ci¡~ para determi 
nadas tráficos. 

Los Miembros fundadores o Founder Members tienen de­
recho de participar en todas las secciones. 

Los miembros de la Secci6n Mexicana son: 
HAPÁG LLOYD (~ALO) 
Tieneclerechos del Continente y Transbordo de Escandí 
navia y Reino Unido al Golfo de México, en ambos sen 
tidos. 

DEPPE 
Tiene derechos del Continente solamente al Golfo de 
M~xico y viceversa. 

ICT 
Tiene derechos del continente y transbordo. del Reino 
Unido al Golfo de México, en ambos sentidos. 

oz 
HARRISON 
S6lo tiene derechos del Reino Unido al Golfo de Méxi­
co, en ambos sentidos. 

CGM 
Tiene derechos a todas las áreas 

BROESTROM 
CTE 
Compaftia Trasantlántica Espaftola, tiene derecho a t~ 
das las secciones, pero actualmente no es Hnea activa. 

1'MM 

Transportaci6n Mar!titima Mexicana, como l!nea naci~ 
nal tiene derecho a todas las secciones. 
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También existen otros como la CONECA y CONCA, a las cua­
les nuestro país no pertenece, cubriendo los Puertos del 
Mediterrlneo al Pacífico. 

LA CONFERENCIA MERCI MESSICO 
Cubre el tráfico de los Puertos del Oeste de Italia y -­

del Mediterráneo de Francia hacia Puertos del Golfo de -
Mexico. Está Conferencia les pone como condici6n a sus 
miembros, que al pertenecer a la Conferencia, automática 
mente son miembros del POOL. 

Las ventajas y desventajas para :.ma línea naviera por pe!_ 
tenecer a una Conferencia son: 
Ventajas:. 
- Las tarifas de Conferencia tienen una duración de un -

año y por lo tanto. se pueden hacer pronósticos de in­
gresos para la línea dentro ~e un tráfico de acuerdo a 
su participación. 

- Se tiene el concepto de que la unión hace la fuerza y 

por lo tanto estabilidad. Un grupo de líneas puede dar 
un servicio más frecuente y estable, por lo tanto una 
línea de Conferencia tiene una buena imagGn ante el e~ 
barcador. 

- Un exportador e importador puede programar sus embar-­
ques y cerrar contratos a largo plazo por la estabili­
dad que le proporciona una Cdnferencia; 

- Existen varias líneas dentro del mismo servicio. 
- Transporte de volúmenes pequeños. 
- Ofrecen al exportador y/o importador una frecuencia re 

gular de salidas. 

Desventajas 
- Puede ser generalmente más caro que un Outsider. 
- El embarcador est6 comprometido con la Conferencia a un 

cierto flete. 
- Son tarifas Liner Terms (de costado de buque a costado 

de buque) 
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- Si la línea que está dentro de una Conferencia no está 
de acuerdo con alguna decisi6n de ésta, por mayoría se 
toma la decisi6n y tiene que aceptarla. 

- En algunos casos cuando s6lo existe uha línea de deter 
minado país, puede ser que se le deje morir sola, por 
no convenirle a las demás escalar determinado puerto. 

- Una Conferencia no designa participaciones, cada línea 
gana o pierde de acuerdo con su participaci6n, ser,icio, 
pol.1'.ticas, etc. 

- Una conferencia puede establecer ciertas limitaciones 
en lo que se refiere a la flexibilidad operativa. 

l.S. POOLS O FUSION DE INTERESES O DE EMPRESAS. 

Pool.- Asociaci6n privada de ciertas líneas que deben o no 
ser miembro se una Conferencia para repartirse en porcent! 
jes previamente establecidos, el movimiento del tráfico o~ 
jeto del transporte, 

Conferencia.- Asociaci6n de líneas para servir las necesid! 
des de una determinada área geográfica del transporte marí­
timo y para lo cual, establecen ciertas reglas, tarifas, p~ 
nalizaciones, objetivos, políticas, normas, etc. 

En las Conferencias no se establece el reparto de partici­
paci6n de los tráficos. Existen tráficos donde se transpor­
tan pocas toneladas, mientras que se realizan bastantes sa­
lidas para las diferentes líneas que participan en la Conf~ 
rencia. 

Para evitar lo anterior, se establece una asociaci6n de va­
rias líneas que integran a la Conferencia a ajenas a ella y 
crean un Pool, en el cual se establecen los porcentajes del 
reparto de cargas entre ellas. 

No es una regla que todas las líneas de la Conferencia int! 
gren el Pool¡ ni tampoco debe existir una Conferencia para 
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que exista un Pool, aunque sí se considera conveniente pa­
ra la fijación de las reglas r tarifas, la existencia de -
una Conferencia, para que todas las líneas integrantes del 
Pool tengan los mismos derechos y responsabilidades. 

Cuando participan los miembros de la conferencia en la ere~ 
ci6n de un Pool, se aplican las mismas reglas de la Confe- -
rencia, con sus debidas modificaciones y aportaciones. 

Las ventajas de ser miembro de un Pool son las siguientes: 

a) La línea al saber cual va a ser su participaci6n dentro 
del tráfico, puede reacionalizar sus salidas de acuerdo 
con su participación. 

b) Las líneas son compensadas o castigadas si no.cumplen 
con el porcentaje previamente es~ablecido. Lo que sig­
nifica que con un determinado namero de salidas deberán 
cumplir con el tonelaje o ingreso establecido por el 
Pool y no deberán ni podrán tener más o menos de esa -­
cantidad fijada. 

Las desventajas de ser miembro de un Pool son las siguien­
tes: 

a) Cuando el porcentaje de participación fijado ha sido c~ 
bierto en un periodo casi anual, la línea tendrá que r!:_ 
chazar cargas a mover, con tal de no pasarse, o tiene -
que retrasar la llegada del buque al puerto, para que la 
carga ofrecida pase a _formar parte del período siguien­
te y no se presenten problemas con el Pool. 

b) Los ingresos son controlados por viaje y por el opera-­
dar de la linea de acuerdo a los períodos establecidos, 
para saber la posici6n o grado de ~articipaci6n de cada 
uno de los miembros del Pool. 

Los Pools se pueden dividir en dos: 
a) Pools de carga 
b) Pools de dinero 
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a) Pools de Carga 
Se establecen los porcentajes de carga que deben ser · 
transportadas por cada linea 9ue participa en el Pool. 
Son normalmente de aplicaci6n cuando el agrupamiento se 
realiza para transportar cargas homogéneas qu~ pueden 
transportarse a granel o no y que ocupan un espacio con 
siderable del buque. 

b) Pools de Dinero 
Se establecen los porcentajes de dinero que debe obte·­
ner cada Línea miembro del Pool. Normalmente son para 
cargas de tipo general. 

Lós·Pools de Dinero sé· dividen en dos: 
b.l. Pool de Dinero Neto 

Se habla de un Money Pool Net, cuando no se inclu· 
ye en los ingresos, cualquiera de los recargos (CAC' 

y BAC) • 

b.2. Pool de Dinero Bruto 
s·e habla de un Money Pool Gross, cuando sí se to-­
man en cuenta todos los ingresos y todos los recar 
gos para la participaci6n de las Líneas. 

1.6. MEXICO PARTICIPA EN LOS SIGUIENTES POOLS 

J,M.F.C. 
Japan Mexican Freight Conference 
México participa en este Pool que es de Dinero Neto donde 
no se toman en cuenta los recargos, 
El reparto de los ingresos es de la siguiente manera: 
SO\ de participaci6n entre las lineas Japonesas. 

NYK 
NIPPON, YUSEN KAISHA 
Esta considerada .. dentro .de las líneas ds grandes del mun· 
do, ya que cuenta con ~65 barcos en su flota. 
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KKK 
KAWASAKL LJNB 

JL 
JAPAN LINE 

MOL 
MITSUI OSK VINE 

y el otro soi en es para la Línea Mexicana: '.! 

TMM 
TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA 

Otros Pools en los que México participa y que son princ~ 
palmente para el movimiento del algodón, son las siguie~ 
tes: 

G.A.A. 
Guaymas Cotton Agreement Pool 
Es un Pool donde se controla el nGmero de pacas de algo­
dón movidas en el afio. 
En 1978 y 1979 se logr6 hacer un acuerdo donde se permi­
ti6 que ~xico moviera un 45\. del total de las pacas. En 
1982 aument6 a un 47.S\. 

C.A.C.A. 
Central American Cotton Agreement 
Al igual que el anterior, es un Pool de Carga Gnicamente. 
Actualmente México participa con el 20\ del movimiento -
del algod6n en este tráfico. 

E.J.F.C. 
Ensenada Japan Freight Conference 
En este Pool de Carga de Algod6n, México llegó a cubrir 
hasta el 49\ en octubre de 1982. 
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1.7. CARACTERISTICAS BASICAS DE LAS CONFERENCIAS. 

Es conveniente insistir en que la característica inicial 
básica de las Conferencias de Armadores es la autodefen­
sa a la competencia entre ellos, a lo que hay que adicio 
nar la competencia con los armadores "outsiders". 

Una vez hechos los acuerdos de fletes y cumplidos por t~ 
dos ellos, al existir armadores que tenían más variedad 
de fletes que otros, no porque tuvieran más buques o me­
jores, sino porque hacían acuerdos parciales que s6~o -­

ellos y los embarcadores conocían, debieron organizarse 
los pools, a los que también se les puso un tope o con-­
trol, ya que esos acuerdns no solucio,naban. lascompeten- -
cias internas en las conterencias, por sí s61os. 

Se lleg6 a un acuerdo por el cual los armadores que car­
gaban más de lo que les correspondía en el pool (over -
carrier) y cobraban por lo mismo, más flete, este no s~ 

ria capitalizado totalmente, sino que lo tendrían que 
reintegrar a aquellos que habían cargado menos (undcr -
carrier). 

Pero tambi6n se tuvo que considerar que el Armador que 
había transportado más cargas y había hecho más fletes, 
había incurrido en más gastos de carga y descarga que el 
que no había cumplido con el servicio que le correspondía. 

Por lo anterior, se busco un punto intermedio de compen­
saci6n que no alteraría competencia interna, surgiendo -

- con ello el llámado carrying rate o sea los gastos de op!:_ 
raci6n, que es un porcentaje sobre las cargas que los ª! 
madores transportaban de m4s para compensarlas en parte, 
por estos gastos. Este carrying rate, se fija en un por­
centaje de los fletes, que se estima menor a los gastos 
reales de la carga y descarga, 
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Realmente estos son meros paliativos, ya que la compe­
tencia seguirá existiendo mientras existan dos Líneas 
sirviendo el mismo tráfico, 

Lo mismo ocurre con los outsiders en un tráfico regular, 
donde si surgen esporádicamente, no es de preocupaci6n 
para las Líneas que pertenecen a la Conferencia, pero -
cuando están regularmente, entonces constituyen un pro­
blema. 

Cuando están regular.mente, los. armadores tratarán de con· 
vencer al outsider por medio de un acuerdo de carácter co 
mercial, pero· si no resulta, las Líneas afectadas aplica­
rán las llamadas Tarifas de Guerra, que no es otra cosa 
que trabajar con tarifas de fletes menores a las que co­
bra el Outsider. 

Pero las Tarifas de Guerra tiene como incoveniente que -
la mayoría de los buques de las Líneas Conferenciadas -­
son elevados en sus costos de operaci6n, por lo que 11~ 
gan a actuar como Outsider pero contratando buques meno· 
res, para poder seguir compitiendo. 

Cuando la situaci6n se agrava por la capacidad y poder -
del Outsider, se le invita a participar como miembro de 
la Conferencia, poniéndole un límite o tope conocido co· 
mo cielo (ceiling) .• 

El Outsider al entrar a ser miembro de la Conferencia, · 
Se deberá comprometer a no sobrepasar ese tope, ni en V! 
lor ni en volGmen de fletes, o se la limitará a transpor 
tar un determinado tipo de mercancías y cierto tonelaje 
de ellas. 
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Un aspecto importante que deberá· considerar la línea 
que quiera participar en una Conferencia son los puertos 
de carga y descarga que se le asignen, ya que lo que pr~ 
duce un flete es determinado, pero el desvío hacia un -­
puerto más retirado o donde los costos portuarios son ·· 
más elevados, original mayores erogaciones a la Línea, 
y de no .tomarlo en cuenta, no tendrá manera de compensar 
los, ya que en los Pools se contabilizan los fletes co-­
brados. 

Existe una tendencia generalizada y aceptada de protec­
cionismo de los gobernos de los países en desarrollo h! 
cia su comercio exterior. En 1973, las Naciones Unidas 
emitieron un C6digo de Conducta para aplicarse a las ·­
Conferencias, con el cual, se pretende evitar el mal m! 
nejo de ellas, en detrimento de las Marinas Mercantes · 
de dichos países. 

Pasarán muchos afios para que ese C6digo quede ratifica­
do pero al menos es unpaso importante para tener mayor 
voz en estas Conferencias y evitar con ello, el monopo- . 
lio de quienes siempre han tenido el mandato y dominio 
del comercio marítimo. 

1.8. CONVENIOS 

Existen Convenios entre dos o m4s banderas. 

Convenios Bilateral.- Cuando participan Qnica y exclusi­
vamente dos banderas y surge del acuerdo entre los gobier 
nos de dos países envías de desarrollo para servir sus 
propios tr4ficos. 

Acuerdo Bilateral México-Brasil-México 
Es un acuerdo entre ·los gobiernos de Mfxico y Brasil don­
de se establece que por medio de un organismo designado 
por ellos y que cambiará afto con afto, un afto México y 
otro Brasil, se encargará de administrar y regular el -­
buen funcionamiento del mismo, así como tambi~n. cada g~ 
bierno asignará a las Lineas que habr4n de representarlos. 
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En dicho acuerdo se estableció el soi de participación para 
México y el 50\ de participación para Brasil. 
Cuando se estableció este acuerdo, las Lineas participantes 
tuvieron que crear el Acuerdo.de Servicios y Tarifas, asi co 
mo el Pool correspondiente. 

Las Líneas Navieras que actualmente están participando en es­
te acuerdo son las siguientes: 
Representando a México: 
- T.M.M. Transportación Marítima Mexicana SO\ 
Representando a Brasil: 
- Compañia de Navegación Lloyd Brasileiro, y 25% 
- Compañia Marítima Nacional 25\ 

Dentro de este tipo de acuerdo se da lo que se conoce como -
Waiver, que es un permiso que se extiende para permitir la -
participación de una tercera bandera en este tráfico. Esta 
situación se da cuando existen en el puerto embarques de pr~ 
duetos perecederos que no pueden esperar en el mismo, más de 
15 días y 20 dias para los que no son perecederos. 

Este permiso lo extiende en Mhico la Dirección General de 
Marina Mercante (D.G.M.M.) y en Brasil la Superintendencia N!, 
cional de Marina Mercante (SUNAMA.M). 

Se establecen a su vez, convenios de tarifas, puertos princi 
pales de carga/descarga, frecuencias de salidas y tipo de -­
servicio que las lineas deben ofrecer. 

México tambi~n ha firmado convenios con Espal'l.a y Argentina, -
los cuales tienen caracterlsticas muy similares al convenio • 
anterior. 
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1.9. JOINT·VENTURE AVENTURA JUNTA 

Es la fusi6n de tres Líneas en una sola para dar un ser­
vicio único. Se nombra al igual que en el Convenio una 
línea que lleve la administraci6n por afio. Se da esto 
en el Acuerdo México-Brasil. 

1.10.LEY DE RESERVA DE CARGA 

La fu.nci6n de esta Ley de Reserva de Carga es obligar a 
las empresas de participaci6n estatal y privadas, al su~ 
sidio para fomentar las exportaciones e importaciones, · 
dándoles preferencias a las Líneas Nacionales para que 
transporten todas las mercancías producto de este tráfi 
co. 

Los t6rminos en que deben contratarse los ~ervicios cua~ 
do hay una Ley de Reserva de Carga, son los siguientes: 

- Deben compra.r (Importaci6n) 
· F.A.S. Free Along Ship Libre a costado del buque 
• F.O.B~ Free As On Board Libre Abordo 

Deben vender (Exportaci6n) 
· C.I.F. Cost Freight and Insurance Costo, Seguro y flete 
· C.F. Cost and Freight Costo y Flete 

Es importante mencionar que el tráfico de cabotaje es re 
servado a las Lineas Nacionales. 

Para terminar con esta parte, queremos comentarle al e! 
portador e importador mexicanos, que es más conveniente 
un servicio regular mediante Conferencias que embarcar 
con un Outsider, que a pesar de ser más caro el servicio 
conferenciado, es importante considerar que no cualquier 
buque participa en una Conferencia, lo que implica que· 
la ganancia está en el servicio que se recibe. 
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2. SERVICIO TRAMPA O FLETAMENTOS 

Son servicios irregulares que no tienen una ruta fija, donde 
los fletes se establecen en base a la Oferta y la Demanda en 
el Mercado Mundial. 

Se conoce como servicio trampa porque los barcos navegan sin un 

itinerario fijo hasta que ya se encontró una carga y se fija el 
puerto de carga y descarga. 

2.1. A diferencia del Servicio de linea, los barcos tramperos 
van a donde esta la carga y la llevan hasta donde el em­
barcador desee. 

Las caracteristicas principales de est~ servicio trampa 
son las siguientes: 

a} se transportan volúmenes muy grandes de carga general­
mente a granel de 3,000 Tons. a 100,000 Tons por ejem­
plo: 

b) Dependiendo del volumen a mover los fletes van bajando 

20,000 - 16. so 

ZS,000 - 15.30 

c} Se transportan cargas de uno a dos embarcadores para uno 
o dos consignatarios. 

d) Dependiendo del número de embarcadores y consignatarios 
va a ser el número de puertos de carga y descarga. 

Una vez que un embarcador y una empresa naviera han decid! 
do mover una carga de un puerto a otro, las partes intere­
sadas deber4n celebrar un contrato, en el cual deber4n es­
tablecer todas las condiciones que han de regir el mismo, 
procurando que las dos partes esten de coman acuerdo en to­
das las clfiusulas, evitando cualquier duda, para que una -
vez que se tome la decisi6n de contratar el servicio, se -

realice de la mejor manera posible. 
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z.z. Las cláusulas principales de un contrato de fletamento 
son las siguientes~ 

Es un contrato donde se celebra un acuerdo mutuo entre-. 
la empresa armadora o dueña del barco con las 
siguientes características: 

l Descripci6n del Buque, 

Nombre: 
Año de Construcci6n 
Tonelaje de Registro Bruto: 

11 11 " Neto: 
Tonelaje de Peso Muerto 
Eslora total: 
Manga total 
Colados 
No. Bodegas 
No. Escot i1 las: 

Letras de llamado 

Equipo: No. de Gruas. No. de Plumas y de cuentas Tons. 
Almejas. 

Clasificaci6n: 
y la empresa nombre de los embarcadores 
Se debe fijar.si es: 
por un s6lo viaje 
por tiempo 
por espacio 

Los armadores deben garantizar que el barco es herm6tico, 
fuerte y en todo sentido adecuado para el viaje de tan alto 
grado como el ejercicio de su diligencia pueda hacerlo. 

Los armadores deberán proporcionar los planes del buque a los 
fletadores para el ejercicio de este contrato. 

! Descripci6n de la carga: 
Se debe poner el nombre de la mercanc1a a transportar y el 

·namero de toneladas que se estima cargar con un porcentaje 
de un S, 10 a 15\ o menos a opci6n del barco procurando -
siempre cargar la máxima cantidad posible. 

~ Descripci6n del Viaje: 

El embarcador fijar! tanto el puerto de carga como el de 



163 

descarga de acuerdo a la convenienci~ de sus intereses, 
Sin embargo siempre deherá cargar o descargar a opci6n 
del Capit§n, en un puerto seguro, donde siempre pueda 
permanecer a flote, De la misma forma, el muelle donde 
atraque deber§ ser siempre seguro y aflote, ya que se -
podría poner en peligro la estabilidad del barco y la Vi 
da de la tripulaci6n. 

Si el embarcador decide descargar su mercancia en dos pue! 
tos o em dos muelles en lugar de uno, la linea naviera le 
cobrará este servicio adicional al embarcador ya que impli 
cara costos de piloto, embarcadores, desembarcadores, re~ 

maleados, etc., que cuestan y que repito, el embarcador d~ 
be pagar, 

El armador serd responsable por pérdida o dafios a los bie­
nes o por retrasos a la entrega de los bienes solamente si 
han sido causados por la estiba impropia o negligente de 
los bienes (si es que fue en términos LIFO), o por neglige~ 
cia de la tripulaci6n o por hacer que el barco pueda estar 
mds seguro, equipado y suministrado de sus necesidades. 

Los daños causados por contactos o por goteo,. por olores o 
evaporaci6n de otros bienes o por la inflamaci6n o explosi6n 
natural o empaques insuficientes de otros bienes . · ser4n 
considerados como causados por impropiedad o estiba neglige~ 
te, aan si en efecto por ello fueran causados. 

! Costos de Carga I Descarga 

El embarcador y la naviera negociaran bajo que t6Dminos de -
contrato se transportará la carga. 

a) T6rminos Brutos, totales GROSS TERMS. 

La carga deber4 ser traida a costado del barco de tal for­
ma que éste sea capaz de tomar los bienes con su propio -
equipo. 

Los fletadores e embarcadores procurarán y pagar4n a los 
hombres alijadores necesarios do tierra y a bordo para -
hacer el trabajo, el barco Gnicamente podr4 la carga a • 
bordo. 
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Si las operaciones de carga se €í<-.c túan por elevador, 
la carga deberá ser puesta libre en las bodegas del -
barco,los armadores s61o pagarán el trimado. 

Las piezas o paquetes de carga de alrededor de Z Tons. 
de peso, deberán ser cargadas, estibadas y descargadas 
poi los fletadores bajo su costo y riesgo. 

La carga debe ser recibida por el comprador por su riesgo 
y cuenta a costado del buque no retirado de su equipo. 

b) FIO~FREE IN AN OUT. 

Significa que la carga y la descarga serán por cuenta del 
contratante. 

FIOS.- FREB IN AND OUT . OWED. 
Significa que la carga, la descarga, la estiba y el empa­
rejamiento (granos) serán por cuenta del embarcador pero 
siempre a plena satisfacci5n del capitán. 

FIOSL.- FREE IN AND OUT STOWED I LASHED 

Significa que la carga, la descarga, la estiba y el trin­
cado de las mercancías que por sus características lo re­
quiera será por cuenta del embarcador. 

FILO.- FREE IN AND LINER OUT. 

Significa que la carga y la estiba serán por cuenta del 
embarcador y la descarga ser4 por cuenta de la linea na­
viera. 

LIFO.- LINER IN AND FREE OUT. 

Significa que la carga y estiba serán por cuenta de la 
Línea Naviera y la descarga será por cuenta del embar­
cador. 

Generalmente las líneas navieras piden se haga en t6rmi· 
nos FIOS ya que así los gastos van por cuenta del embar­
cador. 

Los armadores deberán proveer de equipo ya sean gruasr • 
plumas, etc., y de personal de la tripul~ci6n que las mu! 
va por si es requerido y si las ·legislaciones . del puerto 
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lo permiten¡ sino, el embarcador deber& proveer y pagar 
al personal de tierra que mueva las gtuas o plumas si así 
se quiere, 

Es importante señalar que cualquier gasto o impuesto que 
se aplique a la mercancía serin por cuenta del embarcador/ 
recibidor. 

LINER TERMS. 

Términos de Línea donde la carga y la descarga son por cuen 
ta de la línea. 

5 Lay Days o días de plancha. 

El embarcador establecerá en acuerdo con la Línea Naviera 
los días de plancha o tiempo en que el barco deberá llegar 
al puerto a presentar su aviso de listo, el cual va a ser 
extendido por el capitán en el puerto de carga/descarga -
una vez que el barco este listo en todo sentido, con bove­
das limpias,secas y listas para recibir carga y con el 
equipo funcionando. 

El ca~itán o los armadores deberán mantener informados a 
los agentes del embarcador y al embarcador del tiempo en 
que se estima que el barco llegará al puerto o presentar 
su aviso de listo con 15 días de anticipaci6n. El segundo 
aviso se dará a los 7 días y los otros avisos los dará el 
capitán navegando hacía el puerto de carga y/o descarga con 
144, 72, 48, 24 y 12 hrs. antes de arribar al puerto, para 
que los agentes del fletador empiecen a ef ectuur todos los 
trámites para recibir al barco. 

El aviso de listo se extenderá en el puerto de carga y/o. 
descarga en los siguientes términos: 

WIBON Whether in Berth or Not. 

Significa que el barco podrá presentar su aviso de listo 
si está en el muelle atracado o no. 

WIPON. Whether in Port or Not 

Significa que el barco podrá presentar su aviso de listo si 
esta en el puerto o no pero si dentro de los límites comer­
ciales del.puerto. 
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WIFPON Whether in Free Practique or Not. 
Significa que el. barco podrl presentar su aviso de listo 
si está en libre platica o no. 

Estos tres términos quieren decir que si el barco, por 
congestionamiento, mal tiempo o alguna otra raz6n ajena 
al mismo, no puede atracar para iniciar operaciones y se 
encuentra listo en todo sentido para recibir carga, podr§ 
extender su aviso de listo si no esta atracado, si esta 
en el fondeadero del puerto o si no ha tenido su libre -
platica o cumunicaci6n. 

Se puede citar los tres términos o sólo uno dependiendo 
de los intereses de las partes que integra el contrato. 

Aqui se habla de una combinación de ter'minos que son: 

WIBON, WIPON, WIFPON SHEX 

Que significa que si est' atracado o no, si está en el 
puerto o no si está en libre platica o no y excluyendo 
domingos y días festivos. 

WIBON, WIPON, WIFPON SHINC 

Que significa que si esta atracado en el muelle o no, si 
está en el puerto o no o si está en libre platica o no 
incluyendo domingos y días festivos. 

Si el aviso de listo no es presentado en los dtas de 
plancha que se fijaron para que el barco llegará al puerto 
y presentará su aviso de listo, el embarcador puede cance­
lar este contrato y si afecta sus intereses podrá deman­
dar a la empresa naviera. 

~ LAY TIME o tiempo para realizar operaciones de carga/des­
carga. 

Una vez que el aviso de listo es extendido, el tiempo em­
pieza a contar para que el embarcador pueda realizar sus 
operaciones por lo que se establecen otras cláusulas que 
son: 
El aviso de listo se extiende pero sólo es aceptable por el 
agente dol embarcador si se eKtendi6 de la siguiente manera: 
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ai Por escrito y entregado en horas de oficina, para lo 
cual se ven las costumbres del puerto si trabaja de 
Lunes a Viernes o de Lunes a Sábado hasta las 13 hrs. 
Si es entregado en esta forma el tiempo empezará a con­
tar. 

b} Si se presenta antes de las 12:00 Hrs., el aviso de lis­
to el tiempo empezará a contar a las 13:00 Hrs., de ese 
mismo dia y si se presenta después de las 12 hrs., el 
tiempo empezará a contar hasta el siguiente dia a las • 
08:00 Hrs. 

Ritmos de Carga/Descarga 

Para fijar los ritmos de carga/descarga, el embarcador 
deberá tomar en cuenta las caracteristicas del puerto, 
desde su equipo hasta sus costos y las caracteristicas 
del barco. 

En base a ello sabremos en que términos convendrá más 
realizar la carga y la descarga, Se fijarán el nGmero 
de toneladas a cargar por dia y el de descarga también 
por dias. 

Los terminas son: 

SHEX: 

SHEX: 

Sundays and Holidays Excluded 
Esto significa que se Excluyen Domingos y 

Dias Festivos para realizar las operaciones 
de carga/descarga, por lo cual el tiempo no 
le contará al embarcador en esos :dtas, o sea 
aqui se para su c6mputo del tiempo,' 

Saturday, Sundays and HolidaysExcluded 
Esto significa que se Excluyen Sábados, Do· 
mingos y Días Festivos para realizar opera· 
ciones de carga/descarga, por lo que el tiempo 
no le contará al embarcador es esos dias. 

SllEX U.U.: Sundays and Holidays Excluded Unless U sed 
Significa que se están excluyendo Domingos 
y Dias Festivos para realizar operaciones de 
carga/descarga, per~ si son usadas s6lo se · 
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computai·:i el t icmpo que se emplee, no 
precisamente todo el día, sino s6lo el 
tiempo realmente utilizado. 

1/2 Sundaysand holidays Excluded Unless 
1/2, 

Significa lo mismo que lo anterior dnica­
mente que el tiempo empleado del Domingo 
y de los Dias Festivos se computar& s6lo 
la mitad del tiempo realmente empleado. 

Se emplean estos t~rminos cuando los costos del puerto son 
muy elevados en S§bados, domingos y dias festivos por lo, que 
si se·puede,mejor no se utilizan. Ejempl?: puertos de Estados 
Unidos donde por lo sofisti~~do de los servicios que ofrecen 
los costos diarios son muy altos. 

SHINC Sundays and Holidaysincluded 

Significa que los Domingos y Días Festivos se incluyen para 
la realización de las operaciones de Carga/Descarga por lo 
que el tiempo esta corriendo para que el Embarcador realice 
sus operaciones de Lunes a Domingo Incluyendo D1as Festivos. 

SHINC Saturday Sundays and Holidaysincluded 
Significa igual que el anterior únicamente que tambi~n se 
incluyen los sábados, ya que como lo mencionamos antes, hay 
puertos donde no trabajan sdbados ni domingos, por lo que es 
necesario considerar este tiempo. 

FAC AS FAST AS CAN 

Significa que las operaciones de carga/descarga se deberAn 
realizar tan r4pido como sea posible, por lo que no se habla 
de una cantidad determinada de toneladas a cargar y descargar. 

A todas estas cllusulas se le agrega el siguiente t6rmino: 
W.P. Weather Permitting: que significa si el tiempo lo per­
mite, principalmente se utiliza cuando se están transportando 
granos o cargas similares que les afecte la humedad o el frio. 
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Esta cláusula es a favor del embarcador ya que si esfa 
lloviendo en el puerto mientras las operaciones se estén 
efectuando, se cerrarán las escotillas de¡ barco y no se 
trabajará hasta que la lluvia termine por lo que el tie~ 
po de lluvia no se le cobrarán al embarcador. 
De la misma forma se aplica para todos aquellos factores 
climatológicos que pudieran afectar la seguridad de los 
estibadores y del equipo del barco. 
Tampoco se le va a contar el tiempo al embarcador sí el 
barco sufre alguna falla en su equipo como descompusturas 
en las gruas, .Plumas, escotillas, etc. 

Existe otro término que es el siguiente: 
~.W.D. Whether Working Days 

Qu.e significa que si son dilis .trabajables el tiempo contad¡ 
pero si por alguna raz6n el puerto no trabaja, no se le d~ 
deberli computar el tiempo al embarcador. 
Como ya se coment6, el embarcador establecerá junto con ,la 
Linea Naviera los ritmos de carga en cantidad y bajo que -­
términos de efectuarán la carga y la descarga, por lo que 
se habla del Laytime o tiempo que le pertenece al embarcador 
para realizar sus operaciones. 
Desde que se presenta el aviso de listo hasta que el barco 
termina sus operaciones de descarga, la empresa naviera y 
el agente del embarcador, realizarlin un Estado de Hechos 
donde se asientan todos los hechos ocurridos momento a mome~ 
to de las operaciones del barco. 
Este c6mputo del Tiempo o Estado de Hechos se puede hacer 
de dos formas: 

a) Separando el Laytime para la Carga y el Laytime para la 
descarga. 
Se hará un estado de hechos para la carga y otro para la 
descarga. 

b) Total de Laytime utilizado para la carg/descarga 
Se hace un s6lo Estado de Hechos para la carga y la de! 
carga. 
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Demoras y Despacho 
Cuando el tiempo en que estimaron el embarcador y la 
Línea Naviera no fué suficiente para realizar las op~ 
raciones de carga/descarga y se pasan de lo establee! 
do, la Línea Naviera cobrará lo que se conoce comoDe~p 
ras al embarcador,como una penalizaci6n por utilizar 
mayor tiempo y recordando que un barco cuesta estando 
atracado y/o navegando. 
Por lo contrario, si el embarcador realiza sus operaci2 
nes de carga/descarga en menor tiempo a lo establecido, 
entonces la Línea Naviera le pagará un Desapacho o pr! 
mio por haber adelantado sus operaciones. 
Como por regla,se cobra lo doble por las Demoras que lo 
que se paga por el Despacho. 
Auna empresa naviera le conviene pagar más despachos que 
cobrar demoras, ya que si el barco está disponible en 
menor tiempo, puede mandarlo a que vaya a realizar inspes 
cienes. 
Se deberán hacer inspecciones tanto al barco como a la 
carga ya que si el barco no está en condiciones de cargar 
grano porque en un viaje anterior había llevado cierto 
material o carga que pudiera afectar a la carga entonces 
los inspectores determinarán que se debe hacer. Y es • 
importante también que se realicen inspecciones a la car 
ga para ~er si no viene contaminada y luego se vaya a co 
brar a la Línea Naviera por pensar que en el trayecto 
se afecto la misma. 

8) Agentes 

En el contrato se establecer4 quién de la partes escog! 
r4 a los agentes portuarios, si no a cuenta del embarc! 
dor o si son a cuenta de la Línea Naviera. 

9) ClAusulas Generales de Huelga, Impedimentos , etc, 

a) Si la carga no puede ser cargada/descargada por raz2 
nes de desorden, de agitaciones civiles o de Huelgas 
o ?aros de cualquier clase,esencialmente de los tr! 
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bajadores del puerto, o por razones de obstrucciones 
o impedimentos fuera del control de ~os fletadrores 
embarcadores, por causas ajenas a ellos, el tiempo 
para cargar o descargar, según sea el caso, no deb~ 
r5 contar durante la continuaci5n de dichas causas, 
previsto que una Huelga o esto, esta fuera de los 
embarcadores o recibidores,no aumentarán las demoras 
por las causas antes mencionadas, si las partes no 
demandan los daños o demoras que deber!in ser hechas 
por los embarcadores/recibidores da la carga o los 
dueños del barco. 
Ni los fletadores ni los armadores ser4n responsables 
de las consecuencias de cualquier huelga o amenaza de 
huelga que afecten la carga, duando el buque este -­
listo para proceder desde.su último puerto o en cua! 
quier tiempo durante el viaje al puerto o puertos de 
carga o despu6s de su llegada ahí, el capitán o los 
armadores podrán llamar a los fletadores para declarar, 
que ellos est~n de acuerdo en contar los Laydays como 
si no hubiera huelga o amenaza. A menos que los e!_!! 
barcadores hayan dado dicha declaraci6n por escrito 
con 24 hrs. Los armad.ores tendr!in la opci6n de canc~ 
lar este contrato. SÍ parte de la carga ya ha sido 
cargada, ~os armadores deber!in seguir con lo mismo, 
(flete pagadero de la cantidad cargada únicamente) 
teniendo la libertad para terminar con la otra carga 
por su propia cuenta, 
Si hay una huelga que afecte la descarga de la carga 
en o despu6s de la llegada del barco en o fuera del 
puerto de descarga y si la misma no ha sido colocada 
con 48 hrs., los recibidores tendrán la opci6n de 
seguir esperando al barco hasta que dicha termine , P! 
gando en contra la mitad de las demoras después de 
la expiraci6n del tiempo estimado para descargar, o 
si el barco ordena un puerto seguro donde pueda de! 
cargar seguro sin riesgos de estar siendo detenido 
por huelgas o amenazas. 
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Dicha orden deber ser dada con 48 hrs. después 
de que al Capitán o Armadores hayan dado la n~ 
ticia a los embarcadores de la huelga o amenaza , 
efectuando la descarga, 
La entrega de la carga en dicho puerto, todas las 
condiciones de este Contrato y del Conocimiento 
de Embarque aplicaran y el buque recibirá elmismo 
flete como si hubiera descargando en el puerto ori 
ginal de destino, excepto si la distancia del puerto 
substituto exceden 100 millas nauticas, el flete 
en la carga entregada en el puerto sustituto debe 
rá incrementarse en proporci6n. 
También se incluyen cláusulas de guerra y de hielo. 
Se entiende por guerra cualquier bloqueo o cualquier 
cuerpo organizado, sabotaje, piratas y cualquier ! 
menaza actual de guerra, hostilidad, operaciones 
parecidas a guerra civiles, conmociones civiles o 
revoluci6n. 
Estas cláusulas que afectan .. la seguridad dei' barco 
de la tripulaci6n y de la carga deben ser consider! 
das en todo tipo de contrato. 
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1 • TEI\.\IINOS DE COMPRA-VENTA INTERNACIONAL 
(INCOTERMS) 

Los incoterms se crearon para tener un mismo lenguaje en el uso 
de contratos de comercio internacional, estableciendo reglas -­
uniformes internacionales evitando en esta forma que cada quien 
lo interpretara a su manera. 

Se encontró que los importadores y exportadores tenián dificul­
tades en cuanto a: 
lo,. No tenían certeza al realizar un contrato en un país dete!. 

minado debido a las leyes que lo podían regular. 
2o.- Había dificultades pues en muchas ocaciones la información 

no era veraz. 
3o. Cada, quien interpretaba a su manera y surgían muchos desa­

cuerdos. 

Ante esta situaci6n ·la Cámara de Comercio Internacional publicó 
en 1936 normas que evitaban malentendidos, disputas y recursos­
ante los tribunales perdiendo tiempo y dinero. A estas normas­
se les conoce como INCORTERMS 1936 posteriormente se reformaron 
en 1953, 1967, 1976 y 1980; buscando siempre la actualización. 

Estas reglas son el resultado del uso constante del comercio -­
en particular o del puerto que les establece. 

Disposiciones especiales para contratos 
lo, Las partes podrían adoptar los INCOTERMS como la base gen~ 

ral de sus contratos, sin embargo podrán hacer modificaci2 
nes a ellas debido a las circunstancias o al inter6s que • 
se tenga. 

Zo, Se deberá tener mucho cuidado al realizar alg~n cambio ya 
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que el asunto de una letra o una palabra puede ocacionar el 
cambio del carácter del contrato, sobre todo en el uso de -
contratos de C & F (Costo & Flete) y CIF (Costo Seguro Fle­
te). 

3o. Los comerciantes que utilizan estas reglas deberán de estar 
convencidos de que solo afectar~ las relaciones entre com­
prador y vendedor, y de ninguna manera .afectará a las partes 
sea directa o indirectamente, en sus relaéiones con el - -
transportista o sea relaciones definidas en el contrato de 
transporte. 

4o. No ha obligaci6n por parte del vendedor para darle al com­
prador una póli~a de seguro a menos que haya un acuerdo en 
el contrato de venta. 

So. Cualquier documento de transporte que coloque al vendedor 
a disposici6n de comprador debe ser claro. 

Del lo. de marzo al 11 de abril de 1980 se realiz6 la conferen­
cia de las Naciones Unidas sobre contratos de compraventa Inte! 
nacional de Mercancías, teniendo como cede Viena, Austria. 
Participan 62 paises (entre ellos México), el Banco Muncial, 6-
organismos intergubernamentales (Comunidad Bcon6mica Europea, -
la conferencia de la hoja de Derecho Internacional Privado y el 
Instituto Internacional para la Unificaci6n del Derecho Privado 
y la Cámara de Comercio Internacional. 

En el caso de M~xico se cree que tiene problemas para incluirse 
debido a la diversidad de contradicciones de nuestras leyes y a 
las disposiciones que plantea dicha convenci6n. 

La convención esta fijada pcr sus artículos del lo. al So. dol 
capitulo I de la Parte I y son: 
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Artículo 1 -
1) La presente Convenci6n s.e aplicará a los contratos de com:­

praventa de mercaderías entre partes que tengan sus esta-­
blecimientos en Estados diferentes: 
a) cuando estos Estados sean Estados Contratantes o 
b) cuando las normas de derecho internacional privado -

prevean la aplicaci6n de la ley de un Estado Contra-­
tante. 

2) No se tendrá en cuanta el hecho de que las partes tengan -
sus establecimientos en Estados diferentes cuando ello 
no resulte del contrato, ni de los tratos entre ellas, ni­
de informaci6n revelada por las partes en cualquier momen­
to antes de la celebraci6n del contrato o en el momento de 
su celebraci6n. 

3) A los efectos de determinar la aplicaci6n de la presente -
Convenci6n, no se tendrán en cuenta ni la nacionalidad de-· 
las partes ni el carácter civil o comercial de las partes­
º del contrato. 

Artículo Z -

La presente Convenci6n no se aplicará a las compras 
a) de mercaderías compradas para uso personal, familiar o do­

m~stico, salvo que el vendedor, en cualquier momento antes 
de la celebraci6n del contrato o en el momento de su cele­
bración, no hubiera tenido ni debiera haber tenido conoci­
miento de que las mercaderías se compraban para ese uso; 

b) en subastas; 
c) judiciales: 
d) de valores mobiliarios, t!tulos o efectos de comercio y di 

nero; 
e) de buques, embarcaiones, aerodeslizadores y aeronave·s 
f) de electricidad. 
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1) Se considerarán compraventas los contratos de suministro de 
mercaderías que hayan de ser manufacturadas o producidas, a 
menos que la parte que las encargue asuma la obligaci6n de­
proporcionar una parte sustancial de los materiales necesa­
rios para esa manufactura o producción, 

Z) La presente convención no se aplicará a los contratos en -
los que la parte principal de las obligaciones de la parte 
que proporcione las mercaderías consista en suministrar ma 
no de obra o prestar otros servicios. 

Articulo 4 -
La presente Convención regula exclusivamente la formación del -
contrato de compraventa y los derechos y obligaciones Jel vend~ 
dor y del comprador dominantes de ese contrato. Salvo dispo-­
sici6n expresa en contrario de la presente Convención, ésta -­
no concierne, en particular: 
a) a la validez del contrato ni a la de ninguna de sus esti· 

pulaciones, ni tampoco a la de cualquier uso; 
b) a los efectos que el contrato pueda producir sobre la pr~ 

piedad de las mercaderías vendidas. 

Articulo 5 -
La presente Convenci6n no se aplicará a la responsabilidad del 
vendedor por la muerte o las lesiones corporales causadas a una 
persona por las mercaderías, 

A continuaci6n presentamos una serie de contratos que fueron -­
proporcionados por el Instituto Mexicano de Comercio Exterior; 

y que por supuesto sólo preten­
den dar una idea de un contrato de esta índole ya que cada !ns· 
tituci6n las ajustará a sus necesidades. 
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1.1 . CONTRATO DE COMPRAVENTA INTERNACIONAL DE MERCADERIAS 
BAJO COTIZACION EX WORKS (EX FABRICA, EX MOLINO, EX­
ALt.IACEN) 

Primera. Objeto del Contrato. La Vendeddra se obliga a 
ena3enar y entregar, La Compradora a adquirir y reci-­
bir, los productos que pasan a especificarse en natur! 
leza (peso, valor y volumen, ademas de calidad). 

Segunda. Precio. El precio de los productos objeto de 
este instrumento que La Compradora se compromete a P! 
gar será la cantidad de 

Tercera. Forma de Envío. La vendedora se obliga a sumi 
n1strar las mercancías objeto de este contrato al lu-­
gar acordado o previsto usualmente, cumpliendo las si­
guientes especificaciones: 

Cuarta. La ~endedora se obliga a entregar los documen­
tos requeridos por el c'ontrato en los términos del pr~ 
sente instrumento. 

Quinta. Forma de Pago. La Compradora se obliga a pa-­
gar a La Vendedora el precio pactado en la Cláusula Se 
gunda mediante Carta de Crédito pagadera a la vista, 7 
Confirmada e Irrevocable, con vigencia de 
meses, en el Banco de la ciu--
dad contra la presentaci6n de la --
factura, documentos de embarque·y certificado de cali­
dad que amparen la remisi6n de la mercancía. 

Sexta. Entrega de la Mercancía. La Vendedora se obliga 
i"'"'eñtregar la mercancía en su propio almacén y comuni­
cará a La Compradora cuando la mercancía esté a su dis 
posici6n, lo que hará oportunamente y recibirá la mer~ 
canela el día del mes de 
de 198 , con el 063eto de que puedan ser cargados -
en los--veliículos que suministre este Oltimo. 

Séptima. Embalaje y Gastos de Verificación. La vendado 
ra se obliga a cubrir los gastos de envase, embalaje y 
operaciones de verificaci6n, como control de calidad, 
medida, peso y recuente f*!1Ue se realicen para facili­
tar a la Compradora el recibo de la mercancía. 

Octava. Riesgos y Gastos de Entrega. La Vendedora asu 
mir& por su cuenta los riesgos que pueda correr la me! 
canc!a y todos los gastos a su cargo hasta el momento 
de entrega a La Compradora. 
Por su parte La Compradora sufragará todos los gastos 
y asumir4 todos los riesgos que la misma pueda correr 
desde el momento en que ésta haya sido puesta a su dis 
posici6n. -



178 

Novena. Documentos Varios. La Vendedora se obliga, si -
~lo.solicita La Compradora y por cuenta y riesgo 
de esta última, a prestar la colaboración necesaria pa 
ra obtener los documentos expedidos en el país de entre 
ga y/o de origen y los que pudiera necesitar para la ex 
portaci6n y/o la importación, inclusive los requeridos­
para el tránsito por terceros países, 

D!cima, Certificación del Producto. A fin de certificar 
Iil"calidad del producto a que se refiere este contrat9 
La Vendedora acepta que La Compradora designe un repre­
sentante que inspeccione y revise el producto. 
El representante de La Compradora en cada embarque del 
producto levantará un acta enla que se hará constar la 
calidd observada en la mercancía por él mismo, documen 
to que pondrá a disposición de La Vendedora y si esta­
la es tima conveniente lo firmará en conformidad. El ac 
ta levantada por el representante de La Compradora y ~ 
firmado por La Vendedora servirá de certificado de ca­
lidad del producto. El supervisor de La Compradora a 
que se refiere esta cláusula será designado con 30 --­
días de anticipaci6n a la fecha en que la Compradora -
tenga a su disposición las mercancías previa notifica­
ción que al efecto se formule a La Vendedora. 

Décima Primera. Certificado de Origen. La Vendedora se 
obliga, a solicitud, costo y riesgo de la Compradora, a 
obtener ante las autoridades competentes de la Repúbli­
ca Mexicana, un certificado de origen de la mercancía 
objeto del presente contrato. 

Décima segunda. Aranceles Aduaneros e Impuestos. La -­
Ccliiipradora se obliga a pagar los derechos arancelarios· 
e impuestos de exportación que se causen con motivo de 
las operaciones derivadas de este contrato, así como -­
los de importación. 

Décima Tercera. Legislación Aplicable. En todo lo conve 
nido y en lo que no se encuentre expresamente previsto; 
estre contrato se rige por las leyes vi~entes de la Re­
pública Mexicana, y en su defecto, por los usos y prácti 
cas comerciales observadas en México. -

Décima Cuarta. Arbitraje, Para la interpretación, ejecu 
ci6n y cumplimiento de las cláusulas de este contrato y 
para la solución de cualquier controversia que se deri­
ve del mismo, las partes convienen expresamente en sorne 
terse a la conciliación y arbitraje de la Comisi6n para 
la Protecci6n del Comercio Exterior con domicilio en la 
ciudad de México, Distrito Federal. 
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Décima Quinta. Avisos y Notificaciones. Las partes se­
ñalan como domicilio para oir y recibir toda clase de 
avisos y notificaciones, los siguientes: 
La Vendedora : 
La Compradora : 
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CONTRATO DE COMPRAVENTA INTERNACIONAL DE MERCADERIAS 
BAJO COTIZACION FRANCO VAGON (FOTIFOR-FREE ON TRUCK/ 
FREE ON RAILROAD-LIBRE EN EL VAGON DE FERROCARRIL, -
PUNTO DE APRTIDA CONVENIDO) . 

Primera. Objeto del Contrato. La Vendedora se obliga 
enaJenar y entregar, y La Compradora a adquirir, los 
productos que pasan a especificarse en naturaleza (pe 
so, valor y volumen, además de calidad). -

Segun~a. Precio. El precio de los productos objeto de 
este instrumento que la Compradora se compromete a pa­
gar es la cantidad de · conforme a la cot i :a 
ción Franco Vagón (INCU'fE'ro;fS-f!fS"O) en (indicar :­
punto de partida del vagón de ferrocarrrf)7 · 

Terceya, Forma de Envio.La Vendedora se obliga a sumi 
nistrar y enviar las mercancías objeto de este contra 
to al lugar señalado en la Cláusula anterior cumplieñ 
do las siguientes especificaciones y por vía férrea o 
por camión: igualmente, La Vendedo 
ra se obliga a enviar los documentos solicitados por­
La Compradora en los términos del pr~sente instrumen­
to. 

Cuarta. Forma de pago. La Compradora se obliga a pagar 
a La Vendedora el precio pactado en la Cláusula Segun­
da,_ mediante carta de crédito pagadera a la vista, co~ 
firmada e irrevocable, con vigencia de meses, en 
el Banco de la ciudad --- , 
contra la presentacíOñCfe la factura:<rocumentos de e~ 
barque y certificado de calidad que amparen la remi---
sión de la mercancía. · 

Quinta.Entrega de la Mercancia. La Vendedora se obliga a 
reservar cuando las mercancías constituyan la carga com 
pleta de un vag6n o una parte sustancial de él, un va-:­
g6n con el tipo, dimensiones y equipo adecuado, y a car 

·garla en él a su costa el día de -
de 198 en (especifíCií?C"staci6n de ferroca­
rril o punto uesailcfa), Para estos efectos La Vendedo­
ra se obliga a girar con un mínimo de días de anti 
cipaci6n las instrucciones necesarias-p3ra-el envio de­
la mercancía. 

Sexta. Embalaje y Gastos de Verificación.La Vendedora 
seooliga a sufragar los gastos de envase, embalaje y 
operaciones de verificación como control de calidad, me 
dida, peso y recuento. que se realicen para que la Com~ 
pradora pueda hacerse cargo de las mercancías, y La Com 
pradorn debe dar a su debido tiempo las instrucciones 7 
necesarias para el despacho, 
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Séptima Riesgos y Gastos de Entrega, La Vendedora queda 
obligada a sufragar todos los gastos y asumir todos los 
riesgos de las mercancías hasta el momento en que el va 
gón cargado se haya entregado bajo la responsabilidad 7 
de la estación de ferrocarril, o la mercancía haya sido 
entregada en depósito al mismo. . 
Igualmente, La Vendedora queda obliqada a dar aviso sin 
pérdida de tiempo a La Compradora de que dichas entregas 
o depósitos de las mercancías en el ferrocarril han si· 
do efectuadas y a facilitar la carta usual de porte. 
Es de cargo de La Compradora la responsabilidad de dar a 
La Vendedora las instrucciones para el despacho de la ·· 
mercancía. A partir del momento de la entrega en depósi 
to al ferrocarril, La Compradora se obliga a hacerse car 
go de las mercancías, a sufragar desde ese instante to7 
dos los.gastos y a asumir los riesgos de las mercancías 
una vez que las mismas se encuentren a su disposición. 

· Octava. Documentos Varios. La Vendedora se obliga, si 
iiSTSe lo s·olici ta La Compradora y por cuenta y riesgo 
de esta Oltima, a prestar la ayuda necesaria para obte~ 
ner los documentos expedido·s en el país de entrega y/o 
de origen y los que necesite para exportar y/o importar 
las mercancías, inclusive los requeridos para su transi 
to por terceros paises. -

Novena. Certificación del Producto. A fin de certificar 
IilC"iiidad del producto a que se refiere este contrato. 
La Vendedora acepta que La Compradora designe un repre· 
sentante que inspeccione y revise el producto. 
El representante de la Compradora en cada embarque del 
producto levantará un acta en la que se hará constar la 
calidad observada en la mercancia por él mismo, documen 
to que pondrá a disposición de La Vendedora y si ésta ~ 
lo estima conveniente lo firmará de conformidad. El ac· 
ta levantada por el representante de La Compradora y •• 
firmado por La Vendedora servirá de certificado de cali 
dad qel producto. El supervisor de la Compradora a que 
se refiere esta Cláusula será designado con 30 días de 
anticipación a la fecha de entrar en funciones, previa 
notificación que al efecto se formule a La Vendedora. 
Opcional a la Novena. La Vendedora se obliga a propor-· 
cionar a La Compradora un Certificado de Calidad sobre 
el producto, expedido por (laboratorio o -­
institución de verificación), el cual reconocen y acep· 
tan ambas partes. 

Décima.Impuestos de Exportaci6n. La Compradora se obli· 
¡a-a-pagar todos los derechos arancelarios e impuestos 
de exportación que se causen con motivo de las operaci~ 
nes derivadas de este contrato, asi como los de import! 
ción. 
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Décima Primera.Insolvencia. La Vendedora podrá dar por 
rescindido este contrato en caso de que la Compradora 
fuera declarada en quiebra, susµensi6n de pagos, con-­
curso de acreedoras o cualquier otro tipo de insolven­
cia, 

Décima Segunda. Legislaci6n Aplicable. En todo lo conve 
nido y en lo que no se encuentra expresamente previsto~ 
este contrato se rige por las leyes vigentes de la RepG 
blica Mexicana y, en este defecto, por los usos y prác~ 
ticas comerciales reconocidas por ésta. 

Décima Tercera.Arbitraje. Para la interpretaci6n, ejecu 
ción y cumplimiento de las cláusulas de este contrato -
y para la soluci6n de cualquieer controversia que se de 
ri ve del mismo, las partes convienen expresament'e en so 
meterse a la conciliaci6n y arbitraje de la Comisi6n pa 
ra la Protección del Comercio Exterior de México del -~ 
Instituto Mexicano de Comercio Exterior con domicilio -
en la ciudad de Méxic~ Distrito Federal. 

Décima Cuarta. Avisos y notificaciones. Las partes sefia 
lan como domicilio para oír y recibir toda clase de avr 
sos y notificaciones, los siguientes: 
La Vendedora: 
La Compradora: 
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1. 3. CONTRATO DE COMPRAVENTA INTERNACIONAL DE MERCADERIAS BAJO 

COTIZACION FAS (FAS-FREE ALONGSIDE-LIBRE COSTADO DEL BARCO) 

Primera. Objeto del Contrato: La Vendedora se obliga a -
eñiifenar y la Compradora a adquirir, la mercancía indivi 
dualizada en naturaleza (calidad, peso o volumen o cantí 
dad). 

Segunda. Precio. El precio de los productos objeto de es­
te Contrato que la Compradora se comprometerá a pagar la 
cantidad de bajo la cotización FAS(INCOI'ERMS 
80) en ---crn<lICar puerto de embarque). 

Tercera.Forma de Envío. La Vendedora se obliga a enviar 
las mercancías objeto de este Contrato al lugar señalado 
en la Cláusula anterior cumplie~do las siguientes especi 
ficaciones: . 
Igualmente La Venaedora se obliga a enviar los documen-­
tos requeridos por La Compradora en los términos del pr~ 
sente instrumento. 

Cuarta. Forma de Pago. La Compradora se obliga a pagar a 
til"veñc!edora el precio pactado en la Segunda Cláusula, me 
<liante Carta de Crédito pagadera a la vista confirmada e 
irrevocable con vigencia de meses en el Banco 

de la ciudad de contra la preséñ7 
_t_a_c~16~n~d~e~l~a~factura, documentos de embarque y certifica-
do de calidad que amparen la remisión de la mercancía. 

Quinta. Entrega de la Mercancía. La Vendedora se obliga a 
enviar y entregar las mercancías al costado del buque (en -
el puerto de carga designado por La Compradora) el día --

de · de 19 , la cual dará aviso a La --
veñcledora de inmediato. Para-los efectos de esta Cláusula 
La Compradora se obliga a avisar a La Vendedora con una -
anticipaci6n no menor de días del nombre del -
buque, lugar de carga y la fecha de entrega del buque. 

Sexta. Embalaje y Ca3tos de Verificación. La Vendedora se 
obliga a sufragar los gastos de embalaje y operaciones de 
verificación como control de calidad, medida, peso y re-­
cuento que se realicen para que la Compradora pueda hacer 
se cargo de las mercancias. 

S6~tima. Riesgos y Gastos de Entrega, La Vendedora se -­
obliga a asumir todos los gastos y riesgos de las mercan­
cías hasta el momento en que hayan sido efectivamente en-­
tregadas al costado del buque en el lugar y fecha conveni 
do en la ClAusula Quinta de este Contrato, con inclusi6n­
de los gastos derivados de los trámites que haya que rea­
liiar para entregar la mercancía al costado del buque. -­
Por su parte, La Compradora se obliga a sufragar todos -­
los gastos y asumir los riesgos de las mercancías a par-­
tir de que ~stas se encuentren a su disposic6n en los tér 
minos de este instrumento, as! como los gastos adiciona-~ 
les y riesgos por retraso en la carga de la misma, cuando 
se haya designado barco a tiempo, si ella fu6 claramente 
especificada, 
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Octava. Documentos Varios. La Vendedora se obliga, sí así 
IOSOTicita La Compradora y por cuenta y riesto de esta -
última, a prestar la ayuda necesaria para obtener li-­
cencias de exportación o cualquier otra autorizaci6n admi 
nistrativa, con exclusi6n del conocimiento de embarque yl 
o los documentos consulares, expedidos por el país de pro 
cedencia y/o de origen a los de tránsito otorgados por -7 
terceros países para dicho ttánsito. La Vendedora se obli 
ga a proporcionar por su cuenta el documento limpio habi7 
tual que pruebe que las mercancías han sido entregadas al 
costado del buque designado. 

Novena. Certificaci6n del Producto. A fin de certificar -
Iñ"CiiTidad del producto a que se refiere este contrato, 
La Vendedora acepta que La Compradora designe un represen 
tante que inspeccione y revise el producto, -
El representante de La Compradora en ~ada embarque del -­
producto levantará un acta en la que se hará constar la -
calidad observada en la mercancía por él mismo, documento 
que pondrá a disposici6n de La Vendedora, y si ésta lo es 
tima conveniente, lo firmará de conformidad. El acta le-7 
vantada por el representante de La Compradora y firmado -
por la Vendedora servirá de certificado de calidad del -­
producto. El supervisor de La Compradora a que se refie­
re esta.Cláusula será designado con 30 días de anticipa-­
ci6n a la fecha de entrada en funciones, previa notifica­
ci6n que al efecto se formule a La Vendedora. 

Décima. Certificado de Origen. La Vendedora se obliga a -
solicitud, costo y riesgo de La Compradora, a obtener an­
te las autoridades competentes de la República Mexicana -
un certificado de origen de la mercancía objeto del pre-­
sente Contrato. 

Décima Primera. Impuestos de Exportaci6n. La Compradora 
se obliga a pagar todos los derechos arancelarios e impre 
vistos de exportaci6n que se causen con motivo de las ope 
raciones derivadas de este contrato, asr como los de im-7 
portaci6n. 

Décima Segunda. Legislaci6n Aplicable. En todo lo conveni 
do y en lo que no se encuentre expresamente previsto, es7 
te contrato se rige por las leyes vigentes de la Rep6bli­
ca Mexicana y en su defecto por fos usos y prácticas comer 
ciales reconocidos por ésta. -

Décima Tercera. Arbitraje. Para la interpretaci6n, ejecu­
c16n y cumplimiento de las cláusulas de este contrato y -
para soluci6n de cualquier controversia que se derive del 
mismo, las partes convienen expresamente en someterse a 
la.conciliaci6n y arbitraje de la Comisi6n para la Protec 
ci6n del Comercio Exterior de México del Instituto Mexici 
no de Comercio Exterior con domicilio en la ciudad de Mé~ 
xico, Distrito Federal. 
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Décima Cuarta. Avisos y Notificaciones. Las partes seña­
lan como domicilio para oir y recibir toda clase de avi­
sos y notificaciones, los siguientes: 
La Vendedora: 
La Compradora: 



l. 4. CONTRA TO DE COMPRAVENTA INTERNACIONAL DE MERCADERIAS 
BAJO COTIZACION FOB (FOB·FREE ON BOARD-LIBRE A BORDO) 
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Primera.Objeto del Contrato, La Vendedora se obliga a ena 
Jenar, y La Compradora a adquirir, la mercancía que pasa­
ª individualizarse en naturaleza (calidad, cantidad, volu 
men, peso) . -

Segundo. Precio. El precio de los productos objeto de es­
te instrumento que La Compradora se compromete a pagar 
será la cantidad de bajo la cotizaci6n FOB 
(INCOTERMS 80) en ~líñaícar-¡;'üerto de embarque). 

Tercera. Forma de Envío. La Vendedora se obliga a entre-· 
gar las mercancías objeto de este contrato ~n el lugar se 
fialado en la Cláusula anterior cumpliendo las siguientes­
especificaciones: 
Igualmente, La Veñaédor~!ie-OOITga a .enviar los documen-- · 
tos requeridos por La Cv,,.p radora en los términos de 1 pre­
sente instrumento. 

Cuarta.Forma de Pago: ,La Compradora se obliga a pagar a · 
La Vendedora el precio pactado en la Cláusula Segunda me· 
diante Carta de Crédito pagadera a la vista, confirmada e 
irrevocable, con vigencia de meses en el -­
Banco de la Ciücfaad_e____ contra 
la presentaci6n de la factura, documentos de embarque y 
certificado de calidad que amparen la remisi6n de la mer­
cancía. 

Quinta. Entrega de la Mercanda. La Vendedora se obliga a 
enviar y entregar las mercancías a bordo del buque dcsig· 
nado por el comprador en el puerto de el día 
--------de 198____y dar aviso inmea1ato a la Compra 
dora de este hecho. . -
Pqra los efectos de esta cláusula La Compradora se obli­
ga a fletar un buque o reservar a bordo de un buque el -
espacio necesario por su cuenta y avisar a La Vendedora 
con una anticipaci6n no menor de días el nombre del bu 
que. - -

Sexta.Embalaje y Gastos de Verificaci6n.La Vendedora se -
06!iia a sufragar los gastos de embalaje y operaciones de 
verificaci6n como control de calidad, de medida, peso y 
recuento, que se realice para que La Co•pradora pueda ha· 
cerse car¡o de las mercancias. 

S~ptima. Riesgos y Gastos de Entrega. La Vendedora se •· 
obliga a cubrir los gastos y asumir todos los riesgos de 
las mercancías hsta el momento en que efectivamente ha·· 
yan sobrepasado la borda del buque en el lugar y fecha 
seftalados en la C14usyla Quinta, incluyendo ¡astos deri· 
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vados de los trfimites que haya que realizar para la car­
ga de mercancías a bordo del buque, e. impuestos y cargos 
que se originen en la exportación, como los costos de -
cualquier formalidad que deba llenarse para esos fines. 
Por su parte, La Compradora se obliga a sufragar todos -
los gastos y asumir todos los riesgos de las mercancías 
desde el momento precisado en el párrafo anterior, así 
como los adicionales causados por retraso del barco, res 
ponsabilidad de carga, o no haber designado el buque a -
tiempo si las mercancías son debidamente especificadas y 
así también, cuando el bar~o está imposibilitado para re 
cibir la mercancía o cese de recibir la carga antes de ~ 
lo estipulado . . 
Octava. Documentos Varios.La Vendedora se obliga a obte­
ñer por su cuenta y riesgo las licencias de exportación 
el documento limpio habitual que pruebe que las mercan-­
cías han sido entregadas a bordo del buque designado, o 
cualquier otra autorización administrativa que resulte -
necesaria para la exportación de las mercancías, y pres­
tar a La Compradora por cuenta y riesgo de ésta Gltima, 
si así lo solicita, la ayuda necesaria para obtener el -
conocimiento de embarque y cualquier otro documento, 
expedido por el país de procedencia·y/o de origen y---­
aquel que pueda necesitar para importar al país de desti 
no o el de tránsito que se requiera en terceros países7 

Novena. Certificación del Producto. A fin de certificar 
filCaTidad del producto a que se refiere este contrato -
La Vendedora acepta ~ue. La Compradora designe un repre­
sentante que inspeccione y revise el producto, 
El representante de La Compradora en cada embarque del -
producto levantará un acta en la que se hará constar la 
calidad observada en la mercancía por él mismo, documen­
to que pondrá a disposici6n de La Vendedora, y si ésta -
lo estima conveniente, lo firmara de conformidad. El ac­
ta levantada por el representante de La Compradora, y -­
firmado por La Vendedora, servirá de certificado de cali 
dad del producto. -
El supervisor de La Compradora a que se refiere esta Cláu 
sula será designado con 30 d!as de anticipaci6n a la fe7 
cha de entrar en funciones, previa notificaci6n que al -
efecto se formule a La Vendedora. 
Opcional a la NOVENA: La Vendedora se obliga a proporcio 
nar a La Compradora un certificado de calidad sobre el 7 
producto expedido por (laboratorio o institución 
de verificación), el cual reconocen y aceptan ambas par­
tes. 

Décima. Certificado de Origen. La Vendedora se obliga a 
sorrcTtud, bajo el costo y riesgo de La Compradora a ob 
tener ante las autoridades competentes de la Repablica­
Mexicana un.certificado de origen de la mercancía obje­
to del presente contrato. 
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Décima Primera.Impuestos de Importaci6n. La Compradora se 
obliga a pagar todos los derechos arancelarios e impuestos 
de importaci6n que se causen por motivo de las operaciones 
derivadas de este contrato. 

Décima Segunda.Legislaci6n Aplicable. En todo lo convenido 
y en lo que no se encuentre expresamente previsto, este -­
contrato se rige por las leyes vigentes de la Repablica Me 
xicana y en su defecto por los ;usos y prácticas comercia-~ 
les reconocidas por ésta, 

Décima Tercera. Arbitraje. Para la intepretaci6n, ejecu-­
ción)'Cüiñplimiento de las Cláusulas de este Contrato, y 
para la solución de cualquier controversia que se derive -
del mismo, las partes convienen expresamente en someterse 
a la conciliación y arbitraje de la comisión para la Pro-

· tecci6n del Comercio Exterior del Instituto Mexicano de -
Comercio Exterior con domicilio en la ciudad de ~léxico, -
Distrito Federal. 

Décima Cuarta. Avisos y Notificaciones. Las partes seña-­
fi.iñCOmOCTOniíci1io para oír y recibir toda clase de avi-­
sos y notificaciones los siguientes: 
La Vendedora 
La Compradora 
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BAJO COTIZACION COSTO Y FLETE (C&F) 
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Primera.Objeto del Contrato.La Vendedora se obliga a ena 
}eñary: entregar. La Compradora a adquirir y recibir, la 
mercancía que se individualiza en naturaleza (calidad, -
peso, volumen, cantidad y valor). 

Seglnda.Precio. El precio de los productos objeto de es­
te nstrumento que La Compradora se compromete a pagar 
será la cantidad de C & F (INCOTERMS 1980) en 
_______ (indrCarpüérto de destino). -

Tercera.Forma de Envío. La Vendedora se obliga a enviar 
Iá'"S-mercancías objeto de este contrato al lugar señala­
do en la cllusula anterior cumpliendo las siguientes es-
pecificaciones:--------~-· 
Igualmente, La Vendedora se obliga a enviar los documen­
tos requeridos por La Compradora en los términos del pr! 
sente instrumento, 

Cuarta. Forma de pago. La Compradora se obliga a pagar a 
·t'i!Veñdedora el precio pactado en la Cláusula Segunda, -
mediante carta de crédito pagadera a la vista, confirma­
da e irrevocable con vigencia de meses, en el Ban 
co de la ciudad-d ... e___ , contra-
la presentación de-Ta factura, documentos de embarque, -
certificado de calidad y otros acordados que amparen la 
remisi6n de la mercancía. 

Quinta.Entrega de la Mercancía. La Vendedora se obliga a 
enviar y cargar a costa suya las mercancías en un buque 
trasatllintico en el puerto de el día · 
de de 198 ; el Tuerto dede'Stíno serr-

- - :-D'icna-carga aeberá ser notificada de inmedi~ 
ata Compradora. La Compradora, por su parte, se obliga 
a recibir las mercanclas en el puerto de destino mencio 
nado, al arribo del buque a dicho lugar, y a acrptar -~ 
los documentos que de acuerdo al contrato le presente -
La Vendedora. 

Sexta. Embalaje y Gastos de Verificaci6n. La Vendedora -
se-oti'liga a sufragar los gastos de embalaje y operacio·· 
nes de verificaci6n, como control de calidad, medida, pe 
so y recuento, que se realicen para que La Compradora -
pueda hacerse cargo de las mercancías. 

Séltima. Riesgos y Gastos de Entrega. La Vendedora se ·­
ob iga a su costa a contratar en las condiciones usuales 
el'transporte do las mercaderías hasta el puerto de des· 
tino mencionado en la Cldusula Quinta; cargar las morcan 
etas a bordo del mismo en el lug~r y fecha indicados en­
la propia Cláusula Quinta; pagar los fletes y los gastos 
de descarga de las mercancías en el puerto do desembarque 
si la l!nea naviera regular así lo exige en el momento de 
cargarlas en el puerto de embarque; y asumir todos los • 
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riesgos hasta que las mercancías hayan sobrepasado la bor 
da del buque en el puerto de embarque. 
Por su parte, La Compradora se obliga, con excepción del 
flete, a pagar todos los gastos que hayan producido las ~ 
mercancías durante el transporte por mar hasta su llegada 
al puerto de destino; cubir los gastos de descarga, in··· 
cluídos gabaAraje y muellaje, a menos que éstos hubieran 
quedado incluidos en el flete o al pagar éste; asumir los 
riesgos de las mercancías desde el momento en que hayan · 
efectivamente sobrepasado la borda del buque en el puerto 
de embarque; y asumir todos los gastos y riesgos adicion~ 
les que se causen despues de que las mercancías claramen· 
te separadas estén asu disposicíon en los términos del -­
presente documento. · 

Octava. Documentos varios.La Vendedora se obliga a obte-­
ner por su cuenta y riesgo las licencias de exportaci6n o 
autorización administrativa necesaria para exportar la ·· 
mercancía, facilitar de inmediato a La Compradora un cono 
cimiento de embarque limpio y negociable para el puerto ~ 
de destino convenido y las facturas de las mercancías em· 
barcadas; y si as! se lo solicita la propia Compradora, 
por cuenta y riesgo de esta última, a prestarle la ayuda 
necesaria para obtener cualquier documento expedido en el 
país de procedencia y/o de ~rigen, y el que pueda necesi· 
tar para importar las mercancías en elpaís de destino o 
para tránsito en terceros países y la factura consular. 
El conocimiento de embarque a que se alude en el parrafo 
anterior debe amparar las mercandas contratadas, ser fe­
chado en el día convenido y permtir la entrega de dichas 
mercancías al comprador o a su representante autorizado, 
e incluirá todos los ejemplares de los conocimientos "a 
bordo".· 
La Compradora se obliga por su cuenta y riesgo a obtener 
y facilitar a La Vendedora las licencias, permisos de im­
portación o documentos similares que resulten necesarios 
para importar las mercancías. 

Novena.Certificación del Producto. A fin de certificar la 
calidad del producto a que se refiere este contrato, La 
Vendedora acepta que La Compradora designe un representan 
te que inspeccione y revise el producto. El representante 
de La Compradora en cada embarque del producto levantará 
un acta en la que se hará constar la calidad observada en 
la mercancía por él mismo·, documento que pondrá a disposi 
ción de La Vendedora y si esta lo estima conveniente, lo­
firrnará de conformidad. El acta levantada por el represen 
tante de La Compradora y firmado por La Vendedora servira 
de certificado de calidad del producto. 
El supervisor de La Compradora a que se refiere esta cl4u 
sula será designado con 30 dtas de anticipaci6n a la fe-7 
cha de entrar en funciones, previa notificaci6n que al -­
efecto se formule a La Vendedora. 
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Décima. Certificado de Origen. La Vendedora se obliga, a 
SOTICTtud, costo y riesgo de La Compradora, a obtener a11 
te las autoridades com~etentes de la República Mexicana; 
un certificado de origen y factura consular. 

Décima Primera.Impuestos de Exportaci6n e Importación. 
ra-vendeuora-5e obliga a pagar los derechos e impuestos 
que deban satisfacer las mercancías hasta el momento de 
ser cargadas, incluyendo los impuestos, tasas o gastos -
derivados de la exportación y los de los trámites para -
cargas de mercancías a bordo del buque. 
Por su parte, La Compradora se obliga a pagar los dere-­
chos arancelarios y cualquier otro derecho e. impuesto -­
exigibles en el momento de la importación o a consecuen­
cia de la misma. 

Décima Segunda. Cesión de Derechos y Obligaciones. Ningu 
ñii'Cfe las partes podrá ceder o transferir total o par--~ 
cialmente los derechos ni las obligaciones derivadas de 
este. contrato. 

Décima Tercera. Legislación Aplicable. En todo lo conve­
nido y en lo que no se encuentre expresamente previsto,­
este contrato se rige por las leyes vigentes de la Repú­
blica Mexicana, y en su defecto, por lo usos y prácticas 
comerciales reconidas por ésta. 

Décima Cuarta. Arbitraje. Para la interpretación, ejecu­
cidn o cumplimiento de las cláusulas de este contrato y 
para la solución de cualquier controversia que se derive 
del mismo, las partes convienen expresamente en someter­
se a la conciliación y arbitraje de la Comisión para la 
Protección del Comercio Exterior de México del Instituto 
Mexicano de Comercio Exterior con domicilio en la ciudad 
de México, Distrito Federal. 

Décima Quinta. Avisos y notificaciones. Las partes seña­
lan como domicilio para oír y recibir toda clase de avi­
sos y notificaciones, los siguientes: 
La Vendedora: 
La Compradora: 



1.6. CONTRATO DE COMPRAVENTA INTERNACIONAL DE MERCADERIAS 
BAJO COTIZACION, COSTO, SEGURO Y FLETE (CIF) 
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grimera. Objeto del Contrato. La Vendedora se obliga a 
enajenar, y la Compradora a adquirir, las mercancías que 
se pasan a señalar en naturaleza (calidad, peso, volumen 
y cantidad). 

Segunda.Precio. La Compradora se compromete a pagar la -
cantidad bajo la cotización CIF (INCOTERMS 1980) en 
~~~~~~~~._(indicar puerto de destino) 

Tercera. Forma de Envío. La Vendedora se obliga a enviar 
la mercancía objeto de este contrato al lugar señalado 
en la Cláusula anterior, y cumplir las siguientes especi 
ficaciones: . 
Igualmente, La Vendedora se obliga a enviar los documen­
tos requeridos por La Compradora en los términos del pre 
sente instrumento. -

Cuarta. Forma de Pago del Precio. La Compradora se obli­
gi'íi'"'pagar a La Vendedora el precio pactado en la Cláusu 

·la S~gunda, mediante carta de crédito pagadera a la vis~ 
ta, confirmada e irrevocable, con vigencia de me--
ses, en el Banco de la ciudad 
contra la presentac16n de la factura, documento_s_d~e--e_m ___ _ 
barque y certificado de calidad que amparen la remisión 
de la mercancía. 

Quinta. Entrega de la Mercancía. La Vendedora se obliga 
a enviar y cargar ¡u;us expensas las mercancías en un em­
barque marítimo por el tipo de barco comunmente usado pa 
ra las mercancías de la especie por la ruta usual al --~ 
puerto·de el día de 
de 19 8 ; e 1 puerto de des tiñOSe ra----.--.n ... i-c ... h_a_c_a_r. 
ga deberr-ier notificada de inmediato a La Compradora. 
La Compradora, por su parte, se obliga a recibir las mer 
cancías en el puerto de destino mencionado al arribo deT 
buque a dicho lugar, y aceptar los documentos que de ·-­
acuerdo al presente contrato le exhiba La Vendedora. 

~. Embalaje y Gastos de Verificación. La Vendedora se 
obliga a sufragar los gastos de embalaje y o~eraciones de 
verificación como control de calidad, de medida, peso y 
recuento. que se realicen para que La Compradora pueda ha 
cerse cargo de las mercanc!as. -

Sfp.1iJn¡. Riesgos y Gastos de Entrega. La Vendedora se o• 
bliga a su costa a contratar en las condiciones usuales 
el transporte de las mercancías hasta el puerto de desti 
no mencionado en la Cl4usula Quinta; cargar las mercan-~ 
clas a bordo del mismo en el lugar y fecha indicados en 
la propia Cl4usula Quinta; pagar los fletes y los gastos 
de descarga de las mercancfas en el puerto de desembar·· 
que si la linea naviera regular asl lo exige en el mome~ 

· to de cargarlos en el puerto de embarque y asumir todos 
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los riesgos hasta que las mercancías hayan sobrepasado 
la borda del buque en el puerto de embarque. 
La Compradora por su parte, se obliga a pagar todos los 

. gstos que hayan producido las mercancias durante el --­
transporte por mar, excepto el flete y el seguro mariti 
mo, hasta su llegada al puerto de destino;cubrir los -~ 
gastos de carga, incluidos gabarraje y muellaje, a me-­
nos que éstos hubieran quedado incluidos en el flete o 
al pagar éste; asumir los riesgos de las mercancías, -
desde el momento en que éstos haya efectivamente sobre 
pasado la borda del buque en el puerto de embarque y ha 
cerse cargo de todos los gastos y riesgos adicionales ~ 
que se causen después que las mercancías claramente se­
paradas estén a su disposici6n en los términos del pre 
sente documento. -

~.Documentos Varios. La Vendedora estli obligada a 
obtener por su cuenta y riesgo las licencias de exporta­
ci6n o autorizaci6n administrativa necesaria para expor­
tar las mercancías; a facilitar de inmediato a La Compra 
do.ra un conocimiento de em!Jarque, limpio y negociable pa 
ra el puerto de destino c~nvenido y las facturas de las­
mercancías embarcadas; y si así se lo solicita La Compra 
dora, por cuenta y riesgo de ésta última, a prestarle la 
ayuda necesaria para obtener cualquier documento expedi­
do en el país de procedencia y/o origen y que pueda nece 
sitarpara importar las mercancías en el país de destino­º para tr4nsito en terceros países. 
El conocimiento de embarque a que se alude en el parr4fo 
anterior debe amparar las mercancías contratadas, ser fe 
chado en el día convenido y permitir la entrega de dicha 
mercancía al comprador o a su representante autorizado. 
La Vendedora se obliga, igualmente, a obtener por su --­
cuenta y con carácter transferible, una poliza de seguro 
maritlmo que cubra los riesgos de transporte a que de lu 

. gar al contrato. Poli za que debe cubrir el precio CIF --=­
más un 10\ y en la moneda que corresponda a sus estipu­
laciones. 
La Compradora se obliga, por su cuenta y riesgo , a obte 
ner y facilitar a La Vendedora las licencias, permisos -
de importación o documentos similares que resulten nece­
sarios para importar las mercancias. 

HslD.ni. Certificación de 1 Producto. La Vendedora acepta 
que la Compradora designe un representante que inspeccio­
ne y revise el producto. El representante de La Compra­
dora en cada embarque del producto levantar4 un acta en 
la que har4 constar la calidad observada en la mercancia 
por ~l mismo, documento que pondr4 a disposici6n de La -
Vendedora y si esta lo estima conveniente, lo firmar! en 
s~ilal de conformidad. El acta levantada por el represen­
tante de La Compradora y firmado por La Vendedora, servi 
r4 de certificado de calidad del producto, -
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El supervisor de La Compradora a que se refiere esta -­
cláusula será designado con 30 días de anticipaci6n a la 
fecha de entrar en funciones, previa notificaci6n que al 
efecto se formule a La Vendedora. 

Décima. Certificado de Origen. La Vendedora se obliga, a 
solicitud, costo y riesgo de La Compradora, a obtener an 
te las autoridades competentes de la Republica Mexicana­
un certificado de origen de la mercancía objeto del pre· 
sente contrato y factura consular. 

Décima Primera.Impuestos de Exportaci6n e Importaci6n. 
La Vendedora se obliga apagar los derechos e impuestos 
que deban satisfacer las mercancías hasta el momento de 
ser cargadas, incluyendo impuestos, tasas o gastos deri­
vados de la exportación, ast como los derivados de los -
trámites que haya que realizar para cargar las mercancías 
a bordo del buque. 
Por su parte, La Compradora se obliga a pgar los derechos 
arancelariosy cualesquiera otros derechos e impuestos ex!_ 
gibles en el momento d la importación o a consecuencia 
de la misma. 

Décima Segunda.Legislación Aplicable. En todo lo conveni 
do y en lo que no se encuentre expresamente previsto, es· 
te contrato se rige por las leyes vigentes de la RepúblI 
ca Mexicana o en su defecto, por los usos y prácticas co 
merciales reconocidos por ésta. -

Décima Tercera. Arbitraje. Para la interpretación, ejecu­
cidn y cumplimiento de las cláusulas de este contrato, y 
para la solución de cualquier controv0rsía que se derive 
del mismo, las partes convienen expresamente en someter­
se a lasconciliaci6n y arbitraje de la Comisión para la 
Protección del Comercio Exterior de México del Instituto 
Mexicano de Comercio Exterior con domicilio en la ciudad 
de México, Distrito Federal. 

Décima Cuarta. Avisos y Notificaciones. Las partes sefia­
lan como domicilio para oír y recibir toda clase de avi­
sos y notificaciones, los siguientes: 
La Vendedora: 
La Compradora: 



1.7. CONTRATO DE COMPRAVENTA INTERNACIONAL DE MERCADERIAS 
BAJO COTIZACION EX QUAY DUTY PAID (EN EL MUELLE CON 
LOS DERECHOS DE ADUANAS PAGADOS) PUERTO CONVENIDO 
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~rimera.Objeto del .Contrato, La Vendedora se obliga a ena 
jenar y entregar, y La Compradora a a~quirir y recibir,_~ 
lás metcanc[as que1pasan a·especificarse en naturaleza -­
(calidad, cantidad, yolumen, peso)i ... 

. S~gunda.Precio. El precio de los productos objeto de es~ 
te instrumento que la Compradora se compromete a pagar 
será la cantida de bajo la cotización EX --­
QUAY DUTY PAID (INCOTERMS 80)en (indicar el -­
puerto de partida. 

Tercera. Forma de Envio. La Vendedora se obliga a entre-­
gar las mercanc[as objeto de este contrato al lugar sefta­
lado en la Cláusula anterior cumpliendo las siguientes es 
pecificaciones: · · . -
Igualmente La Vendedora se obliga a entregar los documen­
tos requeridos por La Compradora en los t~rminos del pre­
sente instrumento. 

- . 
Cuarta. Forma de Pago. La Compradora se obliga a pagar a 
tii"Vendedora el precio pactado en la Cláusula Segunda, me 
diante carta de credito pagadera a la vista, confirmada e 
irrevocable, con vigencia de meses, en el Banco 

de la ciuddCíe'""" contr_a_,_1-a---
-p-re_s_e_n_t~a-c~1~6~n--.d-e-.-la factura, documentos de embarque y cer­
tificado de calidad y otros acordados que amparen la remi 
si6n de la mercancía. -

uinta. Enrega de la Mercancía. La Vendedora se obliga a 
co ocar la mercanc!a a disposición de La Compradora ·en -
el muelle del puerto designado el día 
de de 198 dando aviso de inmediat_o_a_L_a_ 
Compradora. --
La Compradora, por su parte, se obliga a recibir lamer-­
canc!a una vez puesta a su disposición en el muelle del 
puerto designado, pagar el precio contractual y aceptar 
los documentos que de acuerdo al contrato le presenta La 
Vendedora. 

Sexta. Embalaje y Gastos de Verificación. La Vendedora 
S"(j"Q'Sliga a cubrir los gastos de embalaje y operaciones 
de verificación de calidad, de medida, peso y recuento, 
que se realicen para que La Compradora pueda hacerse cat 
go de las mercanc!as. 
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Septima. Riesgos y Gastos de Entrega. La Vendedora se obli 
ga a asumir cuantos gastos y riesgos pueda ocasionar y co7 
rrer la mercancía hasta el momento en_que sea colocada efe~ 
tivamente a disposición de La CompradOra en el muelle del 
puerto designado , siempre y cuando el producto sea indivi 
dualizado debidamente, es decir, puesto aparte o identifi7 
cado, de tal modo que se le distinga como efecto del con-­
trato. Por su parte, La Compradora se obliga a asumir to­
dos los gastos y riesgos que ocasione y corra la mercan-­
cía desde el momento en que haya sido puesta a su disposi­
ción, siempre y cuando el producto haya sido individualiza 
do debidamente. -

Octaya. Documentos Varios. La Vendedora se obliga a sumi-­
nistrar por su cuenta los documentos que La Compradora pu~ 
da necesitar pira recibir y retirar la mercancía del mue-­
lle, en particular la licencia de importación, así como la 
orden de enrega de la mercancía. 

Novena. Certificación del Producto. A fin de certificar la 
.Cii.Tidiid del producto a que se refiere este contrato, La -
Vendedora acepta que La Compradora designe un representa~ 
te que inspeccione y revise el producto, a costa de aque-
lla. . 
El representante de La Compradora levantará un acta en la 
que se hará constar la calidad observada en la mercancía 
por él mismo, documento que pondrá acti.sposición de la Ven­
dedora y si ésta lo estima conveniente, lo firmará de con­
formidad. 
El acta levantada por el representante de la Compradora y 
firmado por La Vendedora servirá de certificado de calidad 
del producto. 
El supervisor de La Compradora a que se refiere esta cláu­
sula será designado con 30 días de anticipación a la fecha 
de entrar en funciones, previa notificación que al efecto 
se formule a La Vendedora. 
Opcional a la NOVENA. La Vendedora se obliga a proporcio-­
nar a La Compradora un certificado de calidad sobre el pro 
dueto, exp~ido por (laboratorio o Institución de -
Verificación) el cual recOñocen y aceptan ambas partes. 

D§cima. Certificado de-Origen. La Vendedora se obliga a -. 
solicitud costo y riesgo de La Compradora, a obtener ante 
las autoridades competentes de la República Mexicana, un 
certificado de origen de la mercancía objeto del presente 
contrato. · 

D6cima Primera. Impuestos. La Vendedora asume todos los de 
recfios e impuestos, inclusive los de despacho en aduana, -
así corno las cargas y tasas que deba pagar la mercancía du 
rante y a causa de la importación hasta su entrega al com~ 
prador. 
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Décima Segunda. Legislaci~n Aplicable. En todo lo conve­
nido yen loque no se encuentra expresamente previsto, -
este ·contrato se rige por las leyes vigentes de la RepQ 
bica Mexicana, y en;su defecto, por los usos y prácticai 
comerciales reconocidos por ésta. 

Décima Tercera. Arbitraje. Par la interpretacion, ejecu­
ci6n y cumplimiento de las Cláusulas de este contrato y 

P-ara la soluci6n de cualquier controversia que se derive 
del mismo, las partes convienen expresamente en someter· 
se a la conciliaci6n y arbitraje de la Comisi6n para la 
Protección del Comercio Exterior con domicilio en la ciu 
dad de México, Distrito Federal. -

Décima Cuarta. Avisos y Notificaciones. Las partes sefia· 
lan como domicilio para oír y recibir toda clase de avi· 
sos y notificaciones, los siguientes; 
La Vendedora: 
La Compradora: 
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l.B. CONTRATO DE COMPRAVENTA INTERNACIONAL DE MERCADERIAS BAJO 
COTIZACION DELIVERED OUTY PAID (ENTREGA LIBRE DE DERECHOS) 

Primera. Objeto del Contrato. La Vendedora se obliga a ena 
Jenar y entregar y La Compradora a adquirir y recibir, la 
mercancía que se individualiza en naturaleza (calidad, va· 
lor, cantidad, peso y volumen). 

Segunda. Precio. El precio de los productos objeto de este 
·!nstrumento que La Compradora se obliga a pagar será la 
cantidad de , bajo la cotización entrega libre de 
derechos (delivered duty paid) (INCOTERMS 1980) 

Tercera. Forma de Envio. La Vendedora se obliga a enviar 
y abastecer las mercancías objeto de este contrato al lu-­
gar convenido del país de importación, y cumplir las si··· 
guientes especificaciones: . 
Igualmente, La Vendedora se obliga a enviar los documentos 
requeridos por La Compradora en los términos del presente 
instrumento. ' 

Cuarta. Forma de Pago. La Compradora se obliga a pagar a -
ra-veiidedora el precio pactado en la Cl4usula Segunda, me· 
diante Carta de Crédito pagadera a la vista, confirmada e 
irrevocable, con vigencia de meses, en el Banco 

de la ciudad , contra la pre 
-s-en-t~a-c-1~6rn __ d_e__,l~a--.f .... actura, certificado de calidad y otros 7 
documentos acordados que amparen la remisión de la mercan 
cía. -

uinta. Entrega de la Mercancta. La Vendedora se obliga a 
co ocar la mercancía objeto del contrato, pagados los dere 
chos de importación, a disposición de la Compradora en 

de la ciudad de ~-
-e-1-a-1-a----~-a-e------~ de 198 y not1f1car a La Com 
pradora-;--a-su costa que las mercancías están a su disposi7 
ción en el lugar convenido e, incluso previamente, que --· 
ella ha sido despachada a ese lugar, con hO días de antela 
ci6n a la entrega. La Compradora, por su parte, se obliga 
a recibir la mercancía tan pronto La Vendedora la haya - - -
puesto a su disposici6n en el lugar seftalado anteriormente 
y aceptar los documentos que de acuerdo al contrato le pre 
sente La Vendedora. · -

Sexta. Embalaje y Gastos de Verificaci6n. La Vendedora se 
oti'!!¡a a asumir por su cuenta los gastos y riesgos que pue 
da ocasionar y correr la mercancía hasta el momento en que 
est6 a disposición de La Compradora en el lugar de destino 
convenido, 
Asimismo, La Vendedora se obliga a controlar, en las candi 
ciones usuales y por su cuenta y riesgo, el transporte de­
las mercancías desde el lugar de expedici6n del país de 
procedencia al lugar de destino convenido, como también 
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contratar un seguro de transporte de las mercancías que 
las cubran de todo riesgo y dar aviso de inmediato a La 
Vendedora que las mercancías se han enviado a su desti­
no. El aviso tendrá que darlo con la suficiente antela­
ción como para que la Compradora pueda adoptar las medi 
das que normalmente son necesarias para poder hacer car 
go de las mercancías, -
Si resulta necesario o habitual descargar o desembarcar 
las mercancías a su llegada al lugar de destino conveni­
do; cuando se trata de colocarlas, con los derechos de 
importaci6n pagados La Vendedora, sufragará los gastos -
derivados de tales operaciones, con inclusión de los de 
gabarraje, muellaje, almacenamiento y manipulaci6n. Por 
su parte, La Compradora asume todos los gastos y riesgos 
que se produzcan desde el momento en que las mercancías· 
se encuentran a su disposición en el lugar de destino -­
convenido. 

Octava. Documentos Varios, La Vendedora se obliga a obte­
ner por su cuenta y riesgo las licencias de exportaci6n 
o la autorizaci6n administrativa necesaria para exportar 
las mercancías; facilitar la licencia o permiso de impor 
taci6n, certificado, factura consular: obtener los docu7 
mentes necesarios para el tránsito por terceros paises 
cuando el caso as! lo requiera; facilitar a La Comprado­
ra, según los casos, la carta .habitual de porte, resguar 
do del amacén de dep6sito o resguardo del almacén de de7 
pósito en muelle. 

Novena. Certificaci6n del Producto. La Vendedora acepta 
que La Compradora designe un representante que inspec--­
cione y revise el producto. 
El representante· de La Compradora en cada embarque del 
producto levantará un acta en la que se hará constar la 
calidad observada en la mercancía por él mismo, documen­
to que pondrá a disposici6n de La Vendedora y, si esta -
lo es tima conveniente, lo firmará de conformidad. El ac­
ta levantada por el representante de La Compradora servi 
rá de certificado de calidad del producto, -
El supervisor de La Compradora a que·se refiere esta --~ 
cláusula será designado con 30 dras de anticipaci6n a la 
fecha del embarque, previa notificaci6n ~ue al efecto se 
formule a la Vendedora. 

Décima Primera. Legislaci6ñ Aplicable. En todo lo conve­
ñido y en lo que no se encuentra expresamente previsto, 
este contrato se rige por las leyes vigentes de la Repú­
blica Mexicana y en su defecto por los usos y prácticas 
comerciales observadas en México. 

Décima. Impuestos de Importación. La Vendedora sufragará 
los gastos derivados del pago do los derechos e impuestos 
de .im~ortaci6n, incluyendo los gastos de despacho de adua 
na así como también cualquier otro impuesto, tasa o dere7 
cho exigible en el lugar de destino convenido y en el mo­
mento de la importaci6n de las mercancías. 
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Décima Segunda, Arbitraje. Para· la interpretaci6n, ejecu 
ci6n y cumplimiento de las Cláusulas de este contrato y­
para la soluci6n de cualquier controversia que se derive 
del mismo, las partes convienen expresamente en someter· 
se a la conciliaci6n y arbitraje de la Comisi6n para la 
Protecci6n del Comercio Exterior de México del Instituto 
Mextcano de Comercio Exterior con domicilio en la ciudad 
de México, Distrito Federal. 

fécima Tercera, Avisos y Notificaciones. Las partes 
an como domicilio para oír y recibir todo clase de 

sos y notificaciones, los siguientes: 
La Vendedora: 
La Compradora: 

sefia· 
avi·· 



z.. CONOCIMIENTO DE EMBARQUE 

BILL of LADINa 

Definici6n: 
a) Es un documento de titularidad de los bienes, 
b) es un recibo que se d~ por los bienes, 
c) es un contrato legal de servicio de transporte 
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marítimo entre armador (dueño del barco) y el emb~rcador ~Ú~ 
ño de la mercancía); 

d) o sea, es un documento de transporte realizado por el trans­
portista, en el cual el embarca.dar se compromete a entregar-

. las mercancías al destinatario o al agente aduana! según sea 
el caso (a quien se deberá de entregar el original del cono­
cimiento de embarque debidamente endosado), convirtiendose -
este en evidencia de un contrato de transporte, así como en­
la prueba de la entrega de las mercancías y que contiene los 
términos y condiciones del transporte acordados por ambas Pª! 
tes. 

Según el Art. II, Frac 3o. y 7o. de las Reglas Haque, el - -
transportista asume las siguientes obligaciones: 

Frac. 3o.) Despu6s de recibir los bienes para ser cargados,­
el transportista, o el capitan, o el agente del-­
transportist~ deber,, a solicitud del embarcador, 
extender a este un conocimiento de embarque mos-­
trando: 

a) Las marcas principales para la identificaci6n de­
los bienes, ya que estas son proporcionadas por -
escrito por el embarcador antes de que la carga -
de dichos bienes comience; dichas marcas. son im·· 
presas, mostradas claramente si es que los bienes 
ban en cubierta, o claramente en las cajas o cu·· 
biertas en que tales bienes esten contenidas, lo· 
importante es que pcrm.anescan legibles hasta el • 
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fin del viaje. 

En todo caso, 
b) El número de paquetes, piezas, cantidad o.peso que 

la caja pueda tener, deberá ser proporcionada por­
escrito por el embarcador. 

c) El aparente orden y condici6n de los bienes: 
Con tal que, e~ transportista, capital o el agen­
te del transport ta no esten'sujetos a estable-­
cer o mostrar en el conocimiento de embarque cua! 
quier marca·, número, cantidad o peso, que tengan­
bases razonables para sospechar que no ~epresen-­
tan con precisi6n los bienes. verdaderamente reci­
bidos o de los que no hayan tenido medios razona­
bles de checar. 

Frac. 7o.) Después que los bienes son cargados el conocimien­
to de embarque a de ser emitido por el transpor-­
tist~; a el embarcador, si este lo solicita, se -
har&. un "Shipper" B/L (Conocimiento de Embarque -
al Embarcador), pero a opci6n del transportistá,­
tal documento de título puede ser anotado en el -
puerto de embarque por el transportista, capitán­
º agente con el nombre (s) del Barco (s) sobre -­
los que los bienes hayan sido embarcados y la fe­
cha o fechas del embarque y cuando este anotado -
la misma, podr&. para prop6sitos de este artículo­
ser considerada para constituir un "Shipper Bill 
of Ladin¡". 
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Jo el período de carga de un buque cubre el fin de un mes y el -
principio del siguiente y no es posibl~ ni conveniente para el -
buque cargarse en el mes más cercano, en dicho caso el buque de­
be cargarse en el mes más próximo y la carga de que se trate de­
be ser liberada en el muelle, debiendo estar lista para ser car­
gada en el mes más cercano. 

Direct. B/L ó Conocimiento de Embarque directo 
Cubre embarques entre puertos directos de carga y descarga del -
buque que se trate. 

Through B/L ó Conocimiento Embarque para varias lineas 
Cubre embarques desde puertos que involucrán transporte para más 
de una línea transportista. 

Cualquier conoc. de embarque emitido para carga embarcada bajo -
la celebración de un contrato, debe cumplir con los términos ~e 
las reglas Haugue desde el momento que este C/E regule las rela­
ciones entre un transportista y un usuario del.mismo. 

El contrato que hoy en día se realiza entre armadores y fletado~ 

res, esta totalmente expuesto en dicho contrato, sin embargo la­
posici6n convenida es diferente, pués en el caso que el C/E sea 
endosado por fletadores a terceras partes se regula bajo la rel~ 
ci6n que existe entre fletadores y endosatario y deberá cumplir 
con las Reglas Hague. 

Cuando se presente el caso de que una empresa naviera se vea en 
la necesidad de fletar buques trampa para cargar en el muelle, -
ya que su tonelaje no es suficiente para cubrir con los requiri­
mientos; emitirá un C/E por la línea transportista del buque 
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Un conocimiento de embarque puede ser a la orden del embarcador 
o a la orden del consignatario y también pueder ser un Straight­
Bills of Lading (Cuando dan autorizaci611 para: despachar la mercfa.) 
Sin un conocimiento de Embarque es emitido a la orden del embar­
cador, este podrá endosar el juego completo en blanco, o al con­
signatario nombrado o bien a la orden. Pero sin no esta endosa­
do s'olamente el embarcador podrá efectuar el despacho de los bie 
nes. 
Este tipo de documento es negociable y puede ser entregado en i~ 

tercambio por bienes,, si est(;l perfectamente endosado. 

Un "Straight Bill Of Lading" hecho no· para el consignatario nom­
brado y sin la adición "orden", no es negociaibe y no puede ser­
endosado a terceras. partes y la transferencia de la propiedad de 
la carga embarcada en conocimiento de embarque exacto solo puede 
ser realizada por traspaso. 

Los bienes embarcados en un conocimiento de embarque exacto pue­
den ser liberados solamente al consignatario nombrado en el - •· 
conoc de embarque, En tiempos normales las cargas embarcadas b! 
jo este título pueden ser liberadas al consignatario sin que se­
produzca el conocimiento de embarque original y contra una gara~ 

tía personal¡ puede darse el caso de paquetes de gran valor tam· 
bién sean embarcados bajo este sistema. 

Shipper On Board B/L 
Es emitido posteriormente después de que las mercancías han sido 
puestas a bordo. 

Received f.or Shipment B/L 
En este se indica fecha actual de embarque, lo cual puede resul· 
tar muy importante para bienes que se venden para embarcarse en· 
un determinado mes. 

En algunas empresas se acostumbra fechar este tipo de dctos. en 
el mes pr6ximo a lo requerido por el embarcador, sobre todo cuan 
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fletado, y también deberá de cumplir con las reglas Hague. En es 
te caso es lógico pensar que el embarcador no estará interesado -
entre el contrato que regula las relaciones entre fletadores y -­
armadores. 

Para que las mercancías sean entregadas por aduana marítima es n~ 
cesario que el original del conocimiento de embarque sea revalid~ 
do, o sea reconocido por la agencia consignataria, del buque que 
transportó las mercancías; este reconocimiento consiste en compr~ 
bar que el documento que se expidió en el lugar de origen de las­
mercancías. 

La agencia consignataría del buque revisa los siguientes puntos­
de los conocimientos de embarque: 

a) Que se extienda como flete pagado anticipadamente o flete pa­
gado en el lugar de destino, en este 6ltimo caso, el documen­
to ordinario se obtendrá hasta que el flete sea pagado, este 
pago se podrá hacer en giro bancario, cheque de caja o certi 
ficación a favor de la empresa que aceptó el embarque. 

b) Que sea el conocimiento original, pues de estos se hacen limita­
damente (por lo general tres) siempre que el cliente lo soli­
cite, tienen un sello de "Original" y debería de contener la.­
firma autógrafa del armador o de la empresa naviera seg6n sea 
el caso, Estos son los documentos que sirven para la revali· 
dación. 

c) Que las mercancías descritas en el documento sean las mismas· 
que la existencia física que lleva el buque. Se hace una re­
visión utilizando las copias del conoc. de embarque las cua-­
los son exactamente iguales a los tres originales con la 6ni· 
ca diférencia que tienen un sello que dice copia no negocia·· 
ble. 



206 

d) ·Que este perfectamente endosado. conteniendo la firma origi­
nal de la persona física o moral que ectúe como destinatario 
Cuando se tTata de un C/E consignado por algún banco, deberá 
de estar endosado por dicha instituci6n bancario'y con firma 
de registro, 

Cuando la agencia naviera recibe este documento, tendrá que soli . -
citar autorizaci6n para entregar la mercancía a la casa matriz -
quien a su ves lo solicitará al país de donde procede, quienes -
dirán si todo está en orden. De esta forma se obtiene un mayor­
control. 

Diversas formas de entregar la mercancía 
a) Cuando el C/E viene consignado a la "orden" dicho conocimie!!_ 

to no requerirá de la forma del cliente o del dueño de la·-­
mercancía pero si necesitará del embarcador, pues la mercan 
cía viene a su cuidado. 

b) Cuando el C/E viene consignado a nombre de un agente aduanal 
y el mismos revalida este no requiere de ningún endoso. 

e) Cuando viene un C/E y un agente aduana! revalida pero no tra 
mita y otro agente aduana! lo quiere tramitar. entonces el -
primero procederá a desistir de la revalidaci6n, mediante un 
escrito dirigido a la empresa naviera endosado por el segun­
do agente aduanal. 

Seg6n el Art. 17 de la Ley Aduanera que dice: 

O sea que cuando el interesado quiera sacar la mercanc!a en va-­
rios pedimentos, podrá subdividir y despachar de uno por uno, -­
siempre y cuando la carga sea identificada. A esto se le cono­
ce con el nombre de Subdivisión de conocimiento de embarque, 
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Cuando se llega a extraviar el conocimiento de embarque, el -
destinatario podrá despachar la mercancía por medio de una c~ 
pia del C/E la cual es certificada por la agencia aduanal. -­
Pero est.t copia no podrá ser entregada hasta que no se presen­
te· una carta de garantía la cual responsabiliza al consignat! 
rio sobre la mercancía y garantiza el valor de la misma, ex-­
cluyendo cualquier reclamación que se pudiera sucitar poste-­
riormente a la fecha de expedici6n de la copia. 

Se presentará una carta de Avería cuando la carga presenta al 
gún daño sufrido durante el embarque, desembarque o trayecto­
del viaje. Esta carta es expedida por la empresa naviera a -
a solicitud del cliente, señalando en ella la cantidad de car 
ga que se daño, 

Por otro lado esta carta permite al cliente obtener un des- -
cuento en los impuestos que tenga que pagar en la aduana mar! 
tima, y s6lo se podrá solicitar en el término de un año, a -­
partir de la fecha en que se descargo el buq.ue. Y se realiza 
en base al reporte del liquidador que es el que se encarga de 
supervisar la mercancía en el momento de la descarga del buque, 
pero si las mercancías sufrieron de algún daño en el almacén­
no será responsabilidad de la empresa naviera sino de la .•.•. 

Cuando sobra o falta mercancías, se registran en un documento 
e 1 cual se le 11 a.na "liquidaciones de faltantes y sobrantes". 
De este mismo documento se puede elaborar el tracer (que ver~ 
mos posteriormente) el cual es enviado a los demis puertos -­
por donde paso el buque y en esta forma la empresa naviera da 
y recibe informaci6n de la mercancía tanto faltante como so-­
brante. 

· Certificados de faltantes 
Existen dos tipos. de certificados: 
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a) Certificados de faltante provisional.· Lo expide el liqui 
dador sobre el reporte de la mercancía, notificando para 
que se proceda a verificar si fue' bajada por error,en 
o.t ro puerto, 
Se hace esta carta dentro de los Z primeros meses en·~e 

se termina de descargar el buque. En este tiempo se rea 
liz6 una investigaci6n sobre el paradero de la mercancía 
extraviada a los puertos donde haya pasado el buque, 

b) Certificado de faltante definitivo. · Se expide a los dos 
meses posteriores a la descarga del buque ~ posteriormen· 
te que los puertos hayan respondido al Tracer y después· 
de haber realizado una investigación. 

Se entiende por Tracer e 1 documento donde se manifiestan las · 
mercancías faltantes y sobrantes que se encuentran o faltan en 
los puertos que haya hecho escala el buque durante el transcur 
so del viaje. 

Por lo gneral se realiza en inglés en base al reporte del .li· 
quidador y la original se le entrega a la aduana marítima. 

Concluyendo lo anterior podríamos decir que cuando por error • 
la mer.cancia es bajada en otro puerto diferente al correspon·· 
siente se le conc. sobrant'e y en otro puerto hace falta merca!! 
cía, este 6ltimo extiende un certif. faltante en la aduana ma· 
ritima quién a su vez verifica en otros puertos si se encuen· 
tra este.mismo certificado servir' para reembarcar la mercan· 
c1a sobrante. · 

Tramites que solicita la Aduana Marítima. 
Sobordo,· este documento lo solicita la Aduana Marítima en el · 

momento que se reembarca la mera. sobrante en otro· 
puerto. 
En este docUJ11ento se manifiesta de que buque fueron­
bajadas y se mandar' al puerto que lo 'ocilita junto 
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con el certificado de faltante . 

. 
Transbordo.- Es el traslado de las mercancías de un barco a otro o 

bien del mismo pero en distinto viaje. 
Se realiza por conveniencia de una empresa naviera -
sin costo alguno en el segundo viaje para el consig­
natario; puede ser directo o indirecto transbordado 
indirecto, se realiza cuando las mercancías son baj! 
jadas del buque y su estancia en tierra es de más de 
un día. 
Deberán de ser reembarcadas para su destino final an~ 
tes de 60 días ya que es el tiempo máximo que marca -
la Ley para considerarlo como abandono. 
Se hace la solicitud por escrito con original y 8 co­
pias. Se entrega el original y 5 copias a la Aduana­
Secci6n Navegación y dos a servicios portuarios, se -
entregan después de que se haya firmado de conformidad 
la perdona encargada de la bodega y el que recibe y -
posteriormente serán supervisadas por un celador. 
En la Aduana se presentará en manifiesto ya sea visa­
sado o copias, si estos trámites exceden de 10 a 15 -
días a la terminaci6n de la descarga se deberá de pa­
gar a los almacenajes correspondientes. 
Transbordo directo. - Se realiza cuando la mercancía­
es bajada del buque y subida a otro mientras ambas -­
esten en mismo puerto sigue el mismo tratamiento que 
el transbordado indirecto sobre la solicitud por es-­
crito y también se le deberá de presentar el manifie! 
to a la aduana. 

Los transbordos se presentan en solicitud de reembarque; en or! 
ginal, cinco copias para la aduana y tres para servicios portuarios 

Bn el calce de este documento la Aduana firma de acuerdo para -
que so puedan retirar las mercancías del almacén las mercancías· 
quo han de ser reembarcadas o bi6n para que so pueda retirar •· 



210 

del buque, para que en esta forma se envíe a su destino fina1. 

Un manifiesto consular originalmente visado se presentará las 
mismas copias que la solicitud de reembarque. 

Manifiesto de embarque. - Es la parte más importante de un C/E-; 
es el documento que contiene el claus~ 
lado, se le puede considerar como un -
contrato. 

Existen dos tipos de manifiesto 
a) Manifiesto de Carga-Contiene los si 

guientes datos: 

a. 1) No. de conocimiento de embarque 
a.2) Marcas 
a.3) No. de bultos 
a.4) Clase 
a.S) Contenido 
a. 6) Peso en kilos 
a.7) Medidas en M3 
a .8) Emba re adores 
a.9) Consignatarios 

b) Manifiesto contable. - Contiene to­
dos los datos de Manifiesto y ade­
más incluyen los fletes, su importe 
y si fue cobrado en el origen o si 
se pagará en su destino final a los 
cuales se le conoce como fletes bru­
tos y fletes netos. 

Fidelity Comm1ssions - siempre se pagan 
a los embarcadores - en base a los fle­
tes netos. 
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Comisiones de Agentes.· Siempre se p~ 
gana los.agentes sus comisiones en· 
flete netos. 

En las recapitulaciones de carga siempre se expresan los fle· 
tes brutos. 

Gastos de carga y descarga se debe de analizar si fué contrat~ 
da en términos de línea o en algún otro como: FIOS, LIFO, FI­
LO, etc. y si estos gastos se pagaran sobre tonelada de peso o 
tonelada de flete, de acuerdo a lo establecido en o/u de los -
puertos. 

En un servicio trampa puede suceder que el Conoc. de embarque 
no contenga la tarifa correspondiente, pero llevará la cláusu· 
la AS/AGREED IN C/P ~ue significa que se cobro de acuerdo a lo 
establecido en el contrato. 

Pero en un servicio de línea debe de contener la tarifa corre~ 
pondiente para evitar problemas. 
Este documento es legal y también es una factura. 

Cuando en el manifiesto exista algún error en los datos se po­
drá hacer aclaraciones de Manifiesto de acuerdo con lo que es­
tablece la Ley Aduanera Art. 17: 

Con notas al calce de la última hoja de los manifiestos, 
con la firma del capitán cuando aún no lo han certifica­
do consularmente. 
Con manifestación certificada consularmente con fecha an 
terior al arribo del buque, es decir cuando no se pueda 
hacer en la forma anterior, debido a que ya se hubiere -
mandado el manifiesto visado, en lo que se refiere al · 
aumento o deducción de bultos. 
Mediante aclaración que por quintuplicado es presentada 
a la aduana marítima, un día después de terminar la des· 



carga.Aunque existe cierta discrepancia en cuinto. a la fecha; 
pues la aduana acepta siempre y cuando sea por dar fluidez a 
las mercanc ias. 

En el tráfico diario el conocimiento de embarque se reem~laza 
por documentos no negociables (non-negociable) 

Cuando este conocimiento de embarque no se emplea en el comer 
cio relevante, las partes pueden usar Transporte libre o fle­
te/transporte pagado hasta o establecer los t6rminos.FOB~ y 

CIF. 

Cuando se quiera que los contratos se rijan bajo las INCOfERMS 
se deberá mencionar. 

l 



C A P I T U L O V I 
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1,· PALLE T S 

Hace algunos afies no se realizaba la unitarizaci6n de la carga; la 
ll!lovilización de las mercandas se hacia de la siguiente manera: 

' El barco mediante su grua bajaba una red, los estibadores acomodaban 
,; las piezas de una en una para que nuevamente se subieran al barco. 

Posteriormente se crean los Pallets o Paletas; es una tarima de m!_ 
Jiera de 1 a 2 m2 de superficie, rentilizable y que contiene en la -
'.k arte inferior pasajes para las orquillas (también llamadas ufias o 
t•eines) de los montacargas. En estos' Pallets se colocan las merca!!_ 
, ~· ias para unitarizar. 
rl: 
'r:.~" 
·\t1s cargas o sea que hasta de estandizar las mercancías y sus empa_ 

f.~?· 

;;,ues, agrupan varias unidades del mismo tipo en un sólo medio más 
. hande y sobre todo estandirizado en sus dimensiones. 

Cine como objetivo: 

a) Disminuir el costo de manejo de los materiales 
b) Aumentar el espacio disponible para almacenamiento 

Facilmente apilable 
Incrementar la productividad portuaria 
Reducir los tiempos de espera 
Protecci6n contra daños y mermas del producto 

s ventajas que se obtienen en el uso de este sistema es el bajo 
sto de las tarimas y la desventaja es qae no representa ninguna 

' otecci6n continua contra goldpes, robos agua. Ademb su capaci 
d es menor por 1 tonelada. 

'espués de los pallets se construyen los contenedores, es conveniente 
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reslatar que fueron el origen del contenedor, 

En la actualidad se siguen usando los palets no sólo .con mercancías, 
sino que también para los montacargas, 



Por medio de estas imagenes podemos apreciar la evo 
luci6n de la unitarizaci6n de la carga desde el Pa7 
llet hasta el contenedor. 

Así mismo se puede observar la participaci6n de -
los tarjadores, los cuales realizan el conteo de 
los bultos que se transportan desde los almacenes 
hasta los patios de contenedores vacíos. 

215 
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SERVICIO DE CONTENEDORES 

El contenedor tard6 mucho tiempo en surgir, pero fué en E.E.U.U. 
después de la lra. Guerra Mundial donde se origino con la empresa 
Seatrain que empieza a realizar transporte maritimo en carros de 
ferrocarril. 

·En 1928 se le trata de dar auge al contenedor, por lo cual se efes 
tu6 "El International Road Transport Congress". 

Es Alaska en los SO's aproximadamente, la primera que toma ventaja 
sobre el uso del contenedor, utilizando unos de 40 pies de largo, 
posteriormente la firma American President Line diseno la conversi6n 
de barco tradicional al barco portacontenedores, lo realiz6 la Cia. 
Matson quienes disei\aron conte~ores de 94 pies de largo. 

En 1951 E.U., a través de la Cia. Trailer Marine Transport inicia 
sus servicios con Puerto Rico haciendo uso de loa contenedores, -
asi mismo en 1952 se transporta material militar dando de esta forma 
el apoyo que se necesitaba al contenedor. 

En 1955 Malcolm Me. Lean funda una Cia. de Servicios de autotrans_ 
porte y Mari timo, haciendo uso del 1 er. buque portacontenedores "SS 
Gateway", en 1957 funda la Cia. sea Land con 37 buques portacont! 
nedores median 35 pies de largo, 8.5 de alto y 8 pies de ancho. 

Es precisamente por todo· lo anterior que a Malcon Me. Lean se le ha 
considerado el padre del contenedor. 

En la d6cada de los 60 1 s y 70's se desarrolla r5pidamente el cont~ 
nedor, logrando tomar gran auge. 
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La definici6n de Contenedor está basada en la terminología relativa 
a contenedores definida por la recomendaci:6n IS0{.1). R830 "Terminol,2_ 
gy Relative to Freight Container", la que nos dice que un contenedor 
es un elemento de. equipo de tranporte con las siguientes caracteris_ 
ticas 

1) De carácter permanente y resistente para permitir su uso rápido. 

2) Ideado para faciliatr el transporte de mercancías, ya sea por 
ferrocarril, auro transporte, marítimo y a6reo; sin manipulaci6n 
o manejo intermedio de carga, 

3) Provisto de dispositivos que permiten su flícil movimiento y 

transporte. 

4} Diseftado de manera que sea fácil de llenar y vaciar. 

S) Volúmen interior no menor a un m3, 

6) Equipo apicable entre 7 y 9 niveles. 

7} Forma de paraleleptpedo rectangular 

Los contenedores actuales san de: 

20 6 40 pies de largo 

8 " " ancho 
8 pies 6 pulg. de alto 

1.- 150: International Organization for Standariiation: Organizaci6n 
Mundial para la normalizaci6n perteneciente a la ONU. con sede en 
Ginebra, Suiza. 
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2,1 CLASIF!CACION DE LOS CONTENEDORES 

Los Contenedores se pueden clasificar por: 

·. :. ~ ·. ,-:-...! 
.!· .. -.·-.:- ..... · 

' 

•. -~;'; _ ... ,J~.~i •. , •. -, __ -_ .. -__ .-~: ~ ~='"".;:._~! •.. ~-- .. :.".__.-·-;? ··-· --¡, 

',, ,.;· 

A) Por sus dimensiones 

El contenedor en relaci6n a su largo puede ser de menos de 
20,30 6 40 pies; de acuerdo a las normas. 

Existen algunos contenedores que se salen de lo establecido 
y miden 35 pies, nos referimos al contenedor de Sea·Land. 

Cuando se crearon los contenedores median de alto 8 pies, 
pero a partir de 1973 se empezaron a construir de 8 pies 
6 pulgadas; llamándoles a estos contenedores de alto cub! 
caje (High Cube}. Hay otros de 9 pies 6 pulgadas a los cu! 
les se les llama Super High Cube. 

En la actualidad los contenedores miden 81 6" de ancho y de 
largo pueden ser de 20 y 40 pies. 

B) Por el material de ~onstrucci6n. 
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Existen muchos tipos de contenedores, pero siempre va a estar aco~ 
dicionada a las necesidades que se planteen, 

a) Plataforma 

~e utiliza para el transporte de maquinarias, tractores y todos 
aquellos artículos de dificil transporte. Se utiliza para que te~ 
ga movimiento mAs fácil. 

Se usa mucho para operaciones RO/RO 

b) Car and Drum Carrier 
Se utiliza para el transporte de autom6tiles y tambores de liqui_ 
dos. 

c) Contenedores de costados abiertos. 

Se utilizan para el transporte de animales y productos de ventil~ 
ci6n total como ctricos y legumbres. 

Tambi6n se usa sobre plataformas de FFCC donde es necesario llenar. 
los por los costados. 

Las medidas que tienen los contenedores son reguladas por la ISO(l) 

..1.U!Q. INTERNAS EXTERNAS 
CONTENEDOR 20 1X8'X8'6" 20 1 X8 1 X8'ó" 
LARGO 5867 MM 5867 MM 11,998 MM 
ANCHO 2330 MM 23 SO MM 2,350 MM 
ALTO 2350 MM 2370 MM 2,370 MM 

TIPO INTERNAS EXTERNAS 
CONTENEDOR 40 1 X8'X8 1 6" 20'XB'X8'6" 
LARGO 11998 MM 6058 MM 12,192 MM 
ANCHO 2330 MM 2438 MM 2,438 MM 

23SO MM 259L MM 2,591 MM 
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* Contenedor de acero corrugado soldado,- este material 
es usado por la mayoria de los contenedores, incluye 
los paneles y los elementos estructurales. 

VENTAJAS 

- Bajo costo de adquisici6n y 

de reparación 
Facilmente reparable 

(en cualquier lugar del mundo} 
- Alta resistencia al impacto 

DESVENTAJAS 

- Requiere de mantenimiento 
constante, debido a los pr2_ 
blemas que ocasiona la oxid!!. 
ci6n 

- Tara2 elevada 
- Sufre de fuertes cambios de 

tempera tura 

* Contenedor de Aluminio.- Esta formado tanto los paneles corno los 
elementos estructurales 

VENTAJAS 
- Tara2 muy baja 
- Bajo requerimiento de 

Mantenimiento 

DESVENTAJAS 
- Alto costo de Adquisición y 

de reparación por el mat~ 
rial 

- Frágil al impacto 
- Se requiere de inventarios 

y refacciones para reparar. 

* Contenedores de fibra de vidrio (FRP: Fiberglas Reinforced pla~ 
tic Plywood). - sus panles son hechos de una placa de madera -­
(Triplay) recubierta sobre ambas cajas por una mezcla endurecida 
de fibra de vidrio impregnada de resina y catalizador, obteniendo 
un espesor para el recubrimiento de lcm. los elementos estructur!. 
les pueden ser de acero o aleación de aluminio. 

2 Tara es ·e1 peso muerto del contenedor 



VENTAJAS ·· 

- Buen aislante para los fuertes 
Cambios de temperatura 

- No requiere de mantenimiento 
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DESVENTAJAS 

- Alto costo de Adquisici6n 
y de reparaciones debido a 
la mano de obra 

- Dificultad para reparar en 
cualquier parte del mundo 



222 

Además de estas medidas se deberli de considerar en los contenedores 
las marcas y números grabados o pintados (J.ndeleblel y de flicil Vi 
sibilidad. 

En el exterior del contenedor debera de aparecer: 

1.- C6digo del propietario 

2.- NW1lero de serie y digito 

3.- Código del pais propietario 

4,· Peso máximo 

S.- Tara o peso del contenedor 

6.- La ubicación de las mercancias determinadas por la I.S.O. 

Cuando wia linea es Full Container Service el porcentaje de eficiencia 
en relación con la puntualidad en su Itinerario, es mayor en compar! 
ció11 a una línea que trabaja con servicio combinado; es decir que -­
lleva o transporta carga general y contenedores. Esto se debe a las 
ventajas que ofrece el uso de los contenedores en los puertos. 
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LAS MEDIDAS DE ABERTURA MINIMA LIBRE 

ALTO 2,261 MM 
ANCHO 2,286 MM 

NO PUEDEN SER MENORES A ESTE YA QUE NO ESTAN ACEPTADAS. 

LAS CAPACIDADES(2} QUE TIENEN LOS CONTENEDORES SON: 

A) PESO BRUTO MAXIMO (MAXIMUM GROSS WEIGHT) 
ES EL PESO MAXIMO TOTAL DEL CONTENEDOR CON CARGA 

CONTENEDOR DE 20' • 20,320 KG. 
CON~ENEDOR DE 40 1 • 30,480 KG. 

B) TARA 
ES EL PESO DEL CONTENEDOR YACIO 

CONTENEDOR DE 20' • 2.200 KG. 
CONTENEDOR DE 40 1 ª 3,980 KG. 

C) CARGA UTIL MAXIMA (PAY LOAD) 
CONTENEDOR DE 20 1 • 18.120 KG. 
CONTENEDOR DE 40' • 26,500 KG. 

D) VOLUMEN DESPLAZADO 
ES EL VOLUMEN CON LAS DIMENSIONES EXTERNAS 

CONTENEDOR DE ZO'X 8' x 8.6" • 38.27 M3 
CONTENEDOR DE 40'X 8 1 X 81 6" '" 77.00 M3 

E) VOLUMEN 
ES EL VOLUMEN CON LAS DIMENSIONES INTERNAS LIBRES 

.,nnua 1 UTUTUn TTnn .. ~ 
X 20 1 X8 1X8'6" 32.12 M3 

X 40 1 X8 1X8'6" 65.69 M3 

X 20'X8'X8'6" 32.6 M3 
X 40 1X8'X8'6" 66,8 M3 

226 
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Z.2. Las ventajas que se obtienen al usar los contenedores son: 
- Más rapidez en la carga y descarga de mercancías 
- Ahorro en los gastos de embalaje de las mercanctas 
- Elimina muchos de los costos de seguimiento de las 

mercancías. 
Economía en los espacios de la terminales marítimas o 
Terrestres, este punto es muy importante ya que en nue! 
tro país no cuenta con instalaciones suficientes y gene 
ralmente estan ocupadas. 

- Se evitan perdidas, mermas o robo de mercancías. 
- No hay necesidad de usar almacenes o deposites aduaneros 

ya que la mercancía irá directamente del puerto hacia 
la empresa que la requiri6. 

- Garantía de mercancías pues las cajas se sellan y flejan 
por las autoridades del lugar de origen hacia su lugar 
final. 

- Desaparici6n de dafios a la mercancías por causa de los 
diversos manipuleos. 

- Disminici6n en las primas de seguro 

2.3. Las desventajas que se presentan son: 
- Se requiere de una excelente coordinaci6n entre el tran! 

porte Marítimo y el terrestre. 
- Se debe de pagar un pequeño flete 
- Se requiere de un fuerte volúmen de carga para una ruta 
determinada~ con el fin de que represente un ahorro. 

2.4. Algunas consideraciones generales sobre los contenedores 
El uso del contenedor es de gran importancia, ya que implica un 
ahorro de tiempo en las maniobras de carga y descarga del buque 
y esto trae como .consecuencia que se reduce·el costo de la esta~ 
di del buque en el puerto. 

Los contendores requieren para su manejo de equipo especializado 
como son: 
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1) '541.iptrainer:. 

2} Portainer: es una grua de cabellete, generalmente 
con una pluma que l!nicamente mueve contenedores 
de la bodega del barco a las plataformas m6viles 
en tierra o a los vagones de ferrocarril. Se uti 
liza en los puertos donde ll0gan grandes barcos 
portacontenedores o bien en donde los alaacenes -
son muy grandes o se locali:an muy retirados.del 
barco. 

3) Grúa gemela portainer: 

4) Transtainer: Es una grúa elevada m6vil, que cubre 
todo un almacén grúa de propósitos multiples, capaz 
de mover los contenedores a su lugar de almacenaje, 
cargar camiones y trenes entre los arribos y parti 
das de buques, ordena los contenedores dentro del 
dep6sito. Se utiliza para puertos con poco movimie~ 
to •• 

Aunque también se pueden a través de grúas de a bordo 
y de las grúas de muelle, pero lógicamente no tiene 
la misma producrividad. 

Otro factor importante es el tipo de buque, podemos 
encontrar que el equipo normal que se encuentra en 
los puertos pero adem!s hay que coordinar los dive!. 
sos de transporte y programar el uso del equipo Pº!. 
ta6reo, ya que de ello defenderá el éxito del uso 
de contenedores. 

La estiba del contenedor a bordo del buque se realiza 
mendiante los sistemas: 

l) Lift on/ Lift off, 
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Buques portacontenedores~ los contenedores van api 
lados en células y por esto se le llama buque cel~ 
lar y pueden juntarse hasta seis contenedores I 501, 
en los modernos hasta nueve contenedores. Se apilan 
sobre las tapas de las escotillas y puentes que pueden 
y tienen dispositivos de trinca adecuados. 

Estos buques están diseñados para contenedores de 
40' o dos de 20' también cuentan con grúas quetiencn 
unas placas especiales para desplazar facilmente 
los contenedores. 

Hay buques portacontenedores más pequefios que no 
cuentan con células y llevan contenedores sujetos 
con cadenas, barras y calzas. 

2) Roll On/ Roll off. 

Se les conoce como buques RO/RO; tiene varias cubie! 
tas, los contenedores remolques se desplazan de una 
a otra en montacargas especiales o por rampas. 

En la cubierta estos buques pueden haber dispostivos 
de trinca de diversos tipo, dispositivos de enganche 
y cierre automáticos 

Ambos sistemas persiguen primero que la carga y de~ 
carga se realice en el menor tiempo para disminuir 
los costos, y segundo, mantener a la carga en su 
posici6n de estiba. 

2.5 La lnfrestructura que se necesita para el uso de los contenedores 
son: 

1) M~elles, atracaderas, e.anales.- Se debe de programar 
estaciones de contenedores carca de las zonas portu! 
rias. 
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Zl Montacargas, portainers, transtainers, cam~6n 
eleva cargas, carretilla o horcajadas, carr~ 
tilla de tomas lateral, tuanveyor, chasis etc, 

31 Almacenaje al aire libre, espacio para oper!!.:,_ 
ciones y para oficinas, 

41 Linea ferreas, camiones.- deberan tener ~cceso 
al puerto, 

S} Bodegas, cobertizos, patios, areas pavimentadas 
enrejados. 

61 Protección adecuada, espacio y equipo para el 
manejo, 

71 Fábricas de contenedores.- para la creación y 
reparacion. 

Para el uso de contenedores se deberá de tomar en cuenta un pr~ 
grama qua contenga la llegada estad1a y estadía del buque. Esto 
con el fin de organizar y evitar congestionamientos en los ·--­
puertos. 

Asi mismo se deberá de considerar documentos para transitaci6n 
maniobras de carga y descarga, capacitación del personal, adqu! 
sición de equipo, adecuación de las zonas del puerto, etc. 

Tanto los vehiculos de carretera como el ferrocarril deberán te 
ner dimensiones y capacidad para transportar contenedores de ZO' 
y 40' 

Hay que considerar que al utilizar los contenedores una empresa 
naviera deber~ de modificar su equipo; los buques modifican su 
diseñp Pª\ª mover exclusivamente contenedores o bien se constr~ 
yen buques multiprop6sito para la movilización de carga general 
o contenerizada. 

Tambi6n se debe mofificar o construir el equipo portuario que 



En estas imágenes contemplamos como son los cont~ 
nedores, como los acomodan en un patio y por me-­
dio de la nomenclatura utilizada por cada empresa 
duefta de los mismos, se puede identificar un con­
tenedor de otro con toda facilidad y certeza. 

231 
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que necesiten, 

Pero no solo se necesita estos cambios, se necesita una mayor 
coordinaci5n entre los transportes¡ adecuaci6n e· innovaci6n 
de la infraestructura, ya que el movimiento constante de grandes 
cargas hacen que se desgasten las carreteras y vías f&rreas, t~ 

niendose que reforzar. 

Asimismo se requiere de almacenamiento, bodega, dep6sitos. 

2.6 Los tipos de contrataci6n que se les pueden ofrecer al exportador 
e importador en el uso·del contenedor se dividen en dos: 

El primero se refiere al llenado. vaciado, cOJlsolidado o descon!o 
lado del contenedor y el segundo se refiere en sí al ser~icio que 
puede ofrecer una emprea naviera, y así tenemos: 

l) Ful 1 Container 
Load (.FCL) Es· cuando un contenedor es llenado con la mercancía 

de un s6lo embarcador para un s6lo consignatario. 
Los gastos de !llenado y vaciado son por cuenta del 
embarcador y/o consignatario. 

2) Less Than Container 
(LOAD (.LCL) Es cuando un contenedor es "Consolidado" con la 

mercancía de varios embarcadores, para varios co~ 
signatarios en un patio para un mismo lugar. 

3) FCL/FCL 

Los gastos de consolidar y desconsolidar el cont~ 
nedor son por cuenta de la empres naviera. 

Es cuando es "llenado'' con la mercanch de un e!!!. 
barcador por su cuenta y riesgo y dirigido a un 
consigantario para ser "vaciadoi• por su cuenta y 

risgo, 
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4) LCL/LCL Es cuando es "Consolidad" en un patio con mercancfa 
de varios embarcaciones por cuenta y riesgo de la 
empresa naviera y dirigido a otro patio para ser -­
"Desconsolidad" para varios consigantarios por Linea 
Naviera. 

5) FCL/LCL Es cuando el contenedor es "lleando con la mercancía 
de un embarcador por su cuenta y riesgo y dirigido 
a un patio para ser "desconsolidado" para varios con 
signatarios por la empresa naviera. 

6) LCL/FCL El contenedor es "consolidado" es un pa tic con mer- - · 
cancía de varios embarcadores por cuenta y riesga de 
ia empresa naviera y dirigido a un consignatario pa­
ra ser "vaciado" por su cuenta y riesgo. 

B) 

l) HOUSE/HOUSE 
(H/H) Es c~ando un contenedor es transportado hasta la fá­

brica o almacén del embarcador para ser "llenado", -
posteriormente debe ser transportado hasta el puerto 
de origen para ser "cargado" en el buque que lo lle­
varll hasta el puerto de destino, en donde es "decar­
gado" y transportado hasta la fábrica o almac6n del 
consignatario para ser "vaciado" y finalmente trans­
portado hasta el dep6sito o lugar de reentrega. 

Dentro de este tipo de servicio existen dos modalidades: 

1) HOUSE TO HOUSE, MERCHANT HAULAGE •• Todos los gastos y ries­
gos de transporte por vía terrestre son a cargo del embarca­
dor y/o.consignatario. 

2).HOUSE TO HOUSE CARRIER HAULAGE.- Todos los gastos y riesgos 
del transporte por v1a terrestre son a cargo de laoempresa 
navlera. 
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Z.- PIER TO PIER 
(P/P) Cuando un contenedor es contratado bajo estas 

bases, significa que dicho contenedor debe -­
ser ''llenado" en el puerto de origen, al que 
el embarcador debera llevar la mercancía por 
su cuenta, despues de que el contenedor ha si 
do "llenado" es "cargado" en el buque que lo 
llevará hasta el puerto de destino en donde -
es "descargado" para ser "vaciado" en dicho 
puerto, por el consignatario ~ue finalmente 
retira su mercancía, quedando el contenedor -
disponible nuevamente. 

3.- HOUSE TO PIER 
(H/P) Cuando un contenedor es contratado bajo estas 

bases, significa que dicho contenedor debe -­
ser transportado hasta la fábrica o almac~n -
del embnrcador para ser "llenado" 
Posteriormente debe ser transportado hasta el 
puerto de origen en :'dorlde::es "descargado" pa­
ra ser "vaciado" en dicho puerto por el con- -
signatario que finalmente retira su mercancía 
quedando el contenedor disponible nuevamente, 
dentro de este tipo de servicio existen.dos -
modalidades: 

1) HOUSE TO PIER-MERCHANT HAULAGE.- Todos los gastos y --­

riesgos del transporte por via terrestre son a cargo -­
del embarcador. 

Z) HOUSE TO PIER-CARRIER HAULAGE.- Todos los gastos y rie! 
gos del transporte por vla terrestte son a cargo de la 
empresa naviera. 

4.- PlER.TO HOUSE 
(P/H) Cuando un contenedor es contratado bajo estas 

bases, significa que dicho contenedor debe ser 
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"llenado" en el siguiente puerto de embar­
que, al que el embarcador deberá llevar su 
~ercancía por su cuenta, después de ser -­
'".al:lenado" es "cargado"· en el buque que lo 
llevard hasta el puerto de destino, en do~ 
de es "descargado" y transportado hasta la 
fábrica o almacén del consignatario para -
ser "vaciado'' • Una vez que el: contenedor 
ha sido "vaciado'' es finalmente transport! 
do hasta el dep6sito o lugar de reen~rega, 
dentro de este tipo de servicio existen -
dos modalidades: 

1) PIER TO HOUSE-MERCHANT HAULAGE. - Todos los gastos y 

riesgos de transporte por vía terrestre son a cargo 
del consignatario. 

2) PIER TO HOUSE-CARRIER HAULAGE.- Todos los gastos y • 

riesgos del transporte por vía terrestre son a cargo 
de la linea naviera. 

S. SHIP 1 S CONVENIENCE 

Se utiliza este término para designar a un contenedor que ha 
sido "cargaáo", "llenado'' o "consolidado" por cuenta y riesgo 
de la linea naviera y cumple las siguientes condiciones. 

a) Embarcador y/o consignatario no han solicitado un contene­
dor para su mercancía, por lo tanto no están enterados de 
que su mercancía es transportada es un contenedor. 

b) La mercancia será recibida del embarcador como carga gene­
ral e introducida en el contenedor en el puerto donde el • 
buque la vaya a cargar. 

c) La mercancia deberá ser sacada del contenedor abordo del 
buque o en el puerto donde el buque la vaya a descargar 
y ser entregada al consignatario como carga general. 
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d) Los conocimientos de embarque correspondientes a dicha 
mercancía, no deber~n tener ninguna cl5.usula· en la que 
se indique que la mercancía ha sido metida en un contene­
dor, esta manifestada por número de piezas individuales, 
paquetes, etc. 

e) Las reglas y cond~ciones aplicables para las mercancías 
en contenedores no será aplicables a la mercancía metida 
en contenedores por conveniencia de la empresa naviera. 

~espu6s de que se ha elegido el tipo de serv1c10 que se desea con­
tratar se llevara las mercancías a un patio de contenedores (con-­
tainer fr~ight station} en el cual se juntan las mercancías de va­
rios' embarcadores y/o consignatarios, ya sea que se va a consoli·­
dar en contenedores para un mismo destino o bien para entregarla a 
los consignatarios una vez que haya sido consolidada. 

Estos patios pueden ubicarse cerca de la ciudad o de una zona in-­
dustrial o bien cerca del puerto. 

Cuando el servicio que se ofrece es Full Container; es decir cual· 
quier cantidad de mercancia resguardada en contenedor, en el cual 
el costo y la responsabilidad de llenado y vaciado es por parte -· 
del embarcador y/o consignatario, para este caso existen dos· tipos 
de tarifas aplicables: 

l. FAK (Freight All Kinds).- Donde no se considera el producto que 
se est! transportando, solamente se toma en cuenta el tamafto -· 
del contenedor ya sea de 20 1 o 40' 

2. CBR (Commodity Box Rate}.- Donde se consi~era el producto que 
se va a transportar, tomando en.cuenta las caracteristicas del 
mismo, como su tamado, peso y volúmen. 
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3. • PERMISOS DE IMPORTACION TEMPORAL 

( P I T S) 

Es un documento que sirve para tener al contenedor por un perío-­
. do de 3 meses máximo en el interior de la repGblica, el art• ZO­

y 21 de la legislación Adunaria establecen: 

Art. ZO.- El equipo especial que las embarcaciones utilicen para 
facilitar las maniobras de carga, descarga y que dejen en tierra 
causará abandono tres meses después de la fecha en que dichas -­
embarcaciones hayan salido del puerto. 

Durante ese lapso este equipo podrá permanecer en el puerto y 

utilizarse por otras embarcaciones de la empresa porteadora que 
lo haya dejado en el puerto. 

Art. 21 Las autoridades aduaneras notific~rán al interesado que 
ha transcurrido el plazo de abandono y que cuenta con quince ·· 
días para ret~rar los .bienes previa la comprobaci6n del cumplí~ 
miento de las obligaciones en materia de restricciones y de re· 
quisitos especiales. así como el pago de los créditos fiscales· 
causados. 

Transcurrido el plazo citado sin haberse efectuado la comproba· 
ci6n y el pago referido, las mercancías pasarán definitivamente 
a propiedad del fisco. 

El Art. 145 de esta misma ley seftala que las importaciones temp~ 
·rales de contenedores deberán ser tramitadas por las empresas de 
transporte multimodal o por los consignatarios de los mismos me­
diante la presentaci6n de la correspondiente solicitud, la cual 
es independiente de la documentaci6n aduanera que ampare las mer 
canctas que conduzcan. 

La exportaci6n temporal de contenedores deber' tramitarla el re· 
mi tente. 
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Art. 146.- Se tramitará ante la aduana de entrada independiente 
de que las mercancías que contengan sean despachadas ante una -
aduna interior o en el domicilio, bodegas o estacionamientos de 
los interesados. 

En las terminales o áreas donde se custodia a los contenedores­
se deberán de acomodar de la siguiente forma: 
l.- Los que vengan consignados de casa a casa de un s6lo impor­

tador. 
2.- Los que vengan consignados de puerto a casa de un s6lo im-­

portador 
3,- Los que llegen de pueto a pueto consignados a uno o varios­

importadores. 
4.- Los que llegen vacíos para consolidar mercancías de export! 

ci6n o que ingresen al recinto provenientes del interior de 
la Rcp(Íblica. 

La desconsolidaci6n se realizará si procede de acuerdo al tráfico 
mientras que la consolidaci6n se permitirá cuando lo soliciten -­
los exportadores o las empresas navieras. Si la consolidaci6n -­
es por varios consignatarios se desconsolidará después de su des­
carga y se comprobará que los sellos de origen vengan intactos y 
si e~tos se encontraran rotos se procederá a reponerlos hacien-­
doles la anotaci6n respectiva en la avería. 

!,JO. El control de contenedores lo realizará el responsable del alma-­
cén contabilizador, se llevará mediante un libro cuyo encabezad~­
contendrá el n(Ímero de registro, nombre del banco, fechas de lle~ 

gada, descarga y de salida y además contendrá: 
a) Número de conocimiento de embarque. 
b) Número o serie del contender. 
c) Marca. 
d) Nombre de compan!a. 
e) Capacidad y lugar de estacionamiento. 
f) N(imero de solicitud-permiso. 
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g) Fecha de expedici6n del permiso. 
h) Fecha de salida del recinto fiscal autorizado. 
i) Parte y fecha en que caus6 abandono. 
j) Nombre y número de registro de salida de la nave. 
k) Fecha de embarque. 
i) Nombre del consignatario o destinatario. 

Por otro lado, se llevará un apéndice por cada registro con las -
copias de las solicitudes -permisos expedidas a los usuarios de - -
los contenedores. 

Además se llevará un control de los contenedores que ingresen al 
recinto fiscal autorizado y contendrá: 
a) Número de serie del contender, 
b) Marca. 
c) Nombre de la compañía 
d) Capacidad. 
e) Número· de la solicitud-perm_iso (salida). 
f) Fecha de expedicidn. 
g) F1:1cba de cancelación otorgada por la adua'.· 1. 

h) Númerv de registro y nombre del barco, 
i) Fecha de salida. 
j) Fecha de entrega del contenedor. 
k) Observaciones. 

Cuando las embarcaciones descarguen en el puerto contenedores pro 
PI'flpiedad~«aiferentes empresas y que vengan documentados "Casa a Pue,! 

to" o "Puerto a Puerto"• quedará a disposici6n de los legítimos-­
representantes de sus duefios para que procedan a su desconsolida­
ci6n en un plazo de S días y a su término serán reembolsados en · 
el buque de próximo arribo de la empresa que los mandó, previa -­
autorizaci6n de la aduana. 

En el caso de que un contenedor llegue averiado de origen o dura~ 
te su descarga, se procederá a su desconsolidaci6n y la mercancía 

ingresará al almacén para que el contenedor se pueda reparar. 



Cuando el contenedor sea desconsolidado se verificará la mercan-­
cía del contenedor y si está se hiciera con posterioridad a la s~ 
lida del buque se hará en parte adicional para ingresar los bul-­
tos al almacén contabilizador, 

Si un embarcador llegará con contenedores vacíos no manifiestados 
y el agente consignatario quiera dejarlos en el puerto para cons~ 
lidar las mercancías de exportaci6n, podrá solicitarlo a· la adua­
na, y se obligará a que su reembarque se lleve en el barco más 
pr6ximo de la misma línea. 
En la solicitud deberá .de especificarse el n6mero de unidades, di 
mensionos, características, número y matrícula de los contenedo-­
res; además se le as.ignará el número de registro de entrada para 
su control e ingreso al recinto fiscal autorizado. 

La legilaci6n Aduanera establece para el tránsito de mercancías -
en conteneJores entre los diferentes recintos portuarios se efec-­
tuarán las siguientes normas: 
a) Que el interesado o su representante formule la solicitud de 

tránsito ante la aduna respe·ctiva y que s6lo concesionarios­
de servicios asllm'.lnla responsabilidad de manejo y responda -
en la Hacienda P6blica por el importe de las prestaciones -­
fiscales que se causen o debieren causarse a los propieta--­
rios de las mercancías por el valor de estas en la recep-~-­
ci6n, 

b) Que se utilicen 6nicamente contenedores, cajas o comperti-­
mientos cerrados, sellados por la aduana de entrada. Se p~ 
drá transportar en plataformas, g6ndolas o cajas abiertas:­
maquinaria, equipo pesado, autom6viles, etc, 

c) Que el transporte se efectGe por concesionario debidamente­
autorizado por la Sec. de Comunic. y Transportes. 

La SCT y la SHCP y las demás autoridades competentes fijarán los 
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El buque se encuentra en el puerto de destino, 

1.- Recibir y controlar los propósitos en garantfa por contenedores 
notificando al puerto correspondiente por telex y que procedan 
a rivalidar el B/L (Bill of Lading), 

2.- Fecha de terminación de operación del buque. 

3.- El agente aduanal procederá al despacho concerniente al contene 
dor. 

4.- A los consignatarios se les dan S días hábiles cuando son bases 
House y se le requiereque el contenedor vacío sea dejado en el 
p~erto que se le indique; cuando son bases Pier se les dan unica 
mente 3 días y que desconsoliden el contenedor después de estos 
días libres empiezan a causar demoras. 

Contenedores en demoras 
1.- Contenedores que ya han sido revalidados pero aún se encuentran 

en el puerto llenos, contactamos con el consignatario y/o agente 
·aduanal para saber el motivo por el cual no se ha hecho el de-2_ 
pacho correspondiente. 

2.- Contenedores que han sido revalidados y que tienen un mes en el 
puerto, comunicarnos con el consignatario o consignatarios para 
que hagan el despacho correspondiente, y así recuperar el conte 
nedor lo antes posible. 

3,- Una vez que le contenedor nos haya entregado, procedemos a cobrar 
las demoras transcurridas menos los d

0

fas libres que se le dieron 
para los contenedores de 20' los primeros 3 d!as; se les cobra -
a razón de $10.00 (Diez d6lares) diarios a partir del 4~ día --
hasta la fecha de entrega , se les cobara $25 .00 (Venticinco 
d6lares) al total se les suma el IVA • 

Para los de 40': los primeros tres d!as a razón de $15.00 (quince do_ 
lares) a partir del 4~ hasta la fecha de la re~ntrega 37.SO dólares 
más el IVA. 



4.- Regresar el dep6sito cuando no incurran en demoras 
5.- Facturación cobro de demoras 

242 

requisitos adicionales que deban cumplirse en los casos necesa-­
rios" 

Bases de Contrataci6n para Contenedores: 
Pier/P.ier puede ser FCL/FCL, FCL/LCL, LCL/LCL, LCL/FCL. 
Pier/Hous~ puede ser FCL/FCL y LCL/FCL. 

· House/House puede ser FCL/FCL, solamente. 
El servicio "House" en cualquiera de las modalidades arriba 
mencionadas puede ser C/H • carrier 1's haulage 6 M/Ha mer- · -
chant's haulage; para embarques FCL, el cliente embarcador­
toma/reentrega el (los) contenedor{es) en el lugar designa­
do por la linea transportista. 

Cuando el buque esta haciendo operaciones de cara el puerto nos­
envia: 
1. - Tráfico de contenedores. 
2.- Número de contenedores cargados. 
3.- Manifiestos de carga. 
4.- Recapitulaciones de contenedores. 
S. - Itinerario del buque. 

Cuando el buque viene nevegando procedemos a: 
1.- Notificar a los consignatarios de los contenedores; primero 

por teléfono y se'gundo por carta o telex y se les dará': 
a) Número y marcar de 1 contenedor. 
b) Conocimiento de Embarque • 
c) Bases de los contenedores. 
d) Puerto de carga y descarga del contenedor. 
e) Nombre y viaje del buque. 
f) Tiempo estimado de arribo del buque. 
g) En los manifiestos de carga anotar el ~ombre de la per­

sona y fecha en la cual notificaremos del tiempo estim! 
do de arribo del buque al puerto. 

h) Contenido del Contenedor. 
i) Actualizar el directorio de clientes. 
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6.- Liquidaci6n del Dep6sito 
7.- Calcular los días de demoras 
8.- Tomar en cuenta la fecha de terminaci6n del permiso de im-­

portaci6n temporal. para evitar confiscaci6n del contenedor. 
9.· Evitar que los contenedores duren más de un mes en los puer­

tos 
10.- Elaborar reporte mensual a la gerencia por el total de demo­

ras cobradas (En los puertos y en .la oficina) 
11. - Caso House 

En este caso. en el momento de revalidación se exige un dep2 
sito de $ 1000 .00 d6lares y una vez que ,el contenedor es .,,_ 
reentregado al dep6sito o puerto se pr.ocede a hacer el cobro 
de demoras. 



CAPI'l'ULO V I I 
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Tratami~nto de ·1as Cargas Peligrosas 

Como ya sabemos, en barco podemos transportar de todo tipo de carga, 
. sin importar tarnafio ni peso, pero existen determinadas mercancías, 
que en su mayoría son materias primas, que por sus características 
físicas, se conocen como mercancías peligrosas, las cuales tienen -
riesgos específicos tanto como para la salud humana como para las 
especies del mar y que ponenen peligro al buque. 

Estas mercancías que implican un riesgo en su transpor.te, requieren 
de un tratamiento específico en s:u estiba, en su etiquetado, en sus 
empaques, en sí en todas las etapas que tienen un producto desde su 
elaboraci6n hasta que llega a sp destino final. 

Debido a la falta de medidas de segur.idad para transportar la mer 
cancía peligrosa, se perdieron muchas vidas y bienes materiales 
por lo que organiz6 en 1948 una conferencia conocida como SOLAS S~ 
FETY OF LIFE AT SEA donde se le di6 la importancia que merece el 
tran~porte de las cargas peligrosas por vía marítima. 

M5s tarde, en 1965, apareci6 el primer c6digo, que tiene como no! 
bre: International Maritime Dangerous Goods Code y mejor conocido 
como IMCO CODE y/o IMO, el cual no es precisamente algo obligat.2, 
rio, pero si es una buena guía para el tratamiento adecuado de este 
tipo de mercunctas. 

Existe tambi~n, un C6digo de Procedimientos de Emergencia Medica -
First Atd Guide for use in Accidents en el cual se habla de los 
primeros auxilios que deben recibir las personas que hayan sufrido 
algfin accidente con substancias peligrosa, y primordialmente d~ 
proteer este tipo de accidentes, así como de.valor por la seguridad 
la tripulaci6n, de los barcos y dem5s cargas. 

A continuaci6n, expondremos las Reglas que aplica el IMDG Code para 
el Transport~ de la Mercanclas Peligrosa, así como las regulaciones 
que marca la Ley Aduanera al respecto. Pero antes iniciaremos con 

la definici6n de Material Peligroso. 
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Cualquier material o substancia la cual, si es tocada o tratada 
inapropiadamente, puede ser dañina para la.salud y para el buen 
desarrollo del hombre. Dichos materiales cubren un amplio rango 
de tipos los cuales pueden ser clasificados de la siguiente ID! 
nera: 
1) Venenosos o agentes t6xicos, incluyendo drogas, químicos y 

productos naturales o sintéticos que son de cualquier manera 
perniciosos o dañ~nos, clasificados desde aquellos que s6lo 
causan irritacio:.nesen la piel y alergias. 

2) Químicos corrosivos, como hidróxido de sodio y'ácido sulfú 
.rico, que queman o sino, dañan la piel y las manbranas muco 
sas por contacto, o sino por inhalación 

3) Materiales Flamables, incluyendo: 
a) Solventes orgánicos 
b) Metales finamente separados o polvoras 
c) Algunas clases de fibras, textiles o plasticos; y 
d) Químicos que tambi!Sn producen o absorven oxígeno durante 

su almacenamiento, contituyendo un riesgo de fuego al contacto 
con materiales orgánicos. 

4) Expolosivos y agentes de oxidacioo fuertes los cuales son como 
peróxidos y nitratos. 

5) Materiales en los cuales el peligro esta en que, por su estru~ 
tura o cosntrucción almacenan calor, también por oxidación o •· 
acci6n microbiol6gica. Ejemplos como la harina de pescado, cel.!:!. 
losas mojadas y otros materiales de desperdicio org§nicos. 

6) Químicos radioactivos que emiten radiaciones ionizadas. 
El empaque, el etiquetado y el embarque de estos materiales p~ 
ligroso!l por tren y camión seaniregulado.s. por el Departamento de 
Reguiaciones de Transporte Ab?rdo de Materiales Peligrosos (DOT) 
(1920 San N,W. Washington, D.C.) por los Guardacostas (una divi 
sión de DOTl por envíos en botes costeros y lanchones o alijadores 
y por la Adminsitración de Aviación Federal para embarques aéreos. 
M5s tarde se siguieron estableciendo regulaciones por Autoridades 
de Transportación A~rea Internacional. (IATA) la cual tiene sus of! 
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cinas centrales en Génova, Suiza. 
La Asociación Manufacturera de Químicos (.1825 Conecticut Ave. -

Washington, D.C.} publicaron uria serie de datos impresos auto­
acerca de las propiedades de un número de materiales peligrosos, 
también como instrucciones de preparación de etiquetas de pre ~ 

venci6n. La Conferencia Americana Gubernamental de la Industria 
de Higienistas (1937 Cincinati Ohio,) publicó periodicamente una 
lista revisada de los Comienzos de los Valores Limites para sub~ 
tancias en cuartos de trabajo ventilados. La jornada de los Ma­
teriales Peligrosos (menos vista} empezó a publicarse en 1955). 
Se están dando pasos al problema de la Formulación Internacional 
del Código de Regulaciones de Materiales Peligrosos, legislación 
referente a ensayos de materiales tóxicos y su control que es -­
inminente. 

Reglas para el tratamiento de las Mercancías Peligrosas en el -­
Transporte Marítimo. 

Estas reglas son sugeridas por el Código Mar1timo Internacional 
de Mercancias Peligrosas y adoptadas por el Comite de Seguridad 
Maritima. 

Regla 1 

Ambito de aplicación. 
a) Salvo disposición expresa en otro sentido, el capitulo VII -

referente al Transporte de Mercancías Peligrosas, es de apl! 
caci6n al transporte de mercancias peligrosas en todos~los • 
buques que esten.sujetos a estas reglas. 

b) Las disposiciones de este capitulo no son aplicables a las • 
provisiones ni al equipo de a bordo, ni a cargamentos cuyo­
transporte haya de efectuar en buques especialmente constru! 
dos o enteramente transformados a tal efecto como en el caso 
de buques tanque. 

c) ll transporte de mercancias peligrosas est~ prohibido, a me­
nos que se efectae de conformidad con las disposiciones de • 
este capitulo. 

d) Como complemento a las disposiciones de este capitulo, cada­
Gobierno Contratante publicará o harli publicar instruccio -
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nes detalladas que indiquen la forma de embalar y estibar con 
seguridad ciertas mercanc1as peligrosas o categorias de merca~ 
cias peligrosas, con las precauciones que proceda tomar para -
transportarlas a la vez que otras mercancías, 

Regla Z 
Clasificaci6n. 
Las· mercancías peligrosas se dividen en las siguientes clases: 

Clase 1.- Explosivos 
Clase Z.- Gases: comprimidos, licuados o disueltos a presi6n 
Clase 3.- Liquidas Inflamables 
Clase 4.1-S6lidos inflamables 
Clase 4.Z·S6lidos inflamables y otras sustancias susceptibles 

de experimentar cor-'· ·.1sti6n esporttánea. 
Clase 4.3·S6lidos inflamables y otras sustancias que en contas 

to con el agua desprenden gases inflamables. 
Clase S. l ·Sustancias oxidantes" 
Clase S.2·Per6xidos orgánicos. 
Clase 6.l·Sustancias venenosas (t6xicas} 
Clase 6.Z·Sustancias iníecciosas 
Clase 7.· Sustancias radioactivas. 
Clase s.- Sustancias corrosivas. 
Clase 9.- Sustancias p~ligrosas varias, es decir, cualquier -­

otra sustancia que de acuerdo con lo que la experie~ 
- cia ha demostrado, o pueda demostrar,· sean de Índole 

lo bastante peligrosa como para aplicarles las disp2 
siciones de este capitulo. 

Regla 3 
Embalaje 
a) El embalaje de las mercanctas peligrosas deberá: 
l.- estar bien hecho y hallarse en buen estado. 
z .. ser de tales caracteristicas que ninguna de sus superfic'ies 

interiores expuesta a entrar en contacto con el contenido 
pueda ser atacada por ~ste de forma peligrosa, y 

3.· ser capai de resistir los riesgos normales de la manipula· 
ci6n y del transporte por mar. 

b) Cuando en el embalaje de recipientes que contengan líqui • 
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dos se utilice un material absorbente o amortiguador, este -
material deberá: 
l.- ser capaz de reducir al mínimo los riesgos que el líqui­

do pueda ocasionar. 
2,- estar dispuesto de manera que impida todo movimiento y ! 

segure que el recipiente permanecerá envuelto, y 
3.- ser utilizado, siempre que sea posible, en cantidad sufi 

ciente para absorver el líquido en caso de rotura del r! 
cipiente. 

c) En los recipientes que contengan líquidos peligrosos habrá 
que dejar la tempera tura de llenado un espacio vacio sufí 
ciente para admitir las más altas temperaturas que.puedan 
darse durante un transporte normal. 

d) Los cilindros o los recipientes para gases a presi6n ha-­
brán de ser construidos, probados y mantenidos adecuada -
mente y llenados en debidas condiciones. 

e) Los recipientes vacíos que hayan sido previamente utili -
zados para transportar mercancías peligrosas serán trata­
dos a su vez como mercancías peligrosas, a menos que ha-­
yan sido limpiados y secados o, cuando la naturaleza de 
las mercancías que hayan contenido permita hacer esto sin 
riesgos por haber estado cerrados. 

Regla 4 
Marcado Y.Etiquetado. 
Todo recipiente que contenga mercancías peligrosas irá mar-­
cado con el nombre t~cnico correcto de ~stas, no se admiti­
r5n ~enominaciones comerciales e identificarlo mediante una 
etiqueta· distintiva o un cuadro de peligro que indique cla­
ramente la naturaleza peligrosa de las mercancías, irán mar­
cados de este modo todos esos recipientes, exceptuando los -
que contengan productos químicos peligrosos embalados en ca~ 
tidades limitadas y que sean de grado menor de peligro y --­
cuando por circunstancias especiales los paquetes permitan • 
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ser estibados y manejados en unidade~ que puedan ser idcntifi 
cadas por sus etiquetas, 

Regla 5 
Documentos· 
á) En todos los documentos relativos al transporte de mercan­

cias peligrosas por mar en los que haya que nombrar las mer­
canc1as, 6stas serán designadas por su nombre t6cnico corr~ 
to ( no se admitirán denominaciones comerciales) y estar§n­
debidamente descritas de. acuerdo con la clasificaci6n esta 
blecida en la Regla 2. 

b) Entre los documentos de embarque preparados por el expedi­
dor figurará la incluida en ellos, y acompafiandolos, una -­
certificaci6n o declaraci6n que haga constar que el carga­
mento que se desea transportar ha sido adecuadamente emba­
lado, marcado y etiquetado y se haya en condiciones de ser 
transportado. 

c) Todo buque que transporte mercanctas peligrosas llevará una 
lista o un manifiesto especial que, ajustándose a la Clasi 
ficaci6n de la Regla 2, indique las mercancias peligrosas -
embarcadas y el lugar en que van estibadas. En lugar de tal 
lista o manifiesto cabrá utilizar un plano detallado de es 
tiba que especlfique por clases todas las mercanc!as peli-­
grosas embarcadas o puestas a bordo. 

Regla 6 
Prescripciones de Estiba. 
a) Las mercanctas peligrosas serán estibadas de forma segura y 

apropiada teniendo en cuenta su naturaleza. Las mercanc1as 
incompatibles no irán juntas. 

b) Los explosivos (a excepci6n de las municiones) que entrafien 
graves riesgos ir4n estibadas en pafioles que habrán de per­
mane~er firmemente cerrados mientras el buque este en el -
mar, Dichos explosivos irán separados de sus detonadores. 
Los aparatos y los cables el6ctricos de cualquier campar· 
timiento en que se transporten explosivos habr4n de ser co~ 
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cebidos y utilizados de forma tal que el riesgo de incendio o • 
explosión quede reducido a un mínimo, 
c} 1.Las mercancfas que desprenden vapores peligrosos ir!in estiba­

dos en un espacio bien ventilado o en cubierta, 
d) En los buques que transporten líquidos o gases inflamables se 

tomar!in las precauciones especiales que puedan hacerse necesa­
rias contra incendios o explosiones. 

e) No se.transportarán sustancias que espontaneamente puedan ex­
perimentar calentamiento o combustión, a menos que·se hayan t2, 
mado precauciones adecuadas para impedir que se produzcan in­
cendios. 

Regla 7 
Transporte de explosivos en buques de pasaje, 
En los buques de pasaje sólo podrán ser transportados los siguie!!." 
tes explosivos: 
a) cartuchos de seguridad y mechas. 
b) pequeftas cantidades de explosivos cuyo peso neto total no exc~ 

da de 10 Kilogramos. 
c) artificios para sef\ales de socorro, destinados á buques o aer2 

naves siempre que su p;;so total no exceda de l. 016 Kilogramos. 
d) salvo en buques que transporten pasajeros sin litera, artifi-­

cios pirotécnicos cuya explosión violenta sea improbable. 
e) No obstante lo dispuesto en el inciso a) de esta regla, ~e po­

drán transportar otras cantidades y otros tipos de explosivos, 
además de los enumerados, en buques de pasaje en que se hayan 
tomado medidas especiales de seguridad y aprobadas por la Ad-­
ministraci6n. 

~as Leyes Mexicanas de 6sta forma regulan el tráfico de las mer­
canctas peligrosas. 

No se permitirán la entrada a territorio nacional de mercanctas -
explosivas, inflamables, corrosivas, contaminantes o radioactivas, 
si no cuentan con la autorización o conformidad de las autorida-­
des competéntes. Estas mercanctas se almacenarán en lugares apro· 
piados que por sus condiciones de seguridad habiliten al efecto -
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las awtOl'.idades aduaneras (.art. 6) 

Los capitanes, pilotos y conductores de los medios de transporte­
de mercancías materia de importaci6n o de exportaci6n est§n obli­
gados a: 

Fracci6n VII 

Colocar las marcas o símbolos que son obligatorios internacional­
mente en los bultos que contengan mercancías explosivas, inflama­
bles, contaminantes,. radioactivas o corrosivas. (art. 10) 

Las mercancías quedar4n en dep6sito ante la aduana en los recintos 
fiscales destinados a este objeto o en aquellos otros autorizados 
para ese fin, con el prop6sito de destinarlas a un r6gimen aduan! 
ro. 
Trat§ndose de mercancías radioactivas, la autoridad aduanera las­
entregarli de inmediato a las autoridades y organizmos competentes 
en la materia bajo cuya custodia y supervisi6n quedar4n almacen~ 
das, siendo responsable ante aquella. (art. 15) 
Causadn abandono en favor del Fisco Federal las mercancías que se 
encuentran en d.ep6sito ante la aduana, en los siguientes casos: 

I) Expresamente, cuando los interesados asi lo manifiesten por es­
crito, o 

II)Tácitamente, cuando no sean retiradas dentro de los plazos que 
a continuac16n se indican: 

a) Los de importaci6n, en dos meses, salvo en tráfico aGreo en que 
el plazo ser4 de un mes; 

b) Las de exportaci6n, en tres meses; 
e) Las de cabojate, en dos meses; 
d) Las explosivas, inflamables, contaminantes, radioactivas o co­

rrosivas, en quince d1as. (art. 19) 

Reglamento de la Ley Aduanera 

El despacho de las mercanctas deber§ hacerse en orden cronol6gico 
de presentaci6n de los pedimentos o solicitudes relativos, sin en­
bargo tiene prioridad el de equipajes, menajes, materias explosi--
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vas, inflamables, corrosivas, contaminantes o radioactivas, fr.!:!, 

tas frescas, plantas y animales v1vos en general, el de las 
mercancías perecederas o ·de facíl descomposicidn (art, Zl. 

Trat!ndose de materias explosivas, inflamables, corrosivas,con· 
taminantes o radioactivas, es obligaci6n de los porteadores, b! 
jo su más estricta responsabilidad, imprimir con gruesos carac· 
teres en los bultos que las contengan, que se trata de tales m! 
terias, a menos que se transporten en vehículos por entero,pués 
en este supuesto la leyenda indica que se imprimirá en el exte· 
rior del medio de transporte. 
en ambos casos deberán observarse las reglas que al respecto son 
exigidas y aplicadas internacionalmente, 

El almacenamiento, manf)jo y, en su caso,reconocimiento de mate-­
rias .explosivas, se hard en lugares ubicados fuera de las áreas 
urbanas que al efecto se habiliten. 

Para la práctica de las maniobras de carga y descarga de mate··· 
rias explosivas, se observarán las disposiciones que dicten las 
autoridades competentes, inclusive las relativasal lugar donde • 
deban realizarse. 

Reglas de Carácter General en Materia Aduanera 

tercera.- Las mercancías explosivas, inflamables, corrosivas, co~ 
taminantes y radioactivas a que se refieren los art!culos ante-­
riores lQ fracci6n VII de la Ley Aduanera y 12 de su Reglamento • 
son: 
Acido pícrico y picratos; 
CApsulas de percusi6n; 
Cartuchos cargados (parque}; 
Cloratos y percloratos; 
Cohetes; 
Detonantes .de todas clases; 
Dinamita; 



Explosivos de todas clases, no especificados; 
Fuegos artificiales¡ 
Fulminantes met5licos; 
Nitrocelulosa; 
Nitroglicerina; 
Percarbonatos y org4nicos¡ 
Piroxilina, y 
P5lvora de todas clases 

2.- Inflamables: 
Aceites minerales, excepto los lubricantes; 
Acetaldehtdo 
Acetileno 
Acroléina 

253 

Adelgazadores de pintura que est6n hechos a base de alcoholes et! 
licos y met4licos; 
Aguardientes de todas clases, con excepci6n de los embotellados. 
Aguarrás; 
Alcoholes, et!lico y metálico; 
Algod6n en pacas; 
Alquitrfin, destilados de; 
Barnices; 
Benceno; 
Bencina; 
Benzol; 
Bisulfuro de Carbono; 
Borra de fibras en pacas; 
Breas; 
Carburo de calcio; 
Celuloide, excepto el resguardado en envases metálicos. 
Colodi6n; 
Eteres ac~tico, clorh!drico y sulfarico; 
Fibras vegetales de todas clases, en pacas; 
F6sforos y cerillos; 
Gasolina y demas 6teres de petr5leo; 
Hidr6geno; 



Kerosene; 
Mechas para minas¡ 
Nafta (s) 
Pasturas secas; 

·sulfuro y carbono; 
Trapos en pacas (harapos) 

3.- Corrosivos: 
Acidos, con excepci6n de los secos ó cristalizados; 
Cal. viva 
Cloruro de cal 
Potasa y sosa cáustica; 

4.- Contaminantes: 
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Sustancias t6xicas peligrosas que constituyen un riesgo para la • 
salud p<lblica (segOn lo determine la Secretaría de Salubrida.d y A· 

sistencia). 

S.· Radioactivas: 
A) Elementos, 
Plutonio 
Polonio 
Radio 
Tecnecio 
Actinio 
Americio 
Curio 
Berkelio 
Californio 
Einstenio 
Fermio 
Mendclcvio 
Novclio 
Laure1 
Urau' 
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b) Is6topos Radioactivos, 
Cargas Peligrosas y Lugar de Estiba. 
Las mercancías corrosivas, oxidantes, de combusti6n espontánea, • 
inflamables, venenosas, radioactivas, explosivos y otros de natu­
raleza peligrosa, solo serán aceptadas mediante acuerdo especial 
y cuando el embarcador o consignatario de el transportista, con • 
la necesaria anticipaci6n extienda un certificado firmado por el. 
fabricante exportador en donde se declare: 

l.- Nombre científico de la mercancía, así como otros nombres o -
designaciones comerciales de la misma. 

II.-La clasificaci6n y el "U.N.N." del INTERNATIONAL MARITIME DAli 
GEROUS GOODS CODE ( IMCO) a los cuales corresponde la mercancía~ 

III.Que la mercancía ~st6 debid~mente envasada,· embalada y rotul! 
da, en forma adecuada y conforme a lo establecido en el Inter 
national Maritime Dangerous Goods Cede (.Imco) 

b) El barco se reserva el derecho de estibar sobre cubierta.to-­
das las mercancías que, a juicio del transportista, deban co~ 
siderarse peligrosas, con la indispensable anotaci6n en los -
conocimientos de embarque y a riesgo del embarcador. 

c) Cuando las.autoridades portuarias consideren peligrosa la ca! 
.ga, como fue definida en el inciso (a), los embarcadores y/o­
consignatarios se harán cargo de su recepci6n y traslado, tan 
pronto como el barco, atracado o no, este listo para tal ope­
raci6n. En caso contrario, el barco podrá hacer el traslado -
en embarcaciones auxiliares o cualquier otro medio de trans-­
porte, a costo y riesgo de los consignatarios y/o dueftos d~ -
la mercancía y/o embarcadores. 

3.- Tarifa que rige el Trdfico a Brasil 

Se rige con el Acuerdo de Tartfas y Servicios M6xi~o/Brasil/ M6xi 
co Tarifa Tráfico Sur No. l. 
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1.- Agente Aduana! 

El Agente Aduana! por ser una pieza clave para el movimiento 
de las mercancías, es considerado en este estudio y para tra­
tarlo nos remitiremos a la Ley Aduanera de donde fue sacada -
esta informaci6n. 
Agente Aduana! es la persona física autorizada por la Secret~ 
ría de Hacienda y Crédito Público, mediante una patente, para 
promover· por cuenta ajena el despacho de las mercanc!as, en -
los diferentes reg!menes previstos en esta ley (art. 143). 
Es el representante del exportador e importador para realizar 
por cuenta de ellos, todos los actos relativos a la entrada y 

salida de las mercancías. 

El Agente Aduana! deberá actuar unicamente ante la aduana pa­
ra la que se le expidi6 la patente, sin embargo podrá promo-­
ver ante otros el despacho para el régimen de tránsito inter­
no, cuando las mercancías vayan a ser o hayan sido sometidas 
a otro régimen aduanero en la aduana de su adscripción (art. 
144). 

Son obligaciones del agente aduana!: 
1.- En los trámites o.gestiones aduanales actuar siempre con 

su carác~er de agente aduana!. 
2.- Mantener la oficina principal en el lugar de su adscrip-­

cripci6n para la atenci6n de los actos propios de su acti 
vidad. 

3.- Otorgar garantía anual, en la cuantía que establece la S~ 
cretaría de Hacienda y Crédito Píiblico en las disposicio­
nes de carácter general. 

4.- Cumplir con el encargo que se le hubiere conferido, por -
lo que no podrá transferir ni endosar documentos que es-­
ten a su favor o a su nombre, sin la autorizaci6n expresa 
y por escrito de quién la otorg6. 

5.- Declarar bajo protesta de decir verdad, el nombre y domi­
cilio del destinatario o del remitente de las mercanc!as, 
en los documentos en que se requieren estos datos, as! co 
mo el Registro Federal de Contribuyentes de aquellos y el 
propio. 
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6.- Rendi1 a sus clientes las cuentas de gastos respectivas 
y entregarle los comprobantes de pago, así como los do­
cumentos correspondiente~ en un plazd de 30 dfas natur! 
les posteriores a la terminaci6n de su mandato (art, --
145). 

Son derechos del Agente Aduanal: 
1.- Ejercer la patente.· 
2.- Cobrar por los servicios que preste conforme a la tari--

fa correspondiente, y 

3,- Constituir para el ejercicio de la patente, sólo socie-­
dades o as_ociaciones de persona cumpliendo con las con-­
diciones y requisitos que establece el reglamento (art.-
146), 

Se entiende por despacho aduanal al conjunto de actos_ y fo!_ 

malidades relativas a la entrada de mercancía al territorio 
nacional y a la salida del mismo, que de acuerdo con los di 
ferentes tráficos y regímenes aduaneros establecidos en el-­
presente ordenamiento, deben realizar en la aduana las auto­
ridades fiscales y los consignatarios o destinatarios en las 
importaciones y los remitentes en los exportadores (art. 5), 

La entrada al territorio nacional o salida del mismo de mer 
canelas, debe realizarse por lugar autorizado, en dia y ho· 
ra h!bil. La autoridad aduanera podrá autorizar que los ser 
vicios sean prestados por el personal aduanero en lugar di~ 
tinto del autorizado o en día y hora inhábil. 

Para amparar las mercancías de procedencia extranjera, las 
facturas y notas de venta exigidas por la ley deberán cante 
ner los siguientes datos: 
1!- Nombre, domicilio y clave del Registro Federal de Con-­

tribuyentes del vendedor. 
2.- Domicilio del comprador y fecha de expedición. 
3.- Descripción de la mercancta consignando los datos de 

identificación, 
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4.- Precios unitarios y total de mercancías. 
5.- Número y fecha del documento aduanero relativo a la im-­

portaci6n y aduana por la que se tramite, cuando la fac­
tura ampare la venta de primera mano de mercancías de im 
portaci6n (art. S). 

Los bultos mate ria de tráfico internacionalci:lebcn ser plena- -
mente identificables por las características de sus embala-­
jes, en los que los remitentes les grabarán como regla gene­
ral, sus marcas, números y pesos bruto y neto (art. 11). 

Se reconoce la legitimaci6n para actuar en el despacho: 
1.- Al destinatario en importaci6n y al remitente en expor-· 

taci6n. En los tráficos marítimo y aéreo los destinata-­
rios deberán contar con la conformidad del consignatario, 

2.- A los consignatarios en tráficos marítimo y aéreo y sie! 
pre y cuando sean al mismo tiempo destinatarios y cuen-­
ten con la conformidad del consignatario del medio de 
transporte. 

En los tráficos marítimos se conoce como consignatario a --­
quienes se sefialan en los conocimientos nominativos con ese 
carácter o al último endosatario cuando los conocimientos ve~ 
gan a la orden y a quienes presenten conocimientos al portador. 

3. A los agentes aduanales que actuen como c~nsignatarios o 
mandatarios. 

4. A los capitanes del buque, cuando no tengan agente en el 
puar.to, con motivo de las mercanc!as que conduzcan sin d~ 
cumentaci6n, por las que desembarquen'a consecuencia de 
accidentes, por las de uso econ6mico que descarguen y por 
las de tránsito internacional cuando no exista consignat! 
rio en el país (art.91) 



259 

La consignación reconocida por la autoridad aduanera será la dni 
ca valida hasta la terminaci6n del despacho, salvo renuncia del 
consignatario de las mercancias, efectuada antes de la presenta­
ción del pedimento para sujetar las mercancías de algún regímen 
aduanero, 

Se podrá hacer cargo un nuevo consignatario que el remitente de­
signe ante consul mexicano, mediante documento que este funcion~ 
rio legalice, O se puede hacer cargo de ella el funcionario co~ 
sular de la naci6n a que pertenezca el remitente, si así lo pide 
por escrito a la aduana (art.42) 

El d~spacho dduanero podrá ser personalmente trámitado y obteni­
do por el destinatario o el remitente conforme a la fracción I 
del art.91 o mediante apoderado o utilizando los servicios de ·· 
algun agente aduanal. 

Los apoderados s6lo podrán tener la representaci6n de una perso­
na ante una sola aduana y durante un afio calendario debiendo reu 
nir los requisitos con los que comple el Agente Aduana!. 
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2. - AGENCIA CONSIGNATARIA DE BUQUES. 

Cuando un embarcador ha decidido que una empresa naviera.trans­
porte sus mercancías, se deberá hacer la nominaci6n de agentes. 

Existen agentes para la mercancía, para el barco y para prot~ 
ger lo~ intereses del armador. Pueden trabajar cada uno por aepar~ 
do o bien uno mismo puede desempeñar dos o tres papeles a la vez. 

Loa agentes consignatarios de la mercancía, serán los anear&!, 
. dos de vigilar que lus operaciones ya sean de carga o descarga se 

realicen en los términos fijados. 
Loa agentes protectores del armador serán loa enqargadoa de -

abastecer al .buque de las refacciones o equipo que éste necesite.­
Se encargan de vigilar el buen funcionamiento del barco. 

Los agentes consignatarios de¡ barco serán aquellos que se e~ 
carguen de las siguientes actividades: 

- Deberán estar en contacto con l~ empresa naviera, la cual -
los nominará·como agentes portuarios o bien como los embarcadorea­
en el caso de que éste loa nomine para que reciban el barco y le -
den los servicioa que éste requiera a su arribo al puerto. Los a-­
gentes deberán estar avisados cen quince días de anticipaci6n de -
la llegada del barco y de la posici6n actual del mismo y cuando el 
capitár. inicie la travea!a deberá estar avisando a loa agentes 44, 
72, 36, l8, 24 y 12 hrs, de anticipación de su llegada al puerto,­
ya que una de las funciones del agente potuario es tener prevista­
la llegada del barco al puerto. Ci la salida del mismo. 

~n caso de ser necesario el agente se pondrá en cntacto con -
los·agentes del puerto de procedencia, para estimar en que tiempo­
el barco arribará al puerto. 

Una vez que el agente está enterado de la llegada del oarco -
al puerto, procede a hacer los siguientes pasos: 

1.- Tramitar: la operetiva de registro ante la aduana ma­
rítima con quince días previos a la llegada o· salida del barco, d! 
cha dependencia le entregará un número de referencia. En el caso -

de tratarse de un buque de servicios de línea sí se puede hacer -~ 
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con esta anticipaci6n, pero en el caso de los buques trampa, podrá 
hacerlo hasta con cuarenta y ocho horas de anticipaci6n debido a -
la falta de ·un itinerario, lo cual no nos permite en la mayoría de 
loa casos preveer esta situaci6n. 

De acuerdo al artículo 21 del reglamento de la ley aduanera -
para el tráfico de altura, a la entrada, se iniciará con una visi­
ta de inapecci6n que la autoridad aduanera practique a la embarca­
ci6n y, a la salida, con la apertura de registro. 

Con la documentaci6n que entregue el capitán durante la visi­
ta, se hará la apertura de registro de entrada correspondiente. 

A petici6n del agente naviero se admitirá que el registro pa­
ra tomar carga sea abierto antes de que la embarcaci6n llegue al -
puerto, con objeto de que el despacho de las mercancías se haga -­
también anticipadamente, pero si .la embarcaci6n no arriba dentro -
de los quince días siguientes a la fecha de la solicitud, el regí! 
tro quedará insubsistente y lá documentaci6n que se hubiera trami­
tado con ese número de registro, surtirá esfecto con el nuevo que­
corresponda, mediante la anotación en los mismos documentos. 

Este trámite se.efectuará con la finalidad de que los agentes 
.aduanales, puedan despachar a tiempo sus mercancías. ~stos docume~ 
toa constan de original y cuatro copias, las cuales se distribuyen 
de la siguiente manera: 

-Original y copia para la aecci6n de navegaci6n de la aduana 
marítima. 

-Copia para la secci6n de exportaci6n de la aduana marítima • 
-Copia para la gerencia de zona franca. 
-Copia para el expediente del barco. 
Desde el momento en quese tramita la apertura de registro, la 

aduana marítima, recibirá la documentaci6n que loa agentes aduana­
les presenten para el embarque de sus mercancías. 

Cuando haya buques que lleguen al puerto para efectuar opera­
ciones de descarga exclusivamente, pero que se lea va a suminis -­
trar combustible, será necesario abrir dicho registro, no siendo -
así para el caso de loa barcos que unicamente tranporten carga de­
importaci6n. 
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2.- Extender los avisos· de llegada y salida del barco con 24-
hrs. previas a su arribo, los cuales se hacen ante las aiguientes­
dependencias oficiales: 

a) Sanidad Internacional. 
b) Oficina de Migraci6n. 
c) Aduana Marítima. 
De acuerdo al artículo 14 del reglamento de la ley aduanera,­

los armadores, compaffías transportistas o sus agentes .• deberán av,1 
sar por escrito a la ,aduana de destino, con 48 hrs. de anticipaci-
6n, el .arribo de la~ embarcaciones que conduzcan mercancías proc! 
dentes del extranjero o que.vengan en lastre. 

Los avisos mencionarán la fecha de llegada, nombre .de la em-~ 
barcación, bandera y en BU caso, el volumen o cantidad de cargameD 
tos. con destino al puerto, el número de pasajeros y si traen mer-­
cancía clasificada como peligrosa. 

C,1.R~sguardo aduanal 
C,2 Mesa de navegación 
C.3 Administraci6n de la aduana 
D Sanidad animal 
E Sanidad vegetal 
F Capitanía de puerto 
3,- Tramitar ante la gerencia o aubgerencia de operaciones, -

los prospectos de atraque, desatraques y movimientos. 
Al tener exacta la hora de la llegada.del buque, ae :rolioita­

a la Capitanía de Puerto: 
a) Solicitud de atraque a la llegada 
b) Solicitud de movimientos (de muelle a muelle,de muelle a -

. fondeo o de fond.!O a muelle) 
e) Solicitud de desatraque a su salida 
Y se revisa si tiene muelle programado para atracarlo o en su 

caso, fondearlo fuera de la bahía, 
Dicha solicitud consta de original y tres copias de las oua -

les Capitanía de Puerto se queda oon la original; se da una copia­
ª loa pilotos de puerto, que son los unicos autorizados para reci­
bir el buque en las proximidades del puerto y posteriormente atr! 
carlo o fondearlo según sea la solicitud. 
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Otra copia que se da a los amarradores de los barcos. En ca­
so de que. el servicio de lancha que se encarga de llevar al piloto 
al barco y escoltarlo hasta que zarpe y la última copia es para el 
expediente del barco. 

Si el capitán requiere de hacerle algunas reparaciones al ba! 
co, se pide a capitanía la autorización para el permiso de botes o 
de prácticas marinas, el cual sirve para que capitán y tripulantes 
puedan hacer reparaciones al buque, así como pintarlo. 

Sste documento consta de original y tres copias, 
El capitán del puerto exti~nde l~ autorizaci6n siempre y cuan 

do no de arrojen desperdicios o pintura al mar. 
4.- Cuando ya es del conocimiento de todas las autoridades de 

puerto la llegada del barco, se procede a hacer la comunicación o­
libre plática, 

La comunicaci6n del barco se puede realizar una vez que esté­
atracad0 al muelle o en el fondeadero, si es que el barco no pudo­
atracar por congest!onamiento o porque viene de alguna zona que e! 
tuvo en cuarentena o trae una epidemia a bordo. 

A dicha comunicación asisten las siguientes autoridades, a 
las cuales a bordo se les entrega la siguiente documentación : 

a) Sanidad internacional 
Recibirá del capitán: 

-Lista de tripulantes.- debe venir con sello de sanidad inte! 
nacional que ampare a todos los tripulantes incluidos en ella. ~s~ 
te trámite es para que no sea introducida alguna enfermedad conta­
giosa al país. 

-El despacho del último puerto que toc6, donde consta que el­
barco sali6 del puerto sin ningún problema de salud, si este es m! 
xicano. 

-Certificado de desratizaci6n y declaraci6n marítima. 
-Lista de vacunas. 
b) Migraci6n. 
Son las autoridades encargadas de checar que todos los docu-­

mentos de cada tripulante eat~n correctos. Si por alguna raz6n al­
gún tripulante no tiene sus documentos en regla, puede ser repatri!_ 
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do. 
Recibirá del capitán: 
-Lista de tripulantes.- debe tener la visa consular, Esta li~ 

ta· visada ampara que toda la tripulación incluida, no tiene probl~ 
mas legales y fue bien despachada por migración. 

-Pasaporte o libreta de mar de toda la tripulación incluyendo 
el del capitán. 

-Lista de pasajeros visada (cuando las haya) y sus reapecti-­
vos pasaportes. 

Si la lista de tripulantes o la de pasajeros no tienen la vi­
sa consulaf, impondrá la Secretaría de Gobernación una multa de -­
S 10 000.00 (diez mil pesos) de acuerdo con el artículo 22 fracci­
ón !I incisp ~ de la ~ey Federal de Derecho, publicada en el Diari 
Oficialde diciembre de 1982. 

C) Aduana :1arítima 
~epresentada por el Comandante del resguardo aduanal, recibi-

rÁ: 
-Tres tantos visados de los manifiestos de carga de loa dife-

rentespuertos que tocó el buque y que sean carga de importación. 
811 caso de no tener la visa causará multa, 
Tres tantos de los manifiestos de carga peligrosa, 
Junto con los manifiestos de carga, se entrega una carta don­

de el capitán declara quien es la agencia consignataria del buque, 
para qae tenga conocimiento de ello, el administrador de la aduana 
marítim:,i. 

gar: 

-Dos listas de provisiones o rancho. 
-~os listas de efectos personales. 
C•1sindo transporte reembarques o transbordos, ae deberá entre-

-Tres tantos de loa sobordos/tra~sbordos. 
-Tres tantos de los manifiestos referentes a los Reembarques, 

transbordos o Sobordos, certificados por la Aduana del Puer­
to de procedencia de la carga. Es necesario también vengan -
visados estos manifiestos, ya que cada manifiesto sin VISA -
Consular, se hará aoredor a una multa de $10,000,00 (diez • 
mil pesos) o se impondrá de conformidad con el Art. 136 de -
Ley Aduanera, 
D) Sanidad Animal 
E) Sanidad Vegetal 
Eatas depenjenciaa hacen un reconocimiento en cuanto a car-
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nes y víveres a bor.do del barco y que. es para consumo de la -
tripulación. Esto es con el fin de evitar que.~or estar los -
alimentos en mal ·estado,se enferme la tripulación. 
Una vez hecho este reconocimiento, se le pide al Mayodormo o 
al Cocinero del buque que separe los viverea que considere se 
van a necesitar para que la tripulaci6n consuma durante la e~ 
tadía en el Puerto y lo demás se guarda en las bodegas o 
gambusaa y se sellan. 
Así como también, el Comandante del Resguardo Aduanal, sella 
la bodega de provisiones donde se encuentan los vinos, lico -
rea y· cigarros para consumo y venta de la tripulación. 

F) Capitanía de Puerto. 
Ea la encargada de recibir la declaración de parte del Capitán 
o de los Agentes Consignatarios, donde se haga con~tar la si­
guiente información: 
- Características del buque 
- Hora de Cruce 
- Hora de A traque 

y anexa a esta declaración se deben entregar: 
- El Despacho del Último puerto que tocó el buque. 
- Dos listas de tripulantes y pasajeros. 
- Original y cuatro 'copias de las estadísticas de navegación, 
Ya efectuada la comunicación del buque, se procede a realizar 

loa siguientes pasos; 
A) Entregar a aas siguientes ddpendencias, los siguientes do-

cumentos: 
a)Superintenddncia de operaci6n y desarrollo portuario. 
- Copia de manifiesto de carga de importación. 
- Copia de manifiesto de carga peligrosa. 
- Copia de manifiesto de carga de exportación. 
- Copia de la lista de provisiones. 
- Copia de la lista de efectos personales. 

b) Capitanía de puerto: 
- Protesta de arribo 
- Lista de provisiones 
- Lista de efectos personales 
- Juego de manif ieatos de carga de importaoi6n. 
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c) Sanidad internacional 
- Juego de manifiestos de importaci6n 

d) Sanidad vegetal y animal 
- Juego de manifiestos de importación 
- Lista de rancho 

e) Aduana marítima 
Cuando sea necesario tramitar ante esta dependencia los perm1 

sos para: 
e.1) Descarga directa a: 

furgones 
Camiones 
Chalanes 
(A~tículo So. de la Ley Aduanera y artículo 42 párrafo -
20. del Reglamento Aduanal). 

e.2) Carga directa de: 
- GóndolaJ a buque 
- Camiones a buql.S 
- Chalanes 

Trámitea que se hacen ante las sig~ientes dependencias: Se tra­
mita a la aduana marítima a) las solicitudes de vigilancia, de --­
transbordos directos e indirectos de. mercancías en tránsito.:(Art.-
58 Reglamento Ley Aduanera). 

Directo de buque a buque. 
Indirecto de buque a patio o almacén para su depósito.Y coo,:: 
dinar su reembarque. Se tramita ante capitanía de puerto: 
a) Las solicitudes de entrada, de vigilancia y salidas en ho­

ras extraordinarias. 
b) Los permisos para abastecimientos dél buque de provisiones 
c) Permisos para entrga de lubricantes (Artículo 49 del Regl,! 

mento de la Ley ~duanera. incisos A~B y D) 
d) Permisos para suministros de agua potable. 
e) Permisos para entrega de pintura. 
f) Permisos p~ra prácticas marinas. 
g) Permisos para reparaciones menores y/o mayores de la maqu! 

nal:ia. 
h) Solicitud para el desembarque de partes del buque que deb! 
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rán ser reparadas en el puerto y ser reembarcadas posteriormente­
para ser enviadas al interior de la República para su reparaci6n o 
para su envío al extranjero (Artículo 65 Ley Aduanera). 

i) Solicitud para hacer entrega de refacciones a los buques -
que estén operando. 

La agencia consignataria del buque también se encargará de ~­
prestarle atenc16n médica a los tripulantes. Llevará a los tripu-­
lantee a migración para que permitan su repatriaci6n o el embarque 
de algún tripulante. 

Cue.ndo es repatriado un tripulante, se deja un dep6sito de g~ 
rantía ante Nacional Financiera y se realiz9n las instrucciones -­
que esta institución establece. Una vez salido del país, se cance­
la el dep6sito de garantía, recuperando el efecti~o. 

A la terminación de las operaciones del buque en el puerto, -
el siguiente y último paso es e· despacho del buque. 

Para efectuar el despacho del buque se requiere la aiguiente-
documentación: 

a) Solvencia de la aduana marítima. 
b) Solv&ncia de migración y correos. 
e) Estadística de navegación marítima internacional. 
d) Diez listas de tripulantes. 
e) Aviso de salida para las autoridades. 
f) Solicitud de patente de sanidad. 

a) Solvencia de la aduana marítima.- se hace original y cuatro 
copias. En ella se asienta el nombre del buque, nacionalidad, tipo 
de tr~fico y destino. Una vez que la aecci6n de navegaci6n de la -
aduana marítima le dió un número de referencia y cuenta con el se­
llo; la autoriza el administrador de la aduana y entrega el origi­
nal y dos copias. 

b) Solvencia de enterado de migración y correos.- Est~ docu~­

mento sirve para que el capitán del puerto est~ enterado de que -
migraci6n despach6 correctament e el buque, y se le anexa un aviso 
de salida que también se presenta en migraci6n donde se expresa el 
día, hora y puerto de destino, cuando se va a un puerto nacional,­
se entregan dos listas de tripulantes y para puertos extranjeroa,­
una lista nada mds. Si el buque es mexicano no es necesario. 
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Mieración sella diez listas de tripulantes que se presentan -
posteriormente a Capitanía de Puerto junto con la solvencia. 

Correo internaciona.l, sólo firmé' cuado un buque y la corres -
pendencia van a un mismo destino y le entrega un aviso de s~lida -
con original y dos copias. 

Una vez que estos trámites, la solvencia marítima, la solven­
cia de migración y correos y las diez listas de tripulación se -­
llevan a capitanía de puertos con dos horas de anticipación y en -
horas hábiles, para que ahí elaboren el despacho. 

Este despacho consiste en sellar tres copias de la~ solvenci­
as y firmadas por el capitán de puerto. 

Despacho de Sanidad Internacion~l 
Consiste en el original y copia de la Solicitud de Patente de 

Sani1a1 Internacional. 
Dos Listas de Tripulantes 

- Aviso de Salida 
y expide; 

- La Boleta de Sanidad (Despacho) 
- Copia de la Patente de Sanidad 
- Copia de Lista de Tripulantes Sellada 

Ya que se tiene la notificación de la hora exacta y fecha de­
Salida, se pide a Capitanía ie Puerto la boleta de salida, la 
cual contiene la fecha y hora de salida firmada y sellada por 
el Capitán de Puerto. 
Fsta boleta se lleva a la Oficina de Prácticas pa~a que prOC.!:, 
da a dar la salida al buque. 
Despu~s se lleva el Aviso de Salida a Armadores para que des~ 
traquen el buque, :1edia hoi-a antes del zarpe se le entregan­
al capitán todos los documentos que integren el Despacho. 
Cua~do el bu~ue ya zarpo, se hace un resumen de las activida­
des del ~ismo en el puerto. 
Se ~puntan la hora de arribo y la del zarpe, de tal forma que 
se pueda s::iber, de acuerdo a la estadía en el puerto, a cuan­
to ascienden los gastos erogados. 
Para calcular los Derechos Portuarios se toman en cuenta loa­
aiguientes puntos: 
a) El Tonelaje Bruto 
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Las primeras 1 000 Tons. a 1 800 = 1.80 X Ton. 

Las segundas 2 000 a 5 000 Tona. a 1 500 = 1.50 X Ton. 

De 2 000 a 5 000 Tona. a 1.00 X tonelada 

Al resultado obtenido se le suma el 1076 

Para calcular los Drechos de Atraque se multiplican les metros 

de ESLORA x .75 y el resultado por las horas que estuvo atracado, 

más el 1Q;6. 

La Cuota Adicional es el pago de Zona Franca, esto es la multi 

plicación de loa metros de ESLORA x 3.00 y el resultado por los -­

días de estadía. 

Se suman los resultados de la operaci6n para tener el importe 

total a pagar. 

se·checan todos los recibos por concepto de pilotaje, tonelaje 

etc., los cuales aparecen el punto a que se refiere a la estimaci6n 

de un viaje. 

Ya realizadas las cuentas, se presentan en Capitania de Puerto 

pnra sur evisión. Posteriormente se paga en la Aduana Marítima con 

original y 10 copias. 

Se entregan a la. Aduana Madima, loa manifiestos de salida (EX­

PC~TACIGK) con las respectivas copias para las otras dependencias. 

Los manifiestos de salida los elabora la Agencia Consignataria por 

medio de los Conocimientos de Embarque y los entregan a las autor! 

dadas mencionadas, días después de la salida del Buque. 

Para la expedición del certificado de solvencia será indispe~ 

sable que la embarcación haya terminado las operaciones en el' puer 

to y pagado o garantizado las contribuciones causadas. 

Si la embarcaci6n no zarpa al 3iguiente día hábil de expedido 

el certificado de solvencin, el c~pitán deberá preJentarlo a l~ a~ 

toridad aduanern para que revalide hasta 13'. r!ÍO h6b!l siguiente. 
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De acuerdo al Art. 26 del Reglamento de la Ley Aduanera. 

El tráfico de cabotaje se regirá por laa disposiciones de 

las Leyes de Navegaci6n y Comercio Marítim<Js y de Vías General de 

Comunicaci6n, así como por las establecidas en la Ley Aduanera 

en su Reglamento y las que dicte la Secretaría Hacienda y Crédito 

Público. 



CONCLUSIONES 
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Los empresarios mexic.anos a través de los d.ifer~ntes medios -
de comunicación han hecho público su descontento e intranqui­
lidad por la falta de calidad y cantidad en los medios de---­
transporte con que México cuenta, lo consideran un verdadero­
problema para el desarrollo de la industria y del campo, ya -

que resulta insuficiente para satisfacer la demanda que es ID! 
yor dia con dia. 

Los problemas que están generando la falta de transporte en -
un pais como el nu~stro, se manifiestan en inflación, escasez 
de productos de primera necesidad, desaliento en la inversión 
y desempleo, ya que bien puede considerarse una fuente mlis, -
para generar actividades y divisas al país. 

La industria, el campo y en si todas las áreas productivas, -
han sufrido pérdidas lamentables debido a los cuellos de bot~ 
lla generados por la deficiencia administrativa y operacional 
de los servicios de transportes, ya que si a una empresa no -
se le surte de materias primas necesarias para la fabricación 
de algún producto, se verá obligada a parar sus procesos pro­
ductivos implicando pérdidas muy serias y que afectan a la 
economia del país. Se estima que tan s6lo para la empresa pri 
vada las pérdidas por esta situación podrá en seis años, ser 
mayores a lo que se estima en este sexenio se aplicaría a la­
modernización y rehabilitación del sistema ferroviario. 

Los factores que nos han llevado al atraso en este renglón, -
han sido la falta de medios de transporte acordes con las ne­
cesidades actuales de los usuarios como: carros de ferroca--­
rril y redes ferroviarias; buques de todo tipo que integren -
la flota naval de México y evitar la participación de bande-·· 
ras extranjeras que implica una fuga de divisas; así como 
puertos funcionales para dar atención a buques de tráfico de­
altura y cabotaje; aviones de pasajeros y de carga con aero-­
puertos tambi~n funcionales; adem~s carreteras, camiones, bo­
degas, patios, terminales y equipo. 
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Estos factores los mencionamos, ya que Mlxico como pa!s en -
v!as de desarrollo, requiere de realizar importaciones y ex­
portaciones para la expansi6n de sus empresas, por lo que si 
no se toman las.medidas necesarias, seguiremos dependiendo -
del pais vecino (Estados Unidos) sin poder abrir nuevos mer­
cados con paises de los otros continentes y continuaremos -
pagando servicios que nosotros podemos realizar para autoser 
vicio y para poder ofrecer servicios a los países latinoame­
ricanos que se encuentran mds atrasados que nosotros. 

Hemos querido señalar en este trabajo, que México no es un -
pais de tradici6n marítima, es por ello que tenemos un reza­
go en este ramo del transporte, lo que repercute en otros -­
renglones de la economía del país. 

Pero si hablamos a nivel mundial, el transporte marítimo ha­
ayudado a la industrializaci6n de las naciones, fomentando -
el incremento en el comercio internacional, ya que si bien -
recordamos que las dos terceras partes de la superficie del­
planeta Tierra estan cubiertas por oceános, los cuales sepa­
ran los paises y con ello los mercados, por lo que el mar es 
un elemento primordial para el desarrollo de los paises, ya­
que se pueden explotar. por los recursos que en él se encie- -
rran, así como las ventajas que ofrecen al navegarlos. 

México por muchos afios se ha dedicado a la explotaci6n de la 
a~ricultura y de la minería y poco a poco ha ido aumentando­
su industria y su comercio. 

Mis de la mitad de la poblaci6n activa en México se ha dedi­
cado al cultivo del campo, cuyas producciones principales -· 
son: maiz, frijol, trigo, café, caña de azúcar, algod6n, pa­
pa y tomates, entre otros productos. 

En su riqueza minera destacan la plata, azufre, antimonio, -
granito, mercurio, plomo, zinc, cobre, oro, hierro, mangane­
so ,.uranio, titanio, ctaneo, etc. 
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extensiva se concentra en el norte del pa1s y la in­
ª en el centro, siendo los m6s destacados el vacuno y el e~ 

tro lado, s6lo nos hemos dedicado a la explotaci6n petrolera 
,,'-;cual dependemos, Es por esto que consideramos una U.stirna -
~ho de haberle dado y seguirle dando la espalda al mar, ya -

ico cuenta con una excelente ubicaci6n geográfica: al este ,. 
~fo de M6xico, al oeste el OceAno Pacifico y Atlántico; en -
'\a 650 knf. de litorales. Es por lo que pensamos que se po--­
;dedicar a la explotaci6n maritima . 

. · í surge nuestro interés por tratar de darle la importancia_. 
: recen nuestros mares, los cuales si loi utilizamos como un• 

ento para que los buques se desplacen y transport~n todo­
,.de mercanclas y en cantidades elevadas, podr:in ayudar para -

ico se recupere de la crisis por la que esta atravezando, 

cionalmente y por distintos motivos hist6ricos, geográficos­
; cos y econ6micos; MtSxico ha venido realizando la mayor par­
\ su comercio con los Estados Unidos de Norteamérica; princi­

v!a terrestre, lo cual ha originado mucha dependen­
pais y provocando el olvido de la existencia de 
en el mundo, que son mercados potenciales y que pue­

,' dar a nuestro desarrollo. 

ortante sefialar que a últimas fechas, México se ha empezado 
upar por incrementar sus exportaciones y a diversificar 

'rcados, intensificando los esfuerzos tendientes al fortal~ 
to de su ~arina Mercante. 

'ya lo mencionamos, es importante que la flota naviera mexica 
,. -
te integrada por buques de todo tipo, ya que uno de los pri~ 

s motivos de la participaci6n de las embarcaciones extranj~ 
debe a la necesidad de fletar buques graneleros para tran! 
las importaciones de granos, fertilizantes y minerales, ·­

buques tanque para poder atender nuestra ere-· 
e uxplotaci6n ~etrolera. 
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Precisamente en el caso del petrOleo podemos ver uno de los gran­
des cuellos de botella. generd~dos por no tener los medios sufi-- -
cientes de transporte. 

De acuerdo a estudios que se han realizado a a1timas fechas, el -
desarrollo de la Marina Mercante Mexicana deber§ duplicarse el n~ 
mero de embarcaciones y sixtuplicarse en su capacidad de tonelaje 
para poder satisfacer las crecientes necesidades del país. 

Un factor que es importante considerar, es la falta de conciencia 
en los marinos mexicanos, los cuales se desembarcan en la primera 
oportunidad y quieren trabajar en tierra, olvidandose de que en -
la medida en que se supere la escasez de tripulantes, se podr4 
realizar un mayor namero de viajes en buques de bandera nacional. 

Es importante mencionar, que de las empresas navieras mexicanas -
que actualmente tienen buques propios, prefieren navegar con ban~ 
<leras de otras naciones, o sea banderas de conveniencia debido a­
que en México los impuestos y requisitos que exige el gobierno a­
las empresas por tener buques con bandera mexicana, son muy elev! 
dos y complicados; por lo que las empresas mexicanas, mejor portan 
en sus naves, banderas de países donde los impuestos son muy bajos 
en relación a los nuestros. 

Pero ahora bien, de nada serviría tener los mejores barcos si no­
conocemos las características de nuestros puertos, es por eso que 
incluimos un capítulo que se dedica exclusivamente a describir e! 
tos. 

Nuestros puertos tienen capacidad para recibir buques de todo ti· 
· po, de carga general, de pasajeros, graneleros, etc.; pero no con 

la eficiencia debida, ya que no cuentan con la infraestructura n! 
cesaria que han desarrollado los paises industrializados, que ya­
tienen sistemas portuarios bien organizados y que est§n perfecci! 
nandolos dí~ a día, procurando ir a la par con las innov~ciones·· 
que se les est§n haciendo a los barcos y a los sistemas de trans­
porte como es el caso del contenedor. 
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En nuestro caso, los barcos que vienen a realizar operaciones de­
carga o descarga, deben contar con equipo propio, o sea deben ser 
autosuficientes en sus maniobras, cosa que no sucede en puertos -
de Estados Unidos y europeos, donde un barco llega y su estadía -
es menor debido a lo sofisticado de sus equipos. Por citar un 
ejemplo, un barco contenerizado llega a un puerto de un pats des! 
rrollado y se tarda en las maniobras de carga o descarga uno o -
dos dtas, en el caso de México se puede estar un barco IS dtas 
por falta de equipo y por lo tanto los ingresos de esos barcos se 
ven disminuidos. 

Adem§s de contar con instalaciones y equipo de maniobra avanzado, 
deben ofrecer a los embarcadores, consignatarios de la carga y a­
los propios buques, los mejores rvicios fara recibir y despachar 
todo tipo de productos, así como contar con los calados y muelles 
suficientes y con tomas de combustible y agua para atender a los-· 
buques de gran embergadura, reduciendo con ello, sus costos de 
operación y evitando congestionamientos. 

Ast como también deberá de contar con un alto grado de almacenaje 
para las cargas, adem§s de tener patios para contenedores, para -
mercancta refrigerada, petr6leo, cereales, minerales, etc. 

Desde sus inicios México estuvo mal planeado en cuanto a la dis­
tribución de sus industrias provocando grandes aglomeraciones en­
el centro de la República Mexicana, caso más grave el Distrito F.!:, 
deral. Esta mala planeaci6n además provoca que el proceso de dis­
tribución de un producto sea mayor, y que los costos de produc--­
ci6n se vean afectados por esta situaci6n. 

Por lo que resulta importante destacar las urgentes medidas que -
debe tomar el gobierno mexicano para lograr la descentralizaci6n, 
revolviendo con ello los grandes y graves problemas a que nos es­
tamos enfrentando los capitalinos. 

En lo que concierne a esta tesis, sugerimos que se procuren·. edi• 
ficar las empresas de nueva creación, cerca de los puertos, como• 
el caso de los puertos japoneses dónde ubican las industrias que-
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necesitan de la cercania del mar, a un costado de los puertos fa­
cilitando sus ventas al extranjero y evitando pérdidas innecesa • 
rias de tiempo y dinero, 

Resulta penoso mencionar que el gobierno mexicano se ha caracteri­
zado por su falta de planeación en la mayoría de sus actividades, 
basamos este juicio en que hemos visto que se han ~onstruido puer­
tos sin ver hacia el futuro como es el caso de Yukalpéten, donde -
tuvo un gran auge ya que ayudaba al puerto de progreso a la salida 

.del henequén se acabaría y el puerto quedaria sin trabajo, como es 
en la actualidad. 
También podemos citar el caso de Puerto Madero donde su creaci6n 
fue a capricho de una orden presidencial y que no se ha aprovecha­
do de ninguna forma. En este sexenio se crea el Puerto de Altamira, 
que esperamos de los frutos que esperan. Por nuestra parte consid~ 
ramos que debido a los problemas alimentarios a que se estfi enfre~ 
tando nuestro país, a las importaciones masivas de fertilizantes, 
cemento, azúcar, tubería, etc., y al aumento del comercio exterior; 
el gobierno mexicano en lugar de haber invertido en la construcci6n 
de otro puerto, hubiera dotado de mejor equipo e instalaciones a -
los ya existentes. 

Aunque no debemos olvidar, que los dirigen~es de Uniones y Sindi­
catos Portuarios, no permiten el cambio, debido a que afecta sus 
intereses personales, lo cual obstaculiza el desarrollo de los pue~ 

tos de nuestro país. 

En lo que se refiere al almacenaje en los puertos, resulta insufi­
ciente por tres razones; la primera es que no son los que realmen­
te se necesitan, la segunda es que la mercancía de importaci6n al 
arribar a puertos mexicanos no cuenta con la debida documentaci6n 
para su despacho aduana! inmediato, y la tercera es que algunas -
cargas de los sectores oficiales y privados no son retiradas den• 
tro de los términos que marca la ley y esto hace que se ocupen es­
pacios necesários para el flujo normal de las mercancías. 
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1{ Debido a estos problemas que se presentan en los puertos mexicanos, 
~' es ·cada dia mayor el número de cargas de importación y exportación 
-~. que se mueven por nuestra frontera norte, provocando una fuerte -
~ ¡ 
~ salida de divisas e iricremento en el desempleo de nuestro país. 

f' 

~·, 

t 
~­

Nuestros fletes no pueden ser tan competitivos en el mercado por 
la falta de instalaciones adecuadas, así como por falta de coor­
dinaci6n en las operaciones, otro caso sería el movimiento de gr! 
nos, que en países desarrollados se descarga con sistemas de 
succión, o con bandas, en MExico seguimos usando las almejas,lo -
cual hace que en los buques graneleros, los caos tos por espe.ra de 
muelle o por ·lentitud en su descarga, sean cuantiosos, pudiendo -
ser hasta 10 ai•l2 mil dólares diarios por buque, provocando un i!! 
cremento en los precios de los productos. 

En el capítulo dedicado a contenedores pudimos apreciar que vino 
a revolucionar el transporte de mercancías, debido a las ventajas 
que ofrece. Pero algo que debemos precisar es que los contenedores 
no son la solución o una mejoría en el transporte por si mismos, 
la mejoría y la solución se logran cuando existe todo un sistema 
en el que intervienen camiones, personas, carga empresas y cual-­
quier elemento del sistema que falte hace fallar al sistema to--

r tal. 
~· 
~: 
~. 

i. t. 
~:· 

~ 
~Y· 
-~~: 

.'. ., 

En M6xico contamos con los vehículos, 
embargo no contamos con las entidades 
sistema funcione. Tales entidades son 
siciones legales. 

la carga y las personas, sin 
adecuadas para que todo el 
los puertos y algunas disp~ 

Como ya mencionamos, cuando llegan a nuestros puertos buques cont~ 
nerizados, no es posible descargar con prontitud, originando con-

1 gestionamientos en los muelles; si a esto agregamos que la estruc-
~ tura de tarifas para la carga y descarga no ha sido adecuada P! 
~ ra el manejo de contenedores, cobrándose no por pi~za manejada, -
I· sino por tonelada y que al no existir todavia el equipo adecuado t para su manejo, la maniobra es lenta e insegura dando como resul-

Í 

l. 
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tado que los costos se eleven de manera importante, 

Con el uso del contenedor se amplio la gama de servicios que ofr! 
ce una empresa naviera, ya que dependiendo de las bases del mismo 
la mercancía puede ser cargada desde la f§brica para ser descarg! 
da hasta la bodega del consignatario. Esto permite que sea m~s -
atractivo para el exportador e importador mexicano el embarque de 
de sus mercancías. 

Para defender los intereses nacionales de los países en desarro-­
llo, se ha reglamentado el transporte de contenedores. En México 
se público el decreto en el diario oficial del 6 de julio de 1979, 
la ceraci6n de la empresa mexicana de Transporte Multimodal, la -
cual coordinar§ el uso de los contenedores dentro del territorial 
nacional. 
Desafortunadamente esta empresa no ha apoyado la utilizaci6n del 
contenedor dentro de nuestro territorio, debido a interes~s ~al -
entendidos de sus representantes, la cual fomenta la irresponsab.! 
lidad de los conductores de las plataformas quienes llegan tarde 
a los puertos o no llegan, adem§s de hacer de este servicio un -
monopolio estableciendo fletes muy elevados para el servicio tan 
deficiente que ofrece. 

üebido a la falta de bodegas de almacenamiento, los contenedores 
asi como los furgones y remolques se improvisan como tales, paga~ 
do únicamente las demoras respectivas. Esto provoca que los con­
tenedores no puedan ser reutilizados y que no cumplan con las fu~ 
cienes que les dieron origen. 

La poca capacidad o falta de bodegas para los productos agricolas 
provocan pérdidas perla estadia tanprolongada de ellos, en luga-­
res inadecuados o simplemente a la intemperie. 

Por todas estas razones, consideramos ·de suma importancia, la pl! 
neaci6n del transporte para los afios venideros y la aplicaci6n de 
controles correctivos para los anos actuales, por parte de los --
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sectores públicos y privados; apoyando en esta forma el progeso 
de nuestro país, ya que en la actualidad son reconocidos mundial 
mente los principios de soberanía e independencia. econ!Smica que 
cada naciOn aspira para contar con una Marina Mercante propia, -
para que transporte la mayor parte de su comercio mundial, por -
lo que resulta de primordial importancia, promover el desarrollo 
de Marina Mercante eficiente y adecuada, que opere en condicio-­
nes competitivas y con la suficiente capacidad para que satisfa­
ga las necesidades derivadas de la expansión industrial y comer­
cial del país. 

Esto se puede lograr a trav6s de estímulos, incentivos fiscales 
y apoyos financieros que otorgue el estado, para impulsar y for­
talecer a la actual flota merr"~te. 

Es indispensable que el transporte sea congruente e integrado y 
que su infraestructUra este en armonía con todos los sistemas -
que lo integran, siendo una soluci6n que permitiría alcanzar -­
una 6ptima coordinaciOn entre usuarios, autoridades y prestado­
res de· servicio. 

Finalmente sugerimos que el gobierno acabe con todas esas pers~ 
nas que velan por intereses personales, afectando con ello los 
intereses del país. Y que un puerto no sea creado a capricho de 
un sexenio y abandonado al siguiente, sino continuarlos y corr~ 

girles errores a aquellos que no sean del todo satisfactorios 
para el progreso de M6xico. 

Esperamos que este trabajo haya cumplido con los objetivos antes 
fijados y que pueda servir en algo al progreso de nuestro país. 
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