
?fJ~q 

<. ;J_ 3 
UNIVERSIDAD · L't~ALLE :;:J-:Y' 
ESCUELA DE DERECHO 

., 

INCORPORADA A LA U.N.A.M. '.·. · 
J.,';'• •.. ~· 
... tf.i' 

«REGIMEN JURIDICO DE LOS PUERTOS 
EN MEXICO» 

TESIS CON 
FALLA LE OR~GEN 

TESIS PROFESIONAL 
QUE PARA OBTENER El TITULO DE 

LICENCIADO EN DERECHO 
PRESENTA 

CARMEN ROZANES CASTELLANOS 

MEXICO, D.F. 1986 



UNAM – Dirección General de Bibliotecas Tesis 

Digitales Restricciones de uso  

  

DERECHOS RESERVADOS © PROHIBIDA 

SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL  

Todo el material contenido en esta tesis está 

protegido por la Ley Federal del Derecho de 

Autor (LFDA) de los Estados Unidos 

Mexicanos (México).  

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y 

demás material que sea objeto de protección 

de los derechos de autor, será exclusivamente 

para fines educativos e informativos y deberá 

citar la fuente donde la obtuvo mencionando el 

autor o autores. Cualquier uso distinto como el 

lucro, reproducción, edición o modificación, 

será perseguido y sancionado por el respectivo 

titular de los Derechos de Autor.  

 





l N O l C E 

PAG. 

CAPITULO l 

FUNDAMENTOS DEL DESARROLLO PORTUARIO 

l. ANTECEDENTES HISTORICOS ...•....•.....•..• 

2. FACTORES QUE DETERMINAN EL DESARROLLO 

PORTUARIO................................ 6 

3. CO~CEPTO DE PUEPT0....................... 13 

4. SITIOS ADECUADOS PARA UN PUERTO.......... 17 

5. PAINCIPlOS ESENCIALES DE LOS ESTATUTOS 

LEGALES DE UN PUERTO..................... 30 

5.1 AUTONOMIA... .... ..... .... .......... 33 

5.2 AUTORIDAD SOBRE TODA EL AREA 

PORTUARIA Y PPINCIPALES FUNCIONES 

PORTUAR 1 AS. . . • . • . • . . • . . . . . • . . . • . . • . 38 



PAG. 

6. ESTPUCTUPA INTERNA DE UNA AUTORlrAD 

PORTUARIA TIPICA......................... 46 

6.1 JUNTA DE DIRECTORES DE LA AUTORIDAD 

PORTUARIA.......................... 46 

6.2 OFICINAS EJECUTIVAS •.•.. ;.......... 54 

CAPITULO 11 

AD~INISTRACION DE LOS PUERTOS MEXICANOS 

l. CONCEPTO DE AOMINISTRACION PORTUARIA..... 62 

2. ELEMENTOS NECESARIOS DE UNA ADMINISTRACION 

PORTUAR JA................................ 64 

3. LA AD~INISTRACIDN PORTUARIA E~ MEXICD.... 66 

4. CLASIFICACION DE LOS PUERTOS EN FUNCION 

DE SU OBJETO............................. 83 



PAG. 

4.1 PUERTOS OE ALTURA Y CABOTAJE....... B3 

4. 2 PUERTOS OE PESCA................... B6 

5. POR SU F~NCIONAMIENTO LOS PUERTOS PUEDEN 

SER .......... ,........................... BB 

5.1 PUERTOS OE ADMINISTRACION 

DESCE~TRALIZADA.. .. . . . . . . .. . . . . . . . . as 

5.2 PUERTOS DE ADMINJST•ACION ESTATAL.. 90 

6. CLASIFICACION DE LOS PUERTOS DESDE EL 

PUNTO DE VISTA ADMINISTRATIVO............ 91 

6 .1 PUERTOS ADMINISTRADOS EXCLUSIVAMENTE 

POP EL ESTADO ......... , ............ 91 

6.2 PUERTOS ADMINISTRADOS INOIRECTA~ENTE 

POR El ESTADO .................•.... 93 

6.3 PUERTOS DE PROPIEDAD PARTICULAR ..•. 96 



PAG. 

7. SERVICIOS PORTUARIOS..................... 98 

71. PUERTO............................. 112 

7.2 ATRAQUE............................ 114 

7.3 ALMACENAJE......................... 115 

8. LAS EMPRESAS DE SERVICIOS PORTUARIOS..... 118 

8.1 SERVICIOS PORTUARIOS EN ~ANZANILLO, 

S.A. DE C.V........................ 124 

8.2 CONTRATOS COLECTIVOS............... 125 

8.3 TARIFAS DE MANIOBRAS............... 130 

9. EL GREMIO UNIDO DE ALIJADORES............ 132 

9.1 ACARREO............................ 139 

9.2 MANIOBRAS A BORDO.................. 141 



PAG. 

9.3 LANCHAJE........................... 141 

10. LEVES Y REGLAMENTOS OUE FUNDAMENTAN A LA 

ACTIVIDAD PORTUARIA...................... 144 

CAPITULO I I I 

PUERTOS INDUSTRIALES EN MEXICO........... .. ... 152 

l. CONCEPTO DE PUERTO INDUSTRIAL............ 158 

2. OBJETIVOS Y CARACTERISTICAS DE LOS 

PUERTOS INDUSTRIALES..................... 161 

3, POR LOS OBJETIVOS DE LOS PUERTOS 

INDUSTRIALES SE PROPONE UNA AOMINISTRACION 

DESCENTRALIZADA.......................... 165 

4. PROPUESTA OE UNA NUEVA ESTRUCTURA DE 

AUTORIDAD. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . . . • . . . 171 

4.1 SOBRE LOS AMBITOS PORTUARIOS Y 

MARJTJMO......... .. •. . . . •. .. . • • • . .• 171 



PAG • 

. CONCLUSIONES ••••••••••• ,...................... 180 

BIBLIOGRAFIA ••••• , ••••••••• ,.................. 184 

~: .. ·' 



CAPITULO PRIMERO 

FUNDAMENTOS DEL DESARROLLO PORTUARIO 

1, ANTECEDENTES HISTORICOS 

2. FACTORES QUE DETERMINAN El DESARROLLO PORTUARIO 

J, CONCEPTO DE PUERTO 

4, SITIOS ADECUADOS PARA UN PUERTO 

5. PRINCIPIOS ESENCIALES DE LOS ESTATUTOS LEGALES 

DE UN PUERTO 

5,1 AUTDNOMIA 

5.2 AUTORIDAD SOBRE TODA El AREA PORTUARIA 

Y PRINCIPALES FUNCIONES PORTUARIAS 

6. ESTRUCTURA INTERNA DE UNA AUTORIDAD PORTUARIA 

6.1 JUNTA DE DIRECTORES DE LA AUTORIDAD 

PORTUARIA 

6.2 OFICINAS EJECUTIVAS 



l. ANTECEDENTES HISTORICOS 

En México la actividad portuaria tiene sus orlgenes d~ 

rante la época de la Conquista y la Colonia¡ es en es­

te periodo cuando surgen puertos como Campeche, donde 

se desarrolló la industria naval¡ Veracruz a través -­

del cual se estableció una importante corriente comer­

cl al con la ciudad principal¡ Acapulco que permitió el 

comercio con el lejano Oriente y otros como San Bias -

en el Estado de Nayarit y Salina Cruz en el Estado de 

Oaxaca, puntos de partida para la exploración y con--­

quista de Nuevas Tierras (1). 

En el transcurso del siglo XIX se observa una declina­

ción en la actividad económica del pafs como consecue~ 

cia de la guerra de independencia y posteriormente a -

causa de las luchas internas, reflej&ndose en la dismi 

nución de la actividad portuaria y no fut sino hasta -

el tercer cuarto de siglo que se inició la transforma­

ción del pafs al estructurarse un sistema de transpor-

(1) Dfaz del Castillo Bernal¡ "Historia Verdadera de -
la Conquista de Nueva Espana•, Fern&ndez Editores, 
S.A., M~xico D.F., Edici6n 1965, PAg. 94, . 



te. Asf se reinicia la expansi6n de la actividad por­

tuaria condicionada por las relaciones comerciales en 

los Estados Unidos de Norteamérica. Es de esta forma 

que se desarrolla una extensa red ferroviaria en la -­

cual los puertos son apenas puntos terminales. 

A fines del siglo XIX y principios del siglo XX se ve­

rifica un nuevo auge en la actividad portuaria con el 

surgimiento de puertos acordes a las necesidades que -

se imponfan en este tiempo¡ asf surge el de Tampico c~ 

mo un puerto eminentemente petrolero y Veracruz que r~ 

cibe un nuevo impulso a través del comercio; los puer­

tos Coatzacoalcos y Salina Cruz, que se construyeron -

para funcionar como terminales del puente terrestre en 

el Istmo de Tehuantepec, con la construcci6n del Canal 

de Panamá, dejaron de operar (2). 

De igual manera a principios del siglo XX se construye 

el puerto de Manzanillo para atender básicamente las -

necesidades del ferrocarril que corrfa desde Guadalaj! 

ra, de este mismo tiempo data la construcción del ca--

(Z) Hernindez de Labra Fernando "Puertos", sin edito-­
rial, México D.F., Edición 1983, PSgs. 165-167. 
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n1l intr1costero entre TuKpan y Tampico que permiten 

la n1vegaci6n de las e•barcaciones petroleras a lo -­

largo de la costa del Golfo de MéKico, el cual dejó -

de utilizarse por su poca profundidad y los problemas 

que acarreaban a la navegaci6n de embarcaciones de m! 

yores dimensiones. 

El surgimiento de estos puertos viene asociado al cr~ 

cimiento de las ciudades, como la creaci6n de muchos 

otros del viejo mundo. 

Asimismo, son adecuados en su dimensi6n al comercio -

que en esa época se realizaba, sin embargo con el au­

mento de los volúmenes a transportar acampanado del -

crecimiento del tamano de las embarcaciones se encon­

traron de pronto limitados por las propias ciudades, 

al no tener la posibilidad de desarrollo tierra aden­

tro se plantea entonces la alternativa o recurso de -

ganar nuevas 5reas al mar, ante los requerimientos -­

que imponfa la actividad portuaria. Como ejemplo el! 

sico tenemos al puerto de Veracruz que ha ganado al -

mar importantes eKtensiones para perm1t1r el estable­

cimiento de nuevas instalaciones del llamado Bajo de 

la Gallega. 



De iniciarse el proceso de industrializ~ci6n en los • 

anos treinta y debido a la adopción de la polftica de 

sustitución de importaciones el sistema portuario na· 

cional adquiere una mayor relevanci~ respecto del pa­

sado. 

Esta orientación de la estrategia de desarrollo con·· 

lleva el aumento de las relaciones comerciales con el 

exterior, al tenerse que importar los bienes prima··· 

rios que han sido la principal fuente generadora do • 

divisas necesarias para financiar el proyecto de in·· 

dustrializaci6n, Sin embar90 la relevancia es relatl 

va ya que durante esa época y hasta anos recientes ol 

comercio exterior del pafs ha estado fundamentalmonto 

orientado en m&s del 70S hacia el mercado de los Cst! 

dos Unidos de Norteamérica para lo cual la estructura 

del sector transporte existente desde el siglo pasado 

ha resultado un medio idóneo para la realización do· 

dicho comercio, desarro114ndose, ampliamente )as ca·· 

rreteras y vfas ferroviarias que conducen al vecino • 

p~fs del Norte. 



Durante el rEglmen del General Lázaro Cárdenas (1935-

1940) (3) se iniciaron las obras·del puerto de Pro­

greso para dar salida a la produccl6n de henequ~n de 

Yucatln, pero es en la Epoca de los cincuentas que el 

desarrollo portuario del pafs cobra nuevo impulso al 

construirse los puertos comerciales de Ensenada, Guat 

•as y Mazatlán en el noroeste del pafs, para atender 

sus respectivas zonas de influencia y algunos aspee-­

tos de la Integración territorial de la Penfnsula de 

Bija California con el Macizo Continental (4). 

El nuevo esquema portuario responde a los requerimie~ 

tos del desarrollo del pafs y los puertos son cons--­

trufdos buscando las condiciones favorables de las -­

costas, aunque sin separarse de las ciudades. 

(3) 

(4) 

Enciclopedia Salvat, Diccionario. Salvat Edito-­
res, S.A. Barcelona 1971. Tomo 3. Pág. 662. 

Casasola Gustavo. "Hechos y Hombres de MExico", 
Editorial Gustavo Casasola, S.A. MExico 1980. -­
Tomo VI. Págs, 18-24. 
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2, FACTORES QUE OETERMINAN El DESARROLLO PORTUARIO 

la aparlci6n del buque y su evoluci6n ha trafdo como 

consecuencia el desarrollo de técnicas para la cons-­

trucci6n de puertos, asf como del manejo de la carga 

existiendo una interrelaci6n cada vez más estrecha err 

tre los medios marftimos y los terrestres. 

El establecimiento de los puertos estar! determinado 

por la conJugaci6n de varios elementos como: (5) 

a) El constante incremento de la población, deman­

da cada vez mayores volúmenes de productos ali­

menticios y energéticos, trayendo como princi-­

pal consecuencia la intensa explotaci6n de las 

fuentes existentes y la exploración de nuevas -

!reas susceptibles de ser aprovechados. 

(5) 

El intercambio de productos entre los pafses da 

origen al comercio exterior, y el volúmen de 

Hern(ndez de Labra Fernando, Op. Cit. P(gs, 137-
140. 



•ere1nchs y su naturaleza es lo que condiciona 

y fija las caracterfs ti cas de los modos de tran! 

porte en general y en particular de los buques y 

puertos, por medio de los cuales se rea 1 izan 1 os 

actos de co11ercio. En la medida que se han in--

crementado los volúmenes de bienes susceptibles 

de ser transportados para su comercialización, -

los buques han incrementado su tamaño y su núme­

ro se ha multiplicado. 

b) Las distancias cada vez más grandes entre las -­

fuentes de producci6n y los centros de consumo, 

han creado la necesidad de contar con buques de 

11ayor capacidad de carga, buscanüo así, aprove-­

char al máximo su economía provocando que el --­

transporte se haga en forma masiva, con el fin -

de abatir los costos. 

c) La actividad industrial de los países requiere -

de grandes cantidades de materias primas para la 

transformaci6n de éstas a insumos, tomando en 

consideraci6n que el transporte es un importante 

componente de los costos, y es por ésto que las 

industrias se han trasladado a los puertos dando 



(6) 

e 

asf origen a Jas Areas de Desarrollo Industrial 

Marltimo y Portuario. 

Dentro de este aspecto industrial de los pafses, 

está la Industria petroqufmlca, que es uno de -

los campos que más oportunidades ha brindado al 

Desarrollo de la lngenierla Marltlma y Portua-­

ria. Esta industria, es tal v·ez la que •h ha 

Influido en la transformación de algunas nacio­

nes y mis han contribuido para que en función -

de ella se Impongan polfticas de desarrollo ec~ 

nómico. 

El uso de los productos derivados del petróleo 

tlende a Incrementarse, bien en forma de combui 

tlbles y lubricantes para Jos vehículos y máqui 

nas, 6 de fibras sintéticas, plásticos, plntu-­

ras, etc., al grado que es el primer grupo de -

estos productos, el que ha creado la demanda de 

buques-tanques de mayor capacidad (6). 

Walter Frances y Scott "Explorando los Mares, RI 
queza y Leyes•, Editorial Pax-Mfxico, Mfxlco D.r., 
1972 Plgs. 81-1D4. 
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d) La slmpllflcaci6n de los buques ha requerido de 

grandes eficiencias en el manejo de las ~ercan­

cfas y ha propiciado el desarrollo de termina-­

les marftimas especializadas, las cuales han -­

crecido gracias a la existencia de cargas masi­

vas como son los crudos y los derivados del pe­

tr61eo, productos agrícolas como el trigo, maíz, 

sorgo, azúcar y otros como los fertilizantes, -

cemento a granel y minerales como el carbón, -­

acero, bauxita, etc. 

Existen puertos que se dedican al manejo de un 

solo producto y sus derivados, como son los 

puertos carboneros, en el que el carbón es diri 

gldo por tuberlas hasta unos brazos 6 boquillas 

que lo distribuyen por igual en la bodega con -

lo cual se evita el posterior paleado en bodega. 

e) Por otra parte, debe considerarse que la apert~ 

ra de campos de la lngenierla Harltima y Portu! 

ria, se ha debido a la ayuda de algunas ramas -

de la técnica como son: 



(7) 
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1. La Mecánica de Suelos, que ha contribuido a 

conocer mejor el subsuelo con lo cual se ha 

logrado un mayor grado en la racionaliza--­

ci6n del diseno de las cimentaciones y de -

las estructuras en contacto con la tierra, 

teniéndose as! economfa al eliminar muchos 

factores inciertos. 

2. La Oceanograffa F!sica, que ha pe rm1t ido C!!_ 

nacer el comportamiento de las mareas, el -
viento y el oleaje, as f como tener un mejor 

entendimiento de lo que sucede con las es--

tructuras Har!timas bajo la acción de estos 

fenómenos ( 7). 

La aplicación de estas nuevas técnicas en luga­

res donde antes resultaba dificil 6 costoso --­

construir un puerto, han abierto perspectivas -

para el desarrollo portuario, 

Amerashinghe H. S., c. A. Stavropoulos, Roy S. -
Lee y el equipo de Unitar, Srfa, de Relaciones -
Exteriores, Hlxico-Nueva York 1974, Págs. 28-29, 
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3) los •Etodos para cargar y/o descargar las embar 

caciones y transportar la carga, han tenido no­

tables avances. En los grandes puertos, el 

equipo especializado es ahora esencial, sobre -

todo en aquellos donde se manejan cargas unita­

rlzadas, graneles y crudos. Muchos puertos en 

el curso de su rehabilitaci6n están siendo mo-­

dernlzados con equipos de gran capacidad de el~ 

vac16n y transporte, tales, como grúas de por-­

tal para la transferencia de cajas contenedoras 

y piezas de gran peso, con ello, se ha procura­

do dar mayor flexibilidad a la transferencia y 

transportaci6n de los bienes (B). 

El transporte marltlmo en México, se puede decir que 

todavla es incipiente aunque la carga transportada se 

triplica en los últimos anos, es por eso que todos e! 

tos factores tienen una estrecha relaci6n con las ac-

tlvidades de planeaci6n de los puertos en sus difere~ 

tes periodos y también en cuanto a la complejidad de 

la estructura social, ya que con todo esto, se busca 

(8) Gondra Romero Josf Maria "REgimen Jurldico de -­
las Operaciones de Carga y Descarga en el Tr,fi­
co Marftimo• Editorial Tecnos, S.A., Madrid 1970 
Pigs, 13-20, 
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nuevas perspectivas para el desarrollo portuario as! 

como la creaci6n de nuevas fuentes de trabajo adecua­

das a las actuales y futuras necesidades del pals. -­

Deberá promoverse para dichos propósitos un intercam­

bio comercial por medio de todos los puntos de entra­

da del pals, como es en este caso, los puertos ya que 

México dispone de 10 mil kilómetros de litoral. Es -

el segundo pa!s de América, después de Canadá, por la 

extensión de sus costas. Sus mares cuentan con una -

gran cantidad y riquezas de especies. Una explota--­

ción adecuada de sus recursos naturales convertirla a 

México en una potencia pesquera de primera importan-­

cia, dándole a su vez, una posición privilegiada a -­

sus puertos y pudiendo competir a nivel mundial. 

Asimismo, el resurgimiento reciente de México como -­

una potencia petrolera ha constituido la demanda de -

buques-tanques de mayor capacidad, ya que después de 

ser un importador de productos petrolfferos, pasó a -

ser, en 1982, el cuarto productor de crudo en el mun­

do. Afin cuando el petróleo no será una fuente tan tm 
portante de recursos como lo fue en el pasado, segui­

rá siendo, en el futuro próximo, un punto de apoyo pa 

ra hacer frente a las necesidades nacionales dando 

as! origen a las Areas de Desarrollo Industrial Mar!­

timo y Portuario. 
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3. CONCEPTO DE PUERTO 

Puerto es todo lugar, natural o artificial apto para 

deparar abrigo suficiente de la mar y del viento con 

fines determinados y con el propósito de proporcionar 

servicios rSpidos a todos los usuarios del puerto, a 

los buques, a la carga y a los pasajeros (9). 

Asf, cada puerto tendrS sus propias caracterfstlcas, 

diferentes condiciones naturalés, diferentes clases -

de trSflco y diferentes hSbitos de trabajo (10). 

Los puertos van a constitufr lugares materiales en -­

los cuales se Inicia o termina una fase caracterfsti­

ca del transporte de bienes o bien un lugar interme-­

dio en dicha fase de transporte, con solución de con­

tinuidad en el mismo, debiendo tener instalaciones -­

adecuadas, por lo que los buques han de disponer en -

los puertos de espacio suficiente para su entrada y -

salida, asf como para efectuar todas las operaciones 

relacionadas con éste. 

(9) HernSndez Vzal Santiago, "Economía Marftima", -­
Editorial Cadf¡ Barcelona 16, sin fecha, Plg.193. 

(10) Grosdldfer de Matons, "Le Rfgfme Adminfstratff -
et Flnancfer Des Ports Maritfmes", sin Editorial 
Paris 1969, Plg.11, 
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Deberá entenderse por espacio, a la dimensi6n vertical 

6 superficial de las aguas interiores del puerto, sie~ 

do la t~cnica hidrográfica la indicada para seftalar 

cuál es la profundidad real en todo momento tomando en 

cuenta las fluctuaciones de las aguas (mareas, sulas, 

escoras estoas de aguas como consecuencia de vientos 

locales u ocasionales, etc.). 

Otro elemento que hay que enunciar como parte estruct~ 

ral y esencial de todo puerto será su acceso, ya que -

cuando se trate de puerto marftimo, en regiones donde 

no sean sensibles normalmente las mareas o sean de po­

ca amplitud puede existir comunicaci6n directa del in­

terior del área portuaria con la mar libre, recibirá -

el nombre de Bocana, pero si el frontón litoral es ba­

jo deberá practicarse un canal, 

Un puerto deberá cumplir con las siguientes funcio--­

nes: (11) 

l) La Econ6mica 

2) la Pol!tica 

3) La Social 

(11) Hernfndez de Labra Fernando; Op.Clt. P&g. 143, 
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Los aspectos econ6micos tienen relaci6n con las mer-­

c1ncfas que una zona de influencia genera o requiere. 

Los aspectos pollticos tienen una fntima relación con 

los econ6micos, en cuanto a la forma de producir, se­

gún se trate de economlas de mercado libre 6 centrall 

zadas. 

Los aspectos sociales nacen del hecho mismo de que un 

puerto es un centro de trabajo, donde el hombre apro­

vecha los medios de producción para ofrecer un servi­

cio al usuario, o bien del hecho de que puerto es la 

base para establecer las corrientes migratorias in--­

tr1naci onales e internacionales. 

Un puerto es pues, un elemento de apoyo al desarrollo 

de su zona de influencia y su importancia se da con -

un valor, que a su vez depende tanto de la intensidad 

y el valor del tr4fico que se establece a través de -

sus instalaciones, como de la cantidad y calidad de -

los servicios que ofrezca. 

Es importante seHaJar que en los paises de escasos r~ 

cursos Jos puertos resultan muy problemáticos ya que 
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el mantenimiento de sus instalaciones es muy costoso 

y los recursos disponibles se Orientan para habilitar 

y equipar solo aquellos que tienen un Impacto real en 

la economía. Como política a seguir de los países de 

escasos recursos en relación a su desarrollo portua-­

rio, está la de dotar a sus puertos con equipo, maqu! 

narla y las instalaciones adecuadas, así como de obr~ 

ros calificados para el manejo eficiente de la carga, 

tomando en cuenta las características de las mercan-­

cías objeto de su comercio, 

En los países de m&s escasos recursos donde sólo exl! 

te una infraestructura rudimentaria, existen canees!~ 

nes a empresas de otras naciones (Transnaclonales) y 

se mantiene sobre ellas un control estatal, situación 

que las mSs de las veces no es deseable. 
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4, SITIOS ADECUADOS PARA UN PUERTO 

la situaci6n m&s deseable de un puerto principal, estS 

determinada por factores geogrSficos y econ6micos, --­

siendo la distancia mSs corta posible y el acceso f&-­

ci 1 por tierra a los principales centros de producci6n 

y consumo ( 12). 

El sitio exacto en el que un nuevo puerto ser& cons--­

trufdo o sobre el que se har& una extensi6n importante 

de un puerto ya existente, deber& solucionarse sobre -

la base de las condiciones naturales, locales y técni­

cas ( 13). 

Para la construcci6n de un puerto nuevo es conveniente, 

una bahfa natural, ya sea completamente protegida o -­

por lo menos resguardada de los vientos y corrientes -

prevalecientes, es ésta generalmente la localizaci6n -

(12) 

(13) 

Gonz&lez lebrero Rodolfo A. "Manual de Derecho -
de la Navegaci6n", Ediciones Oepalma; Buenos Ai­
res 1979 Plg. 221. 

Nagorski Bohdan, "los Problemas Porturarios en -
los Paises en Desarrollo". Editorial Temas Harf­
timos, M'xico D.F. Plgs. 40-50. 
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más favorable. Sobre una costa completamente abierta 

deben construirse rompeolas y espigones largos que re­

sultan muy costosos como en el puerto de Tema en Ghana. 

En lugares abrloados o semi protegidos la construccl6n 

de rompeolas puede ser totalmente evitada, o reducida 

a proporciones moderadas como en algunos puntos de --­

Afrlca Occidental. 

El estuario de un rfo también puede ser una eleccl6n -

excelente para situar un puerto ya que ofrece una pro­

tección completa del mar y en la mayorfa de los casos 

proporciona medios baratos de transporte por agua a -­

los diferentes destinatarios del Interior. 

Los estudios hidrológicos de los accesos a un puerto, 

acerca del azolve y del Impacto de las olas sobre la -

estabilidad de los rompeolas y sobre las condiciones -

interiores del puerto, son un campo muy complicado de 

la tecnolog!a y deberán ser abordados con el máximo -­

cuidado, Solam~nte profesionales altamente califica-­

dos y experimentados pueden delinear un programa razo­

nable de las mediciones e Investigaciones locales, y -

supervisar su correcta aplicación, Contra errores co~ 

tosas se ha Implementado Ja Investigación sobre un mo-
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delo escala en un laboratorio hidráulico. los gastos 

conectados con la preparación de un modelo hidráulico 

y los estudios relacionados con él, pueden parecer al­

tos, pero en la mayor!a de los casos son ampliamente -

compensados por los posibles ahorros en la construc--­

ci6n y en el mantenimiento. 

El segundo aspecto de la Investigación, donde se detet 

minará el sitio conveniente para la construcción de un 

puerto, es el de encontrar, dentro de la parte selec-­

cionada de la costa, la ubicación más favorable en ti! 

rra. El espacio necesario puede ya estar disponible -

sobre la costa o puede ser creado o aumentado ganando 

terrenos al mar por relleno. la naturaleza del subsu! 

lo debe ser cuidadosamente examinada mediante barrenos 

profundos, esto con la finalidad de evitar los sitios 

donde el dragado pudiera dificultarse por formaciones 

rocosas o que las condiciones del fondo fueran desfav~ 

rabies por la estabilidad de los muelles y de las es-­

tructuras en tierra. la exposición a vientos excepcl~ 

nalmente fuertes es Indeseable, y desde luego, la co-­

rrecta distancia a las áreas habitadas y concesiones -

terrestres adecuadas están entre los factores más lm-­

portantes. 
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Las reglas para la selecci6n de un sitio conveniente -

en tierra se aplican no solamente a la planeaci6n de -

un nuevo puerto sino que también a los problemas rela­

cionados con las expansiones de los puertos existentes. 

Con mucha frecuencia la vecindad de un puerto viejo es 

tan apretada y coercitiva que la expansi6n directa de 

las instalaciones portuarias serla imposible o prohibl 

tiva econ6micamente. Se hace necesario entonces enco~ 

trar en el frente de aguas un vasto trecho de terreno 

casi vac!o, o una gran área de aguas poco profundas -­

que pudieran ser rellenadas para obtener as! los terr! 

nos necesarios. 

En cuanto a este punto deberá atenderse, el problema -

de concentraci6n de la actividad económica que ha habl 

do en el pa!s, ya que tiene importantes efectos sobre 

el medio ambiente y es, por eso que existirá, una rel! 

ci6n con la construcci6n de futuros puertos, tomándose 

en cuenta factores geográficos y econ6micos, evitándo­

se as!, los más altos grados de contaminación en las -

zonas industrializadas. 

Un puerto, formará parte del sistema de transporte, i~ 

terviniendo determinantemente en los costos de produc-
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ci6n y dlstrfbuci6n de los bienes y servicios y les -­

agrega valor al disponer de estas mercancfas y presta­

ciones en el lugar, y en el momento que se necesitan. 

la operaci6n en la mayor!a de los puertos es ineficie~ 

te, con una compleja admlnistraci6n. La infraestruct~ 

ra portuaria en México debido a sus cambios económicos 

que se han venido dando, se enfrenta con insuficientes 

instalaciones y puertos para el manejo especializado -

de carga siendo esto fundamental para reducir tiempo y 

costos de traslado. 

La mayorfa de los puertos estan rodeados por ciudades, 

dificultando sus posibilidades de expansi6n al no exi~ 

tir terrenos que faciliten el desarrollo portuario in­

dustrial, 

Su futuro desarrollo exige mayor productividad de equi 

po y de la fuerza laboral. 

As!, México, debe contar con terminales especializadas 

y de usos múltiples para atender movimientos de conte­

nedores, cereales y minerales. 
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ESTIMACIONES DE TRAFICO 

El til'fllafto y car&cter de un puerto dependen totalmente 

del volumen y de la naturaleza del tr&fico que se espt 

ra. Una estimaci6n del tráfico tan seguro como sea P! 

sible, debe formar la directiva principal para la pla­

neaci6n detallada de un puerto. 

El tamaHo y el calado de los buques que se espera que 

arriben al puerto, tendr&n un impacto decisivo sobre -

la produndidad y diseno del canal de entrada, asf como 

sobre la profundidad de agua necesaria dentro del área 

portuaria y en los muelles individuales (14). El ca­

lado de los buques en las lfneas de servicio regular -

es mSs fScil de estimar con anticipaci6n, ya que se -­

dispone de los datos del tr&fico que prevalece en la -

regi6n y de las tendencias generales de esa clase de -

transporte marftimo. La naturaleza del tráfico futuro, 

ya sea predominantemente carga general o grandes canti 

dades de minerales y otros materiales al granel, ayud! 

r4n a predecir el probable tamano de los buques y a -­

planear de acuerdo con ello las obras marftimas. 

( 14) Carlomagno Juan c. "Manual de Derecho Marftimo". 
Sfn Editorial. Buenos Afres; 1927. P&gs, 67-75. 
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La clave real para planear la disposici6n de las prin­

cipales instalaciones portuarias es hacer una correcta 

evaluaci6n del tr,fico futuro de carga, La naturaleza 

de la carga que ser• manejada tendr( un impacto mayor 

aún sobre el diseno del puerto que el volumen. Insta­

laciones muy diferentes son necesarias para las dife-­

rentes categorfas de carga, así como los espacios en -

tierra, y la longitud de los muelles. 

La clase de carga ser( especificada y una cifra separ! 

da indicar( las principales categorfas de mercancfas -

que se espera ser4n manejadas (15), 

Es aconsejable considerar no solamente el tr§fico que 

se espera tener en un futuro cercano sino también los 

probables desarrollos a largo plazo debidos a un gra-­

dual aumento del nivel de vida, mftodos agrfc~las meJ! 

rados y el establecimiento de nuevas industrias en el 

lrea que gravita sobre el puerto. La extensi6n geogr! 

fica del área de influencia del puerto debe ser evalu! 

da tomando en consideraci6n los medios de transporte -

hacia el interior y la posible competencia de otros -­

puertos. 

(15) Comisi6n Nacional Coordinadora de Puertos, "Estu 
dio Nacional de Desarrollo Portuario", Mfxico -= 
1974, Vol. IV, Plgs. 11-13. 
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En algunos puertos el tráfico de pasajeros puede tam-­

bién ser un factor importante en la planeaclón portua­

ria y es aconsejable, por lo tanto, examinar las ten-­

dencias del tráfico doméstico de pasajeros, si existe, 

y los prospectos para atraer turistas y pasajeros del 

extranjero. Si el número de pasajeros es importante, 

pueden ser necesarias instalaciones especiales. 

PLAN MAESTRO 

La temprana preparación de un plan maestro es una con­

dición esencial para un desarrollo y expansión ordena­

dos de un puerto durante un largo periodo de ·tiempo. -

Las consideraciones técnicas y la estimación de tráfi­

co son las bases sobre las que un plan a largo plazo -

del puerto deberá ser concebido. Ya sea que un puerto. 

ya existente vaya a ser extendido o uno nuevo construi 

do, es de la máxima importancia el preparar desde el -

principio un plan maestro (16). 

(16) Grosdidier de Matons, Op. Cit. Pág. 323. 
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Si es necesario el proporcionar inmediatamente algunas 

instalaciones urgentemente necesitadas, sin esperar -­

por un plan total, es aconsejable hacer trabajos temp~ 

rales baratos, como un pequeHo rompeolas o malec6n o -

un muelle ligero y, posponer construcciones más costo­

sas de naturaleza permanente hasta que un plan general 

del puerto sea establecido, 

Los trabajos temporales pueden ser usados más tarde c~ 

•o instalaciones auxiliares. 

El prop6sito de un plan maestro es el proporcionar un 

sistema 16glco dentro del cual los planes específicos 

ser&n preparados siempre que las necesidades reales de 

nuevas instalaciones parezcan inminentes, Una situa-­

ci6n ca6tica surgiría pronto si proyectos aislados de 

extender el puerto se llevan a cabo sin la debida ate~ 

ci6n a los posibles requerimientos del tr&fico en un -

futuro distante. 

El modelo final de un plan maestro puede depender tan­

to de condiciones y consideraciones de naturaleza lo-­

cal, como del buen juicio y revisi6n del planeador. A 

fin de crear las mejores condiciones posibies para efi 



cientes operaciones portuarias, es aconsejable el ob-­

servar estrictamente los siguentes principios y la --­

gufa de la planeaci6n portuaria. 

El puerto ser! dividido en zonas separadas para categ~ 

rfas principales del tr!fico esperado. Pueden reque-­

rir estas zonas diferentes instalaciones técnicas y di 

ferentes condiciones de trabajo. Una zona ser! previ~ 

ta para carga general y mercancfas diversas; otras pa­

ra maderas; granos; cargas a granel tales como fertili 

zantes y mineral de hierro, para aceites minerales y -

en algunos puertos para pasajeros. 

El segundo principio, es proporcionar amplio espacio -

en tierra para el manejo de carga y almacenamiento pa­

ra varias instalaciones auxiliares y libre movimiento 

de camiones y equipo mec!nico y desde luego, para fut~ 

ras extensiones. 

Una tercera regla es el diseftar cada muelle para un -­

prop6sito muy especffico, de acuerdo con los requeri-­

mientos particulares de la relativa categorfa de la -­

carga. 



27 

Final•ente, cada •uelle y cada terminal especializada 

serán planeadas para la mlxlma eficiencia y velocidad 

co•patible con la natur1leza de la carga que ser& man! 

jada. Cada nuevo muelle debe ser lo m&s moderno en -­

equipo y diseno. Los dlsenos pasados de moda de los -

tiempos coloniales, cuando la labor portuaria era dem! 

slada y barata, no deberán repetirse. 

Actualmente, por su Importancia destacan en México 8 -

puertos comerciales que concentran el 85 porclento del 

movimiento de carga: Tamplco, Veracruz, Coatzacoalcos 

en el Golfo de México, Guaymas, Hazatl&n 1 Manzanillo, 

L!zaro Cárdenas y Salina Cruz en el Pacfflco. 

El sistema portuario est! constltufdo por 50 kllóme--­

tros de muelle de los cuales 19 kl16metros correspon-­

den a los 25 puertos marftlmos comerciales y la dlfe-­

rencla a los puertos pesqueros e Instalaciones especl! 

!Izadas. 

A través de las Infraestructuras portuarias e lndus--­

trlales de Lázaro C!rdenas y Salina Cruz se Intensifi­

car& la explotación de recursos mineros aprovechando -

la facilidad de comunlcacl6n por cabotaje a lo largo -
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de la costa y Manzanillo habr! de consolidar sus fun-­

c1ones comerciales y de serv1c1os conv1rt1éndose en el 

puerto principal del Centro y Occidente del pafs. los 

puertos de Tamp1co-Altamira y Coatzacoalcos, destacan 

por su ub1caci6n estratfg1ca para el comercio exterior 

y por su equ11ibr1o eco16gico de estas reglones. 

En el transporte marft1mo, la Marina Mercante Nacional 

reune g9 embarcaciones con un registro bruto conjunt·o 

de 1,2 millones de toneladas, ha visto 11m1tado su de-

sarrollo pr1nc1palmente por la falta de tripulaciones 

y el no aprovechar eficazmente la carga naci ona 1 en f! 

vor de navieras mexicanas, Asf se ha manifestado que 

el transporte de mercancfas de nuestro comercio exte-­

r1or ascend16 a 120 millones de toneladas donde el mo­

v1m1ento vfa marftima es del orden de 100 millones, -­

siendo asf este factor Importante en la planeac16n por 

tuaria (17). En estos movimientos se tiene una gran 

dependencia de flotas extranjeras pues atienden mis -­

del 85 porciento, debido a nuestra incipiente Marina -

Mercante. Existen también problemas de congestiona--­

miento e inefic1enc1a en las terminales portuarias ma­

rftimas, 

(17) Diario Oficial. JI de Mayo de ¡g93, Plan Nacional 
de Desarrollo. Plg. gg, 
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la H1rin1 Mercante Nacional se fortalecer& para que m!!_ 

v111ce un •ayor porcentaje de carga objeto del comer-­

clo exterior en México, y asf contribuya a reducir la 

dependencia externa, igualmente se i•pulsarl el trans­

porte costero con Norteamérica para •enorizar el con-­

gestiona•iento en el transporte terrestre por las fro~ 

teras. 
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5, PRINCIPIOS ESENCIALES DE LOS ESTATUTOS LEGALES DE 

UN PUERTO 

La administración de un puerta, su forma y estructura, 

es una clave obvia para todas los problemas de organi­

zación. El desarrollo técnico del puerta también de-­

pende en primera instancia, de la previsión y juicio -

sólido de los administradores. Los puertos con una a.!!_ 

•inistración rigurosa, esclarecida y plena de inlciati 

va, generalmente están prosperando, aún bajo condicio­

nes geográficas desfavorables, mientras que otros puer 

tos están asfixiados por un conjunto de reglamentos -­

fuera de la realidad (18). 

Por otra parte, el patrón administrativo de muchos --­

grandes y prósperos puertos está lejos de ser perfecto, 

y frecuentemente necesita de serias mejoras y reformas. 

Un cambio radical de todo el sistema puede ser más di­

ffci 1 de llevar a cabo en un puerto viejo de un pafs -

avanzado, que en un Estado recientemente ind~pendiente, 

debido a los hábitos de largo tiempo establecidos y --

(18) Nagorski Bohdan, Op. Cit. Pág. 163. 
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tambi6n a los intereses dominantes. Los funcionarios 

y los ejecutivos que por un largo tiempo han ejercido 

control sobre algunas actividades portuarias, están -­

siempre renuentes a dejar sus responsabilidades en el 

caso de una reorganlzaci6n intensiva. 

Los paises j6venes tienen la libertad de efectuar un -

inicio desahogado y proyectar un estatuto moderno y r! 

zonado para sus puertos, 

Los ejemplos de otros puertos pueden ser examinados, -

pero no con la mira de copiar uno de los modelos selec 

clonados, con algunas modificaciones sino más bien pa­

ra encontrar qué tipo básico de administraci6n portua­

ria ha dado los mejores resultados y serla el más apr~ 

piado para el país Interesado, sea de una autonomía a~ 

plia con un cuerpo de gobierno casi Independiente o de 

completo control por el gobierno central, por un muni­

cipio o de cualquier otra autoridad exterior. 

Todas las otras particularidades de un nuevo estatuto 

portuario deben ser delineadas con lenguaje claro y -­

llano, libre de ambigUedades y complicaciones. Debe -

estar estrictamente adaptado a las condiciones locales 
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y estar inspirado por pri~cipios de administraci6n pro 

gresista en vez de estarlo por ejemplos de puertos me­

Kicanos, 

Cualquier que sea el estatuto legal de un puerto, debe 

estar basado en los siguientes principios esenciales -

(19), 

- Autonomfa 

- Autoridad sobre toda el irea portuaria 

- Principales funciones portuarias 

En HéKico, podemos seftalar que la administraci6n por-­

tuaria emana del Poder Ejecutivo Federal y que estar& 

encaminada al desarrollo, operaci6n y regulaci6n de -­

terminales marftimas, 

Por otra parte, el patr6n administrativo riguroso, cl! 

ro y lleno de iniciativa serfan muy favorables en la -

administraci6n portuaria y no aplicarse una serie de -

reglamentos llanos y llenos de ambigaedades que por la 

situaci6n en la que actualmente se encuentra el pafs -

serian inoperantes, 

(19) Nagorski Bohdan, Op. Cit. P•gs, 164-167. 
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Los ejemplos de puertos antiguos son importantes en la 

administración portuaria de México, no con el objeto -

de copiarlos sino para encontrar el más adecuado a 

nuestra estructura siendo asf, consecuentemente necesi 

rio, aumentar la seguridad y productividad del sistema 

portuario, como sus medios y procedimiento~ administr! 

tivos-operativos. 

México, no reúne los principios esenciales de un puer­

to, es por eso que se debe asegurar el manejo y desa-­

rrollo de acuerdo con la polftica económica del pals. 

5.1 AUTONOMIA 

Un puerto grande y de importancia nacional, debe ser -

manejado por una corporación autónoma separada (Autori 

dad Portuaria) bajo una muy general supervisión total 

del gobierno. La Autoridad Portuaria estará a cargo -

de la administración y desarrollo general del puerto, 

dentro del marco de la polltica económica nacional. -­

Tendrá derecho a establecer sus propias reglas y regl! 

mentas a seleccionar y designar personal de acuerdo -­

con sus habilidades profesionales, independientemente 
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de sus afiliaciones polfticas. Ser& respon¡able por -

el mantenimiento de todas las obras portuarias por la 

preparaci6n de las mejoras al puerto y los planes de -

expansi6n y dentro de ciertas limitaciones, por la corr 

cesi6n de contratos para obras y suministro de equipo 

(20). 

La Autoridad Portuaria debe decidir qu~ sistema de op~ 

raciones portuarias ser& seguido y debe verificar dfa 

a dfa 1as operaciones. 

Oebe tener el derecho de establecer los aranceles de -

los derechos portuarios, fijar las tarifas (sujetas a 

alguna forma de aprobaci6n gubernamental), recaudar 

los derechos y quedarse con el producto. Deber& ser -

capaz de arrendar alguna propiedad a firmas privadas, 

en caso de necesidad de comprar o vender terrenos adY! 

centes al puerto, contraer obligaciones financieras en 

su propio nombre (con un cierto control del gobierno) 

y en general actual como una entidad legal. 

(20) Cosculluela Hontaner Luis, "Administraci6n Portua 
ria", Editorial Tecnos, Preciado 6 Madrid 13, --= 
Plg, 148, 
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El control del gobierno sobre las actividades de 11 A~ 

toridad Portuaria ser• ejercido por medio de uno de 

los Secretarlos de Estado, como por ejemplo el de ln-­

dustrla y Comercio 6 quizis el de Comunicaciones y --­

Transporte, El grado de Independencia de la Autoridad 

Portuaria y el alcance del control gubernamental puede 

variar conslderable•ente de un caso a otro. Una •uy -

amplia libertad deberá darse a los puertos bien esta-­

blecldos, siempre y cuando sea posible encontrar candi 

datos suficientemente calificados y experimentados pa­

ra cubrir los puestos principales de la Autoridad, In­

cluyendo a los miembros del Consejo de Adminlstracl6n. 

La mira bislca del control gubernamental debe consls-­

tlr, en asegurar que el puerto será manejado y desarr~ 

llado de acuerdo con la polftlca econ6mlca del pafs, y 

que ese manejo seri honesto y eficiente y que los lnt~ 

reses públicos y nacionales serán plenamente resguard! 

dos. Generalmente las siguientes decisiones de la Au­

toridad Portuaria, estin sujetos a la aprobac16n del -

gobierno: presupuestos anuales, emprfstltos y co•proml 

sos por arriba de un cierto lfmlte, todos los empr~stl 

tos del extranjero, contratos para grandes obras que -

excedan una alta cantidad predeterminada, el nivel ge-



neral de los principales derechos portuarios, nombra-­

miento del Presidente del Consejo de Administración y 

del Director Administrativo, venta o arrendamiento a -

largo plazo de una propiedad, asf como asuntos que 

afecten la seguridad nacional y la política exterior. 

Los planes para una expansión portuaria mayor, también 

deben ser revisados con los departamentos gubernament! 

les interesados, especialmente con el Consejo para el 

Desarrollo de Planeaci6n Económica. El manejo finan-­

ciero del puerto puede estar sujeto a control por audl 

tores gubernamentales o por una organización privada -

de auditorfa que sea confiable. 

El control del gobierno sobre todos los asuntos ante-­

rieres debe ser ejercido en una forma liberal, parti-­

cularmente cuando la Autoridad Portuaria ha demostrado 

ser un cuerpo administrativo confiable y eficiente. -­

Cuando por estatuto es necesaria la aprobación de las 

decisiones de la Autoridad ésto deberá hacerse rápid! 

mente, si no es aprobado el asunto será devuelto a la 

Autoridad lo más pronto posible con la solicitud de -­

que modifique sus resoluciones anteriores. Los asun--
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tos importantes no deben ser mantenidos en suspenso -­

por un tiempo mayor de lo que sea absolutamente neces! 

rio (21). 

La aprobaci6n obligatoria por el gobierno de los candi 

datos seleccionados por la Autoridad, para los puestos 

de Presidente del Consejo y de Director Administrativo, 

es también una garantfa que las autoridades más influ­

yentes del puerto gozarán de la confianza plena de las 

autoridades supremas del Estado, 

La suma total de las disposiciones legales, poderes y 

limitaciones delineadas antes deben hacer posible re-­

conciliar a los dos requisitos, un tanto contradicto-­

rios: un amplio grado de independencia y autonomfa pcr 

un lado y una razonable cantidad de control guberna~e~ 

tal por el otro. Los dos requisitos deben, en cada C! 

so particular, estar balanceados de manera que permi-­

tan a la administraci6n portuaria manejar eficienteme~ 

te al puerto y seguir un programa de desarrollo portu! 

rio uniforme y consistente, sin desviaciones de la po-

(21) Grosdidier de Hatons, Op, Cit. Pág, 182. 
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lftica económica general del gobierno y sin desatender 

los amplios intereses nacionales por un beneficio eco­

nómico unilateral o por los intereses comerciales del 

puerto. 

Este punto, sería diffcil de aplicarse en la adminis-­

traci6n portuaria, pues la intervenci6n del gobierno -

es constante y directa evitandoseles el tener persona­

lidad jur!dica propios. 

5.2 AUTORIDAD SOBRE TODA EL AREA PORTUARIA Y PRINCIPA· 

LES FUNCIONES PORTUARIAS 

La eficiencia de las operaciones portuarias hacen impe­

rativo, por lo tanto, que el puerto sea manejado como -

una unidad, sin ser divididos en partes cada una y bajo 

una jurisdicci6n diferente. 

Las tareas de rutina diarias del proceso de los buques 

y la carga a través de todas las fases de las operacio­

nes portuarias; como proporcionar pilotos, asignar mue­

lles y la evacuaci6n de las mercancías importadas del -

Srea portuaria, no pueden ser efectuadas con plena efi-
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ciencia a menos que la adm1nlstracl6n portuaria contr~ 

le todas las aguas portuarias, todos los muelles y --­

atracaderos y las instalaciones en tierra (22). La -­

planeac16n de una futura expans16n portuaria, no puede 

hacerse adecuadamente a menos que el puerto pueda dis­

poner libremente de toda la extensi6n lineal frente al 

agua que no ha sld_~ desarrollada dentro del área por-­

tuaria. 

la propiedad privada del suelo o de las Instalaciones 

portuarias, pueden hacer dlffcll de obtener un comple­

to control de unidad. Las terminales altamente espe-­

clal Izadas que son usadas por un solo cliente, como -­

por ejemplo los muelles para carga de minerales 6 pe-­

tr61eo crudo, pueden continuar como propiedad privada 

bajo una cierta supervisión por parte de la Autoridad 

Portuaria. Pero los muelles para uso común deben es-­

tar bajo completo control del puerto, siempre que sea 

posible. 

(22) Orozco R. Roberto y Osorlo E. Josd Luis "Mantenl 
miento de Instalaciones Portuarias" Tesis Profe= 
slonal, Universidad Nacional Aut6noma de Mhlco, 
México 1977. 
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La jurisdicción de la administración portuaria debe -­

ser extendida a cubrir los canales de acceso inmedia-­

tos as! como los fondeadores cerca de la entrada del -

puerto. Si algunas mercancías son manejadas fuera del 

área portuaria principal, en antepuertos o en puertos 

subsidiarios, las terminales relativas deben también -

estar bajo control de la autoridad responsable del --­

puerto principal. los antepuertos son solamente una -

extensión del puerto principal originados por la falta 

de espacio dentro de sus límites originales o por la -

necesidad de separar algunas clases de carga del tráfl 

co portuario general. Un desarrollo planeado de toda 

un área costera se hace mucho más fácil, si una autorl 

dad está encargada de una gran bahía o de un sector ei 

pecial de la costa. 

la unidad de manda es esencial no solamente desde el -

punto de vista del área física del puerto, sino tam--­

bién con respecto a las funciones portuarias principa­

les. 

El almacenamiento provisional de la carga en el área -

portuaria y la adecuada utilización de las instalacio­

nes de almacenamiento, es una clara responsabilidad de 
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la adllinlstracl6n portuaria y debe permanecer bajo su 

control. Los Intereses de las Aduanas no son ldénti--

cos a los Intereses del puerto y algunas veces pueden 

ser contradictorios. 

Las autoridades aduanales no han sido entrenadas para 

operar puertos, sino únicamente para ejercer un razon! 

ble control aduana! sobre el comercio extranjero (23). 

Estas autoridades f&cilmente pueden ser tentadas a di~ 

mlnuir el flujo del tr5fico en las bodegas a fin de -­

aplicar m5s rfgidamente algunas reglamentaciones adua­

nales, 

Una estrecha cooperacl6n de la adminlstracl6n portua-­

rla con la admlnlstracl6n aduana! es necesaria y el 

puerto debe hacer todos los esfuerzos para ayudar a 

las Aduanas en el cumplimiento de sus obligaciones. 

Pero las actividades de las Aduanas deben permanecer -

dentro de los lfmltes de sus propias responsabilidades, 

~sto es, prevenc16n del contrabando, recaudacl6n de d! 

(23) Domingo Ray J. "Derecho de la Navegacf6n", Edito 
rlal Abeledo Perrot, Buenos Aires, 1964, Pfigs, :-
446-452. 
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rechos y aplicación de los diversos reglamentos aduan! 

les, nunca deben extenderse hasta las operaciones por­

tuarias, las que deben estar bajo control pleno de la 

administraci6n portuaria. 

Las actividades de la Capitanfa de Puerto son una par­

te integral de las operaciones portuarias, conectadas 

estrechamente con la asignaci6n de muelles a los bu--­

ques que arriben y con la seguridad y orden en las --­

aguas portuarias. El Capitán de Puerto, en su capaci­

dad de oficial de marina profesional, no debe recibir 

6rdenes de los administradores portuarios en materias 

de navegaci6n¡ pero con respecto al movimiento de bu-­

ques de acuerdo con los planes del departamento de OP! 

ración, debe seguir las instrucciones de la administr! 

ci6n portuaria. 

El papel tradicional del capitán de puerto como repre­

sentativo portuario para dar la bienvenida a los bu--­

ques de guerra que puedan visitar el puerto, asf como 

otras funciones ceremonfales, no necesariamente son -­

afectadas por el hecho de que el Capitán de Puerto sea 

uno de los funcionarios principales de la administra-­

ci6n portuaria en vez de la cabeza de una oficina ind! 
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pendiente y separada. Las fricciones innecesarias y -

las rivalidades entre oficinas, se evitan si todas las 

responsabilidades de operaci6n estln unificadas dentro 

de un solo cuerpo ad•lnistrativo. 

Sin e•bargo, existen algunas funciones ad•inistratlvas 

conectadas en cierto grado con el trlflco portuario, -

las que debido a su naturaleza deben ser efectuadas -­

por agencias especializadas del gobierno no por la ad­

ministración portuaria. El servicio de sanidad, el -­

control sanitario de pasajeros, especialmente de pere­

grinos y diversas medidas sanitarias como por ejemplo 

las cuarentenas o el control veterinario son claramen­

te una responsabilidad de los servicios sanitarios pG­

blicos, que depender'" de una Secretarfa de Salubridad 

o de otro departamento gubernamental (24). 

El control de pasaportes y los asuntos de inmigración 

son otro ejemplo de funciones que sobrepasan a las re! 

ponsabilldades usuales de la administración portuaria. 

Similar es el caso de la seguridad general dentro del 

(24) Schuldreich Talleda Hlctor Adolfo, "Derecho de -
1• Havegac16n"1 Editorial Tucuman, Buenos Aires 
1954, Plgs, 1611-182. 
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c1o per•anecerl dentro de los lfmltes de sus responsa­

bilidades propias. Diferentes formas de cooperacl6n -

pueden llevarse a cabo con el consentimiento de las a~ 

torldades principales responsables. 

En M~xlco, la autoridad portuaria se ejercerá a trav~s 

de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, y -­

tres de sus direcciones son Importantes: 

l. Marina Mercante 

2. Operacl6n y Desarrollo Portuario 

J. Obras Harftlmas 

En los puertos se asentarln las Capltanfas de Puerto y 

Superintendencias, a su vez existen otras autoridades 

como son: Aduanera, Migratoria y Sanitaria. 

Estas autoridades como se seftala en este Inciso no han 

sido entrenadas para operar en puertos sino que son a~ 

torldades federales con el objeto de vigilar dlsposi-­

ciones federales, 
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6, ESTRUCTURA INTERNA DE UNA AUTORIDAD PORTUARIA TIPICA 

En la misma forma que la mayorfa de las grandes organi 

zaciones la administracl6n de un puerto principal debe 

estar dividida en dos ramas principales: un equipo en­

cargado de delinear la polftlca a seguir por el puerto, 

o una junta de Directores o Comisionados; y la rama 

Ejecutiva compuesta por el Director Administrativo, d~ 

partamentos especializados y el personal de operaci6n. 

Los deberes y responsabilidades de ambas partes de la 

administraci6n deben estar claramente definidos y no -

se deben contraponer. 

6,1 JUNTA DE DIRECTORES DE LA AUTORIDAD PORTUARIA 

El cuerpo administrativo supremo responsable, ante el 

gobierno de la administraci6n del puerto dentro de los 

términos de su estatuto legal, es la Junta de Directo­

res o Comisionados del Puerto. La composici6n de la -

Junta, sus poderes y el número carácter de sus miembros 

varfa considerablemente de acuerdo con las condiciones 



loc1les y con el gr1do de autono•f1 cuncedida al puer­

to (25). 

Usual•ente, la •e•bresfa de la Junta está dividida en 

una cierta proporc16n entre representantes de los Oe-­

partamentos Gubernamentales por un lado y do miembros 

seleccionados de la comunidad co•erclal y usunrlos del 

puerto por el otro lado. los Ministros de Economfn, -

Transportes, Obras Pübllcas y Trabajo son los cnndlda­

tos más adecuados para ser miembros de la Junta por 

parte del Gobierno. Una vez no111brados deben actuar de 

acuerdo a su mejor juicio en vez de hacerlo bajo las -

Instrucciones directas del Gobierno. 

los mie111bros de la Junta, de la iniciativa privada, •• 

son nombrados principalmente por el gobierno, extra!·· 

dos de una breve lista de candidatos presentados por -

las Clmaras de Comercio o asociaciones de los diversos 

usuarios del puerto. Se espera que ellos proporcionen 

a la Junta el beneficio del conocimiento pr&ctico de • 

las necesidades comunes del tr&flco portuario y de 101 

(25) Cosculluela Hontaner luis, Op. Cit. Plg, 225. 
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prospectos de inminente desarrollo econ6mico. Su pa-­

pel no debe consistir en la defensa de los intereses -

particulares de un cierto grupo de clientes portuarios, 

sino mSs bien en la promoci6n de un desarrollo armoni~ 

so y el mejoramiento de todo el puerto, para beneficio 

de todos sus usuarios (26), En grandes pafses, es 

aconsejable incluir entre los miembros de la Junta a -

un representante de Jos intereses comerciales de las -

partes remotas de la zona de influencia del puerto, 

Para evitar el peligro de "intereses especiales", algg 

nos asesores portuarios recomiendan seleccionar para -

los miembros de Ja Junta a Empresarios independientes, 

con probadas habilidades administrativas y un conoci-­

miento completo de las condiciones econ6micas del pafs, 

pero sin que tenga conexiones directas con un grupo e~ 

pecial de usuarios del puerto, Esa es la práctica se­

guida por la autoridad Portuaria de Nueva York. 

En México, por Ja necesidad de regular el Estado la -­

prestaci6n del servicio de maniobras para Ja carga y -

(26) Huber E. R., "Administración Aut6noma de la Eco­
nomfa", Traducci6n EspaHol, Madrid 1967. PSg, 69, 
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descarga de las mercancfas en los puertos fueron crea­

das las empresas de servicios portuarios, que además -

de ser responsables de la contrataci6n de los servi--­

cios de maniobras, se encargan también en algunos ca-­

sos del suministro de servicios auxiliares a las ernba! 

caciones tales como agua, combustibles, limpieza de b! 

degas y otros. 

El sistema de grandes Juntas de Gobierno, se aplica 

también en muchos puertos aut6nomos de pafses avanza-­

dos, como en Gran Bretaña y Francia. 

la eficiencia administrativa de las grandes juntas pu~ 

de ser mejorada mediante el establecimiento de peque-­

ños Comités especializados en asuntos financieros, téf 

nlcos y de operaci6n. El sistema de Comités o Comlsl2 

nes es ampliamente aplicado en la mayorfa de los puer­

tos aut6nomos. 

los miembros de la Junta serán nombrados para un perf2 

do no menor de tres 6 cuatro inos, ya que la continui­

dad de su trabajo es muy deseable y sus perfodos deben 

ser renovables. En muchos puertos los miembros de la 

Junta no reciben ninguna remuneracl6n por sus servl---



50 

cios, aunque es aconsejable pagarles sus gastos duran­

te viajes asf como los gastos relacionados con sus --­

obligaciones, y quizás asignarles una modesta compenS! 

ci6n por su asistencia a las reuniones de la Junta y a 

la deliberación de los Comités especializados. 

La experiencia muestra que la gente que recibe alguna 

forma de compensación por sus servicios se siente más 

fuertemente obligada a dedicar más tiempo y esfuerzo -

al desarrollo de sus obligaciones, independientemente 

de lo alto que su sentido de responsabilidad cfvica -­

pueda ser. 

La Junta, como un cuerpo de gobierno de la administra­

ción portuaria, tiene la responsabilidad final por el 

adecuado funcionamiento del puerto, pero la administr! 

ci6n corriente no puede ser ejercida por un cuerpo de 

10 6 20 miembros. Debe ser delegada a oficinas ejecu­

tivas bajo la gufa y supervisión de la Junta. Los si­

guientes puntos, deberán reservarse para ser decididos 

por la Junta (27). 

(27) Garrido Falla Vid, "La Descentralizaci6n Admini! 
trativa•, Costa·Rica 1967. P!g, 79. 
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l. Siste•a General de Administraci6n y proyecto de or 

ganizaci6n de los departamentos ejecutivos. 

2. Siste•a de operaciones portuarias y el carScter de 

los regl1•entos de operaci6n. 

J. Polftic1 financiera y aprobaci6n de presupuestos -

anuales. 

4. Sistema de derechos y tarifas portuarias. 

5. Definición de las actividades de operaci6n dtrec-­

tas del puerto y de los contratistas privados en -

campos tales como 1a estiba, transporte, alijo, -­

etc. 

6. Toda 1a polftica de expansi6n y mejoras port.uartas 

(dentro del marco de la planificaci6n nacional). 

7. Aprobaci6n de contratos para compras y obras mayo­

res. 

8. Venta y arrendamiento a largo plazo de propiedades 

portuarias. 
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9. Escala de salarios y condiciones de empleo del pe~ 

sonal portuario, 

10, Selecci6n y nombramiento del Administrador General 

y aprobaci6n de los nombramientos de otros funcio­

narios ejecutivos menores. 

11. Supervisi6n general de la administraci6n portuaria. 

El presidente de la Junta será de preferencia un fun-­

cionario de tiempo completo, seleccionado por la Junta 

pero nombrado por el gobierno, Su principal ob1igaci6n 

consistir6 en ver que todos los asuntos de importancia 

sean turnados sin retraso a la atención de la Junta, -

que las decisiones sean rápidamente tomadas y que las 

actividades de la Junta permanezcan dentro del campo -

de acci6n de sus responsabilidades legales.-

El Presidente generalmente convocará las reuniones de 

la Junta y preparar& la agenda de consultas con el Ad­

ministrador General. Permanecerá en estrecho contacto 

con los funcionarios ejecutivos y estará informado de 

todas las actividades portuarias; tendrá un reducido -

personal a su d1sposlc18n, un secretario de la Junta y 

qu1zls un asesor legal. 
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Tendrl derecho a un salario que estar6 en proporci6n -

con sus responsabilidades, sin e•bargo debe evitar la 

tentación de ejecutar algunas de las obligaciones del 

Ad•in1strador General. 

Se debe hacer hlncap16 en que las anteriores recomend! 

clones acerca de la organización de oficinas ejecuti-­

vas, sólo pueden ser aplicadas en los gra~des puertos 

como Alejandrfa, Beirut, Calcuta, etc., ya que en un -

puerto pequeno no hay lugar para empleos de tiempo co~ 

pleto, separados, de un Presidente de la Junta, Direc­

tor Administrativo.Y jefes de los diversos departamen­

tos adm1n1strat1vos. 

Un funcionario principal, sea el Administrador de Trl­

fico, Ingeniero en Jefe y Superintendente de Puertos o 

algunas veces el Capitin de Puerto, frecuentemente PU! 

de ser suficiente para administrar un pequefto puerto, 

con la ayuda de un personal adecuado. 
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6,2 OFICINAS EJECUTIVAS 

El puesto de Director Administrativo ó Jefe de las Ofi 

cfnas Ejecutivas, es el más importante dentro de toda 

la Admfnistracf6n Portuaria, Debido a la naturaleza -

de sus obligaciones, el Administrador General (o Dlrcf 

tor Administrativo) debe estar muy familiarizado con -

todos los aspectos de las operaciones Portuarias, las 

necesidades del tráfico y las posibles deficiencias -­

del Puerto {28). Debe mantener un contacto diario con 

los jefes de sus departamentos y con los principales -

usuarios del Puerto, además de recibir reportes escri­

tos y quejas, asf como dudas expresadas en forma or,al 

por los diferentes interesados, La calidad de la Adml 

nistraci6n Portuaria dependerá de su previsf6n, sano -

juicio y habilidad para tomar decisiones rápidamente. 

La selecc16n de el candidato adecuado estará bien faml 

lfzarlzado con la economía del pafs y con los proble-­

mas de transporte y tendrá un alto grado de iniciativa 

y vlsi6n además de talentos administrativos probados. 

No' Importa si sus antecedentes son técnicos econ6mlcos 

(28) Traft~ Elementalre de Droit Admfnistratif, Parfs 
1953. Plg, 762. 
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6 co•erci1les, sus cualidades pura•ente personales son 

las i•portantes. Se debe evitar a toda costa la sele~ 

ci6n de personas pedantes, con •ente burocr4tlca. En 

una Ad•inistracl6n Portuaria establecida ya, largo 

tie•po es bueno no•brar para el puesto de Adminlstra-­

dor General a uno de los funcionarios •ás antiguos del 

Puerto que haya probado ser un ad•lnistrador capaz y -

previsor, 

El Director Administrativo deberi ser responsable ante 

el Gobierno del pa!s, por el correcto funcionamiento -

del puerto de acuerdo con sus miras econó•icas as! co­

mo con las directivas establecidas por el estatuto le­

gal del puerto. Debe inspirar a todo su personal, un 

sentido de responsabilidad y de confianza, pero no de­

be dudar en erradicar cualquier posible abuso o negli­

gencia. 

El Director Administrativo debe preparar los planes P! 

ra mejoramiento y expansi6n portuaria debiendo someter 

a la consideracl6n y aprobacl6n del Consejo; las prop~ 

slciones para cambios principales en los procedlmlen-­

tos, en las reglamentaciones existentes o en las tari­

fas para derechos portuarios ya obsoletos, Estar' li-
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bre para seleccionar su personal, quedando sujeto a la 

aprobaci6n del Consejo el nombramiento de los funclon! 

rlos principales. Asistir& a las Juntas del Consejo, 

sin derecho a voto, asf como a las reuniones de los C~ 

mltls principales. Tendr& voz principal en la prepar! 

ci6n de los presupuestos anuales, para los gastos e i~ 

gresos ordinarios y para gastos principales, Ser& as! 

·Sor de confianza del Consejo para todos los asuntos de 

Importancia. 

La organizaci6n lnter~a de las oficinas ejecutivas, d! 

be ser clara y simple basada en el principio de deleg! 

c16n de la autoridad, la oficina principal deberá divl 

dlrse en departamentos especializados: técnico, de OP! 

raci6n y administrativo, para evitar una indebida dlsl 

pación de responsabilidades. La administración finan­

ciera puede.ser fusionada con seguridad con el depart! 

mento administrativo. Un Ingeniero en Jefe, un Direc­

tor de Tr&flco y un Funcionario Administrativo o Con-­

tralor serfan los tres principales funcionarios ejecu­

tivos bajo la autoridad del Director Administrativo, -

siendo sus tftulos también de Director Técnico, de Op! 

raci6n y Administrativo (o Financiero). 
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En •uchos puertos en desarrollo, asf co•o en los avan­

zados, el nG•ero de dep1rta•entos es •ayor de tres, -­

stn e•bargo el trabajo del Director Ad•lnistrativo es 

•ucho •is fictl, si obtiene infor•acl6n co•pleta acer­

e• de los asuntos co•unes y corrientes a través de un 

estrecho contacto diario con los tres funcionarios re! 

pons1bles, en vez de discutir los problemas diarios -­

con los diferentes jefes departamentales. 

El peligro de abrumar a los jefes de grandes departa-­

mentas con de•asiadas obligaciones puede evitarse-del! 

gando autoridad en los jefes de secciones en que la m! 

yorfa de los departamentos se subdividen; por ejemplo 

e1·Depart1•ento T~cnico debe tener secciones separadas 

para ingenierfa civil, mec5nlca y posiblemente para C! 

da una de estas unidades, debe tener un jefe local, ya 

sea un ingeniero joven, un técnico h4bjl o simp1e•ente 

un capataz experimentado. 

En el campo de las operaciones portuarias, la secci6n 

de carga general requiere del m4s alto número de pers~ 

nal y funcionarios locales. Los inspectores de muelle 

tienen que cuidar de la conservaci6n del orden, la se­

guridad del tr4fico y del manejo de la carga sobre el 
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frente de agua. Los funcionarios de tráfico encarga-­

dos de las bodegas de tránsito y patios para el almac~ 

namiento a la intemperie, tienen que preparar espacio 

para la carga hacia el interior, supervisar la adecua­

da dlstribucl6n de las consignaciones dentro del piso 

asignado, clasificaci6n de acuerdo a las marcas, acom~ 

damiento, seguro de la carga, y posteriormente a la -­

terminaci6n de todos los trámites, deberán también ev! 

luar los derechos portuarios sobre la carga, asf como 

los de almacenamiento. Los funcionarios locales de 

tráfico deben trabajar en estrecha colaboración con 

los agentes navieros, con los contratistas para el ma­

nejo de la carga y con los funcionarios aduanales (29). 

El plan general de asignaci6n de muelles para buques -

que arriben, es preparado por el funcionario Jefe del 

Departamento de Operaci6n, en consulta con el Capitán 

de Puerto y con los jefes de las oficinas, El manejo 

de la carga y almacenamiento es obviamente una tarea -

de los empleados de estas oficinas. 

(29) Nagoski Bohdan, Op. Cit. Págs, 174 - 179. 
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El Capitln de Puerto, puede ser considerado como un -­

funcionario encargado directamente del Tráfico de las 

aguas portuarias y de la policfa marftima, su oficina 

estarS situada ya sea en el frente de agua, en la ml-­

tad del puerto o cerca de la entrada. Pero sus actl-­

vidades pertenecen al OepartaMento de Operaci6n. 

El servicio de pilotaje dentro del puerto y en los ca­

nales de acceso Inmediatos estará bajo el control del 

Capit6n de Puerto, asf como el servicio de remolque -­

dentro de las aguas portuarias Independientemente de -

que los remolcadores sean operados por el puerto o por 

contratistas privados. La policfa marftlma y el pilo­

taje estari bajo el control del Capitán de Puerto y su 

oficina será confiada a un oficial de marina capaz, de 

preferencia con unos anos de expe~iencia como capitán 

en grandes buques mercantes, especialmente en Jos bu-­

ques de lfnea de carga general. 

Hay una gran libertad de elecci6n para la estructura -

interna de la administración de un puerto grande, pero 

lo que realmente importa, es que los funcionarios en -

todos Jos niveles est~n plenamente conscientes de cu51 

es la responsabilidad de cada uno de ellos y que deben 
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cooperar estrechamente sin interferir con los deberes 

o responsabilidades de los otros. 

En cuanto a la organización administrativa de las ter­

minales marftimas del sistema portuario nacional, con­

cierne a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes 

fijar las normas técnica~ del funcionamiento y oper1-­

ci6n de los transportes y tarifas para el cobro de los 

servicios de maniobras. 

Para la organización interna del transporte marltillD. -

se han establecido zonas francas en los recintos por-­

tuarios, las cuales representan un meca~ismo de caric­

ter administrativo-operacional para regular el tráfico 

de las mercancías del movimiento de altura y constitu­

ye un recinto dentro del cual no se llevan a cabo ins­

pecciones fiscales. 

Por lo que respecta a las instalaciones de dep6sito y 

guarda de mercanclas en las terminales marltimas, se -

cuenta con una superficie total de 2'766,221 metros -­

cuadrados, de los cuales el 85.5 porciento están repr! 

sentados por patios, el 13.2 porciento por almacenes y 

el 1.8 porciento de cobertizos (30). 

(30) Otario Oficial. Plan Nacional de Desarrollo, 31 
de Mayo de 1983. Pig. 99, 
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Por otro lado, 11 explotaci6n de tas actividades comer 

ciales, pesquera y turfstica requiere ~ejorar las ter­

•inales y cont~r con las instalaciones y equipo necest 

rios para satisfacer 1• cadena de servicios demandados 

por las e•barcaciones, productos y usuarios. 
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l. CONCEPTO DE ADMINISTRACION PORTUARIA 

En un sentido amplio el concepto de administración por 

tuarh, seri cualquier actividad del ente Ejecu'tivo e!!. 

caMinada al desarrollo, planeación, construcción, regi 

laclón y operación de una terminal marltima o de sus -

estructuras (31). 

Las principales actividades de una tfplca administra-­

clón portuaria serio: 

1. Recepción y despacho de buques 

2. Embarque y desembarque de mercancfas y/o pasaje-

ros 

3. Manejo de mercanclas y su almacenamiento 

4, Prestación de los servicios inherentes y en su -

caso supervisión de los mismos 

(31) Lic. De Stefano SahagGn Marco Antonio, Director 
de Estudios Jurfdicos y Apoyo Normativo de la Co 
•isión Nacional Coordinadora de Puertos. "Legis7 
laci6n y Reglamentación para la Administración -
Portuaria" Sfn Editorial Mhico, D.F. 1984. 
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M1nten1•1ento de instal1ciones 

Cop11ac16n y 1nillsis de 1nfo,..ac16n 

Fo,..ulaci6n de tendencias o proyecciones de tri­

fi co. 
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2, ELEMENTOS NECESARIOS DE UNA ADMINISTRACION PORTUARIA 

l. Estructura Orgínica 

2. Procedl•ientos Ad•inistrativos 

3. Anílisis y Control de Costos 

4. Estructura tarif1ria 

5. Tri•ites aduaneros y documentación 

6. Sistemas de teleco•unicaciones y de trata•iento 

electrónico de datos 

7. Procedl•iento de selección del personal 

8. Procedimiento de reunión, anilisl1 y difusión de 

datos 

9. Normas sobre plantilles y dotación de personal 

10. Programas de capacitación 
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11. Co•ercializ1ci6n y rel1clones pOblicas (tnclufd1 

11 for•aci6n de los posibles usuarios de las nu! 

vis instilaciones o servicios (propuestos • 
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3. LA ADIUNISTRACION PORTUARIA EN MEXICO 

En México, 11 1d•lnlstracl6n portu1ri1 e•ana directa-­

mente de la cúspide de la organización •d•lnlstrativa 

del Poder Ejecutivo Federal, ésto es, del Presidente -

de la República "Artículo 15 de la LEY DE NAYEGACION ~ 

COMERCIO MARITIMOS", quien la ejerce a través de la S! 

cretarfa de Co•untcactones y Transportes, de acuerdo a 

lo est1blecido por la Ley Orgánica de la Administra--­

clón Pública Federal en su Artículo 36. 

Por regla11ento publicado el 29 de •arzo de 1983, la S,! 

cretarfa de Co•unlcaclones y Transportes, se organiz1-

ri de la siguiente •anera (32): 

l. SECRETARIO 

2. SUBSECRETARIO DE INFRAESTRUCTURA 

3. SUBSECRETARIO DE OPERACION 

4. SUBSECRETARIO DE COMUNICACIONES Y DESARROLLO TEf 

NOLOGICO 

s. OFICIAL MAYOR 

6. CONTRALOR INTERNO 

(32) Secretarf1 de Co•unlc1clont1 y Tr1n1port11, ~111! 
111ento lnter1o;.29 dt Marzo dt 1983, 1Nx1co. 



COltTRALOR 
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DIRECCIONES GENERALES 

l. DE OBRAS MARITIMAS 

2. DE MARINA MERCANTE 

3. DE OPERACION Y DESARROLLO PORTUARIO 



Para la adainistraci6n y operación portuaria tres Di·" 

recciones son importantes: 

l. DE OBRAS MARITIMAS 

2. DE MARINA MERCANTE 

3. DE OPERACION Y DESARROLLO PORTUARIO 

DIRECCION GENERAL DE OBRAS MARJ1!MAS 

Participari en el Prograaa Nacional de Desarrollo Por­

tuario, en coordinaci6n con la Dirección General de ·· 

Planeaci6n y las diversas dependencias Internas y ex-· 

ternas que deben intervenir, confor11e a los requeri··· 

11lentos del pals. 

DIRECCJON GENERAL DE MARINA MERCANTE 

Regular6, promoveri, organizará y controlar6 la Marina 

Mercante mexicana, as! coao las comunicaciones y tran1 

portes por agua, por lo que prácticamente todos sus ªi 

tos jurídicos estar6n destinados a terceros, por lo 

que sus atribuciones estin referidas principalmente a 

11 Noegaci6n. 
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DJRECCION GENERAL DE OPERACION Y DESARROLLO PORTUARIO 

Estl Di recci6n anterior•ente era la. Dirección General 

de Operación Portuaria y se creó por Decreto Presiden­

cial el 6 de abril de 1972. 

Actualmente, por regla•ento sus atribuciones son: 

Administrar las instalaciones portuarias -

de uso público, fijar las normas de opera­

ción de las instalaciones portuarias priv! 

·das, coordinar los puertos de ad•inistra-­

cl6n paraestatal y elaborar y tra•itar los 

reglamentos correspondientes. 

11 Aplicar los sistemas de operación adecua-­

dos a las caracterfsticas de cada uno de -

los puertos. 

111 Controlar el tráfico raarftlrao y el uso de 

Instalaciones, as! co110 coordinar los 111-­

dlos de transporte, en los recintos portu! 

r\os. 
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IV Tramitar las solicitudes de concesión o 

permiso para la prestación de servicios 

portuarios, vigilar su cumplimiento y pro­

ceder en su caso a su modificación, caduci 

dad, nulidad, recisión y revocación. 

V Dirigir y coordinar la prestación de servi 

cios portuarios y de carácter público si-­

guientes: fondeo~ atraque, desatraque o -

espera, enmienda, muellaje, amarre de ca-­

bos, de limpieza de vigilancia del sistema 

contra incendio, cobertizos y defensas CO!!. 

tra la intemperie, de almacenes, electrici 

dad y agua, conservación y •antenimiento -

al avituallamiento, suministro de agua po­

table y vapor, combustible y lubricantes, 

co•unicación telefónica y de electricidad 

a bordo y en 1 as ireas de maniobras, servi 

cio de grúas y aparejos. 

VI Tramitar las solicitudes de concesión o -­

permiso, para la prestación de •aniobras -

de carga, descarga, alijo, al•acenamiento, 

transbordo, estiba, desestiba, y en gene--
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r1l 11s que auxilien y co•ple11tnten el co­

•erc1o •arfti•o y el tr1nsporte por agua -

dentro de los recintos portuarios y en lis 

zon1s bajo jurisdicci6n federal so11etidas 

a la autoridad ••rf ti••· 

VII Tr1•ltar las solicitudes de concesion para 

la ocupación de ire1s y pare la construc-­

ción de obras dentro de los recintos por-­

tuarios, instalaciones co•ple•entarlas que 

requieran los puertos de operación, estu-­

diar las necesidades de éstos y sugerir -­

las •edides adecuadas a la DI rección Gene­

ral de Obras Marfti•as· 

VIII Opinar sobre las solicitudes de concesión 

o permiso para 11 oper1clón de tnstalaclo· 

nes merftimo portuarias en zonas federales 

y terrenos ganados al •ar no co•prendidos 

en la fracción IV. 

IX Llevar los registros del •ovl•iento portu! 

rio nacional, efectuar el análisis estadti 

tico y evaluac16n operacional y elaborar y 
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publicar el anuario estadfstlco correspon· 

diente. 

X Ejecutar los trabajos de conservación de • 

edificios, de obras de instalación portua­

rias en coordinación con la Dirección Gen! 

ral de Conservación de Obras Públicas, as.! 

mismo, ejecutar los trabajos de conserva-­

ción de equipos portuarios. 

XI Dirigir y coordinar las actividades de las 

superintendencl as de Operación y Desarro-· 

llo Portuario. 

XII Proponer y tra11itar las cuotas por dere--· 

chos portuarios, asi como las participacfJ! 

nes y contraprestaciones de los conceston! 

rios y per11isionarios. 

XI!! Estudiar con la Dirección General de Obras 

Marltimas la delimitación de recintos por· 

tuarios, la ampliación de los mismos y es· 

tablecer las reservas territoriales que r.!!_ 

quiera el desarrollo portuario. 
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XIV Participar coordinadamente en la realiza·­

ción de los programas en materia de desa-­

rrollo portuario que emprenda el Gobierno 

Federa 1. 

XV Estudiar con la Dirección General de Obras 

Marftimas que los proyectos de obras e inl 

talaciones consideren las caracter!sticas 

necesarias para su eficiente operación. 

XVI Aprobar las especificaciones del equipo m1 

rftimo y portuario que se proyecte adqui-­

ri r para la prestación de servicios portu! 

ri os. 

XVII Participar en los foros internacionales -­

que determine la superioridad, en los que 

nuestro pafs es miembro y en relación con 

los asuntos portuarios. 

XVIII Vigilar el cumplimiento de los convenios -

ratificados por nuestro pals ante los di·· 

versos organismos internacionales, relaci! 

nados con la actividad y el trabajo portu! 

ri os. 
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XIX Inspeccionar conjuntamente con la Direc--­

ción General de Medicina preventiva en el 

transporte que los concesionarios o permi­

sionarios cumplan con el Reglamento Gene-­

ral de Higiene y Seguridad en los puertos 

y se aplique el manual correspondiente. 

XX Promover, organizar, controlar, certificar 

y proporcionar la capacitación al personal 

portuario. 

XXI Controlar y vigilar los servicios de detes 

ción, extinción de incendios y equipo de -

bomberos y proponer la designación del per 

sonal de bomberos, previa aprobación de -­

las Direcciones Generales de Marina Merca!!. 

te y de Medicina Preventiva en el TranspoL 

te conforme a sus funciones. 

XXII Expedir, controlar y renovar las licencias 

para el personal portuario que interviene 

directamente en la operación de vehiculos 

y equipo de maniobras previo los exámenes 

de aptitud y médicos de la Dirección Gene-
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ral de Medicina Preventiva en el Transpor­

te. De las fracciones I, 111 y IV podemos 

establecer que para darles cumplimiento se 

requiere ejercer funciones de autoridad, -

en tanto que para la primera parte de la -

fracc16n 1 sus funciones serán eminenteme~ 

te de administración. 

Las autoridades portuarias hasta ahora me~ 

clonadas, tendrán su residencia en la ciu­

dad de México. En los puertos se encuen-­

tran asentadas los Superintendentes de Op~ 

ración Portuaria, los Capitanes de puerto 

quienes ejercen sus funciones en la juris­

dicción territorial que se les asigne (Art. 

19 de la Ley de Navegación y Comercio Mari 

timos). Los puertos mexicanos, para su -­

operación están regulados por el Reglamen­

to de Operaci6n de los Puertos de Adminis­

tración Estatal que entró en vigor el 9 de 

abri 1 de 1975. 

Existen otras autoridades que ejercen sus 

funciones en los puertos pero no pueden C! 
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talogarse como autoridades portuarias por­

que no tienen competencia para conocer de 

la actividad del puerto y fistas son 11s ª.!!. 

toridades federales en el puerto para la -

vigilancia de disposiciones espec{ftc1s c~ 

110 es el caso de las materias: Aduanera, 

Sanitaria, Migratoria y demás. 

Adem~s eiisten en M6xico otros ~rganls•os 

que intervienen en la regulación de las a.f. 

tlvidades portuarias y que son las siguien 

tes: 

La Comisión Nacional Coordinadora de Puer­

tos, es sin duda el mAs importante de es-­

tos organis11os, se creó por 1 ey que rige -

sus actividades de fecha 23 de dicie11bre -

de 1970 y publicada en el Diario Oficial -

de la federación del dfa 29 del 11is110 mes 

y ano, su objetivo es el de coordinar en -

los puertos •arftimos y fluviales las act! 

vidades y servicios marítimos portuarios, 

los 11edios de transporte que operen en --­

ellos, asf como los servicios principales 
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1uxlllares y conexos-de las vtas generales 

·de coaunlcación para su eficiente opera--­

_cl6n y funclonaaiento. 

La Coaisión seri et órgano encargado de -­

coordinar en los puertos, el ejercicio de 

lis atribuciones que correspondan a las d.i 

versas dependencias del Ejecutivo Federal, 

en las 111terias a que se refiere el párra­

fo anterior, y en cuanto ~ bienes de domi­

nio 11arftl110 (33). 

Las empresas de servicios portuarios, ere_! 

das al amparo de un. régl11en jurtdiéo, lle­

van a cabo las aanlobras conexas al tráfi-

co de embarcaciones. 

Las e11presas de servicios portuarios exce.l!. 

to Tampico, son.sociedades anónimas de ca­

pital variable. 

t33) Ley que crea la •coa1si6n Nacional Coordinadora 
de Puertos", 29 de Diciembre lg7o, Mhico, D.F. 



Se eligió la figura de S.A. de C.V., por-­

que habfa que hacer inversiones iniciales 

sobre todo en maquinaria y equipo que los 

sindicatos no estaban en posibilidad de -­

afrontar, y los demás núcleos de gente re­

lacionadas con el puerto, como nawieros, -

agentes aduanales, consignatarios de bu--­

ques y demás, que tampoco podlan resolver. 

De tal manera que todos quedaron constitui 

dos en una empresa en que el Gobierno Fed! 

ral era el accionista mayoritario con una 

excepción: Veracruz, donde aún cuando se 

constituyó 1 a empresa con la concurrencia 

de los interesados en el puerto, ésta fue 

de participación estatal minoritaria. 

El estado como accionista tiene una inge-­

rencia directa en la prestación de los ser 

vicios, y de esta forma los subsidios que 

otorga a los puertos, los hace a través de 

au11ento de capital. 

Es el caso de Tampico, el titular de las -

maniobras es el Gremio Unido de Alijadores 
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qufen a dfferencfl de las e11presas del Es­

t1do es concesfonarfo mientras que aque--­

llas son permisionarias. 

Lo anterior se debe en función de que ade-

11is de las maniobras, la cooperativa tiene 

concesionada el irea que comprende la zona 

franca (34). 

Desde el punto de vista administrativo, el 

estado tiene la facultad de concesionar -­

los bienes de la Nación para su explota--­

ción o para prestar servicios públicos que 

le corresponden originalmente al estado, 

En el permiso se autoriza una determinada 

actividad que no corresponde al estado y -

es de caricter administrativo, es decir, -

como senala el 11aestro Miguel Acostb Rome­

ro remueve el obsticulo jurldico (35). 

Datos consignados en los Archivos de la Direc--­
ción de Estudios Jurfdicos y Apoyo Normativo de 
la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos. 

Acosta Ro•ro Muuel. Ttorfl General dtl Derecho 
Ad•infstrattvo. Edftorhl PorrOI, S.A. llbfco --
1984. Plg1. 542 - 543 
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El Fondo Nacional para el Desarrollo Por-­

tuarlo (FONDEPORT), es un Fideicomiso del 

Gobierno Federal, el cual fue creado me--­

diante Decreto Presidencial de fecha 28 de 

mayo de 1975 y publicado en el Diario Ofi­

cial de la Federaci6n el 30 del mismo mes 

y ª"º• entre las principales atribuciones 

que le fueron concedidos está la realiza-­

ci6n de estudios orientados a determinar -

la conveniencia de establecer nuevos polos 

de desarrollo que abarcan la instalac16n -

de nuevos recintos portuarios y paralela-­

~ente a ellos, los desarrollos turfstlcos, 

Industriales y pesqueros. 

Con posterioridad, mediante Decreto del -­

Ejecutivo de la Uni6n de fecha 27 de mayo 

de 1976, publicado en el Diario Oficial de 

la Federaci6n del dfa 31 del mismo mes y -

afta se amplió su objeto facultándolo entre 

otras cosas para construfr y operar las -­

Instalaciones, asf como las obras que pre1 

ten un servicio a las embarcaciones de --­

acuerdo con los lineamientos que fije la -

Secretarfa de Co•unicaciones y Transportes. 
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.. Estos tres organismos son llUY conv~nientes 

por tener actividades completa11ente dife-­

rerites sin duplicarse ninguna de ellas, -­

pues la Co•lsl6n Nacional Coordinadora de 

Puertos co•o di ce el Decreto que da origen 

a su creaci6n, es una entidad gubernamen-­

tal encargada de coordinar las actividades 

y funciones de las diferentes autoridades 

que intervienen ~n el movimiento portuario 

(•lgración, sanidad, aduanas, capltanfa de 

puerto, etc.), las empresas de servicios -

portuarios prestan servicios públicos que 

le.son concesionados: estiba, desestiba, 

acarreo en tierra, almacenaje, etc., por -

otro lado el FONDEPORT es un Fideico11lso -

para promover el desarrollo de los puertos 

utilizando su propio fondo, por lo tanto -

ninguno de estos tres organismos se trasl.! 

pan en sus actividades. 
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4. CLASIF'ICAC!ON DE LOS PUERTOS EN FUNC!ON DE SU OBJETO 

la ley de Navegación y Comercio Marftimos nos estable­

ce 1a clasificación de puertos por su objeto de tal -­

suerte que serán ( 36): 

a) Puertos de Altura y Cabotaje 

b) Puertos de Pes ca 

4.1 PUERTOS DE ALTURA Y CABOTAJE 

El puerto de altura es el que recibe y despacha e11bar~ 

cactones que transitan entre dos o 11ás naciones, y el 

de cabotaje es el que solo operan barcos que navegan -

en aguas nacionales¡ son .conocidos ta11blén co110 puer-­

tos comerciales. 

E1 siste111 portuario nacional se encuentra constitutdo 

por: 

(36) Ley de Navegación y Co11ercto Harftillos, Art. 44 
Pag. 520. 
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Ensenada Manunl 110 

San Carlos Lázaro Cárdenas 

Guay11as Salina Cruz 

Mazatlán Puerto Madero 

Va 11 arta Progreso 

Coatzacoalcos Veracruz 

Tuxpan h•pl co 

Todos reciben tráfico de altura y cabotaje. 

El regla11ento de la Ley Aduanera a su vez nos seftala -

en su artfculo 13 que será: 

TRAFICO DE ALTURA 

a) El transporte de 11ercancfas que lleguen al pafs 

o se remitan al extranjero. 

b) La navegacl6n entre puerto nacional y otro ex--­

tranjero o viceversa. 
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TRAFICO DE CABOTAJE 

Será el transporte de mercancf as o la navegaci6n entre 

2 puntos del pafs situados en el mismo litoral (37). 

TRAFICO MIXTO 

a) Cuando una embarcación simultáneamente realiza -

los de altura y cabotaje con las mercancfas que 

transporta. 

b) La conducci6n de mercancías o la navegaci6n en-­

tre 2 puntos de la costa nacional situados en -­

distinto litoral o, en el mismo si se hace esca­

la en un puerto extranjero. 

En la mayoría del Sistema Portuario Nacional el Gobie.r. 

no Federal, constituyó sociedades mercantiles con par­

ticipación estatal mayoritaria, cuyo objeto social pri 

mordial es la prestación de un servicio pQblico portu1 

ri o: 

(37) 

las maniobras. 

Nuevo Reglamento de la Ley Aduanera. Editorial -
Libros Econ6micos. México 1982, Pág. 13. 
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Estas sociedades ~ercantiles de Estado fueron consti-­

tuídas para solucionar entre otros, los. problem~s de -

los trabajadores portuarios referentes a 'seguridad so­

cial co1110 es el caso de las jubilaciones, también se -

obtuvo el que una sola persona 110ral fuera la respons! 

ble de las 11ercancías en el tránsito por el puerto, -­

esa 111sma persona se ocupa de cobrar por cuenta y or-­

den del Gobierno Federal los derechos de almacenaje y 

también de la custodia de la carga en la zona franca -

del puerto.· Esta zona es un perfmetro libre de inter­

vención aduanera di recta que se establece precisamente 

para· agilizar esta actividad. 

4.2 PUERTOS DE PESCA 

Por lo que respecta a los puertos cuyos principales -­

servicios son referidos a la pesca, existen disposiciQ. 

nes expresas con el objeto de que sus normas de opera­

ción sean adecuadas a su giro tratando de lograr un ID! 

Jor funcionamiento de sus instalaciones entre las prlrr 

clpales medidas se destacan controles de actividades -

para programar el uso de instalaciones y la zonifica-­

ción de áreas como sigue: 
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Descarga, .Mantenimiento, Reparaciones mayores a flote, 

·Reparaciones menores, Estadfa inactiva y Avi tual ia•ie!!. 

to. 

En relación con las instalaciones turfstfcas conocidas 

COllO .arftimas, es necesario someterlas al r6gi11en de 

concesión, seHalándoles al concesionario condiciones -

expresas donde se Incluye la oblfgaci6n de 6ste de ha­

cer las inversiones que se requieran para que se brin­

den eficientemente servicios (381: 

al 

bl 

el 

d) 

e) 

f) 

.. (38) 

De lfrupieza 

De vigilancia del sistema contra incendio 

De cobertizos y defensas contra la i nte11perie 

De almacenes, electricidad y agua 

De conservación y mantenimiento 

Los demás que senalen las disposiciones sobre la 

111terfa • 

Ley de Navegación y Coruercio Harftiruos, Art. 14-H. 
Pig. 535. 
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5. POR SU FUNCIONAMIENTO LOS PUERTOS PUEDEN SER: (39) 

De Administración Descentralizada 

De Administración Estatal 

5.1 PUERTOS DE ADMINISTPACION DESCENTRALIZADA 

Como sabemos, la Ley de Navegación y Comercio Marfti-­

•os que entró en vigor desde el 21 de diciembre de 

1963 prevfa en su Articulo los 2 tipos de funcionamiea 

to: el Descentralizado y el Estatal. 

El Artículo 50 del mismo ordenamiento senalaba que la 

administración descentralizada se organizaría con la -

ley que para ese efecto expidiese el Congreso de la -­

Unión. 

Como ya es sabido, el 28 de diciembre de 1983, el Dia­

rio Oficial publica el Decreto mediante el cual el Coa 

greso de los Estados Unidos Mexicanos reforma el cita-

{39) ley de Navegaci6n y Comercio Marftimos, Art. 50, 
P&g. 547. 
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do articulo a efecto de que la administración descen-­

tral izada de los puertos se organice y funcione de --­

acuerdo a los reglamentos que expida el Ejecutivo Fed! 

ra l. 

El Gobierno Federal se reserva sus funciones de autorJ. 

dad, toda vez que éstas, de acuerdo a nuestro derecho 

público, son indelegables, descentralizando únicamente 

las actividades y funciones de carácter administrativo 

gerencial. 

La Secretarla de Comunicaciones y Transportes, de---­

acuerdo a instrumentos administrativos específicos se­

guirá teniendo la facultad coordinadora logrando con -

ésto el diseño de las estrategias que deberá seguir el 

sistema portuario mexicano. 

Esta administración descentralizada se efectuará a tr! 

vés de organismos públicos descentralizados que ten--­

drán personalidad jurídica y patrimonios propios, sien 

do autoridades en cada puerto: 

a) EL CONSEJO OE ADHINISTRACION 

b) EL DIRECTOR GENERAL 

c) EL COMISARIO O CONSEJO DE VIGILANCIA 
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5.2 PUERTOS OE AOHINISTRACION ESTATAL 

Serán aquel los puertos operados di rectamente por la S!!, 

cretaría de Comunicaciones y Transportes y que compre~ 

derá operaciones de obras, instalaciones y servicios -

portuarios (40). 

Así señala el Artículo 5° del Reglamento de Operación 

de los Puertos de Administración Estatal: 

"La Capitanía de Puerto atenderá lo inherente al 

arribo y despacho de embarcaciones, expedición -

de documentos a tripulantes de las mismas, cono­

cimientos de infracciones a las leyes, reglamen­

tos u otras disposiciones legales en materia de 

vías generales de comunicación por agua, y la im 

posición de las sanciones respectivas, Pondrán 

en conocimiento del Ministerio Público Federal -

los hechos que pudieran constituir delitos, pra~ 

ticará las diligencias relativas a los acciden-­

tes marítimos y desempeñará las demás atribucio­

nes que le correspondan" 

(40) Ley de Navegación y Comercio Marítimos, Arts. --
47, 48 y 49. Pág. 546. 
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6. CLASlFICACION DE LOS PUERTOS DESDE EL PUNTO DE VISTA 

ADM 1 NI STRAT 1 YO 

6.1 PUERTOS ADMINISTRADOS EXCLUSIVAMENTE POR EL ESTADO 

Encontramos en esta clasificación que pueden existir -

dos criterios básicos: 

a) Criterio Centralizador 

b) Criterio Descentralizador 

El primer criterio, acepta la posición en la que la A.!! 

11inistración del Estado asumirá la gerencia de los ser. 

vicios portuarios, mediante órganos jerárquicamente s~ 

bordinados (41). 

Los puertos en general, dependerán del Estado el cual 

tendri que diversificar su acción gestor~ a todos los 

puertos del pafs, con detrimento de la posibilidad de 

competencia de los grandes puertos importados con sus 

rivales extranjeros. Los cargos rectores serán: 

(41) Hernindez Yzal Santiago, "Economfa Har!tima•, -­
Edit.orhl Cadi, Barcelona 16, P&gs. 204 - 209. 
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1) l• policfa, con atribuciones administrativas y -

colll!rclales. 

2) los oficiales portuarios con atribucio~es naúti-

cas. 

3) los Ingenieros y los comandantes de Harina, con 

atribuciones militares que se proyectarán en las 

funciones comerciales del Puerto. 

Con esta corriente, se han visto beneficiadas las Cám! 

ras de Comercio, procurándose éstas, fondos mediante -

emprfistitos con garantfa de los cánones que perciben, 

y como dichas cámaras son agrupaciones de empresarios 

marftimos resulta de ello que éstos son gestores Indi­

rectos de los intereses del .puerto de referencia, como 

lo es indirectamente, también el Estado. 

Aquí mismo, deberá senalarse la figura del puerto auti 

nomo, ya que la declaración de tal incumbe al Estado. 

la autonomfa consistirá en que, no obstante al perten! 

cer el puerto al dominio público, se halla regido por 

un Consejo de Administracl6n y un Director, la facul-­

tad otorgada al cons~jo será amplia y el director asu· 
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~Irá el doble papel de ejecutor de los acuerdos del -­

Consejo y de representante del poder central. 

El segundo criterio, descentralizador establece; 

que el estado ejercerá una Intervención no diref 

ta, mediante la administración central, sino oor 

medio de entidades, órganos o personas dependie~ 

tes de la administración local. 

El más tfpico exponente lo constituirán los puertos a! 

ministrados por los Municipios, siendo el órgano suort 

mo de gestión portuaria, los diversos servicios serán 

atendidos por concejales especfficamente designados. 

La Intervención estatal será a través de los organis-­

mos oficiales que atienden directamente los servicios, 

pero impulsados por la gestión directora del consejo. 

6.2 PUERTOS AOHINISTRAOOS INDIRECTAMENTE POR EL ESTA­

DO 

a) Por delegación 

b) Puertos autónomos 
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a) Por Delep1cl6n 

Es el adoptado por los grandes puertos italianos y no!: 

tea•erlcanos. la ad~lnlstración portuaria será por•! 

dio de un consorcio que tendri a su cargo las obras º!: 

dlnarlas y extraordinarias, su conservación, la coordl 

nación de servicios y de operaciones comerciales, la -

elaboración de reglamentos y de tarifas, las de carác­

ter laboral y la resolución de reclamaciones mediante 

órganos propios, en tanto no sean competentes otrosº!: 

gan fsmos. El c.on so re lo es ta rá 1 ntegrado con pa rt 1 ci P! 

clón del Estado, de la Provincia del Municipio y de la 

Cámara de Comercio. 

En algunas ocasiones el Estado llega a conseguir la a~ 

ministración de un puerto, después de haber sido éste 

propiedad privada y luego dominio de una Cfa, Ferrovi! 

ria, hasta revertir al Estado. 

b) Puertos Aut6nomos 

Como ejemplo, podrfamos citar los puertos franceses d; 

Burdeos y de El Havre, siendo frecuente tambl~n encon­

trarlos en Inglaterra. 
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El órgano 1ut6nomo será un Consejo, cuyos miembros son 

elegidos y otros asumen sus cargos por designaci6n di­

recta. Por elección figurarán dieciocho miembros, di! 

cisiete contribuyentes propietarios de embarcaciones -

del río·y de obras e instalaciones de amarre de buques 

y conservación de mercancías, más otro elegido exclusi 

vamente entre los últimos. El consejo trabajará por -

medio de comisiones que se repartirán la tarea (mue--­

lles y almacenes, dirección y coordinación, material y 

representación jurídica y legal) (42). 

Dos serán las ventajas de estos puertos: 

1) Facilitar fondos con qué hacer frente a su ges-­

tión. 

2) La amplia representación que confieren a los 

usuarios de las instalaciones portuarias. 

(42) Cosculluela Montaner Luis, "Administración Por-­
tuaria", Editorial Tecnos, sin fecha, Preciado -
6 Madrid, Págs. 128, 244, 215 a 266. 
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6.3 PUERTOS DE PROPIEDAD PARTICULAR 

Estos se constituirin con inversiones de capital las -' . cuales serán personales, efectuadas con el inlmo de o~ 

tener una renta saneada del capital invertido. 

En la actualidad los puertos partlcui'are·s aplicados a 

operaciones coMerclales, son poco frecuentes, aunque -

sl se toMase el vocablo "puerto" en sentido lato, po-­

drfan aplicarse a todo lugar apto para efectuar opera­

ciones mercantiles, ya que los puertos particulares de 

do11into o propiedad unipersonal son escaslsimos y nin­

guno de ellos reviste gran importancia (43). 

Por tal razón, los puertos de propiedad particular ti! 

nen 2 diferentes orfgenes: 

a) Puertos de propiedad inicialmente uniper~onal o 

vinculados a un apellido o tronco familiar, y 

que han revertido a companfas privadas y en tal 

estado aparecen hoy df a, 

. (43) Nagorski Bohdan "Los Problemas Portuarios en los 
pafses en Desarrollo" Editorial Temas Marftlmos. 
Sin fecha, México, D.F., Pigs. 165 a 170. 
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b) Puertos que desde su construcci6n inicial, han -

sido propiedad de compa~las particulares, tanto 

por su reciente habilitación, como por los enor­

mes dispendios de su construcción, habilitación 

y conservación. 

En cuanto a la intervención del Estado siempre se dará 

por vla directa ó indirecta, debiéndose ésto a que mu­

chas medidas de seguridad de la navegación, de tráfico 

terrestre, etc,, han de ser fiscalizadas y supervisa-­

das por el Estado a fin de que éste pueda garantizar -

el cumplimiento de un circulo de obligaciones asumidas 

de los convenios y tratados internacionales. En estos 

casos la representación estatal es asumida por perso-­

nas flsicas ó bien por personas jurldicas de órganos -

de la administración del Estado. 
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1, SERVICIOS PORTUARIOS 

Son·· aquellos que siempre corresponde al Estado brinda!. 

los, pero que en algunas ocasiones los concesiona a e!!_ 

presas privadas por asf convenir!~ ·económicamente, fa-
. " 

cilitando por otra parte el movimiento en el puerto c~ 

mo podrfa ser las maniobras de fondeo, atraque, desa-­

traque, carga y descarga de la mercancfa, etc. 

Asimismo, serán servicios portuarios a bordo del buque 

los que obligatoriamente presta el Estado como: 

a) Oe cubierta: 

Estos servicios deberán realizarse al inicio de la bo­

tadura de un buque y posteriormente de manera regular 

y periódica con el objeto de garantizar la seguridad -

de los pasajeros y del cargamento, verificando que 

efectivamente las condiciones tanto del buque como de 

su maquinaria se encuentren en perfectas con.di clones -

para· Ja navegación, asf como toda aquell1 maquinaria -

relacionada con el cargamento como grúas, winches, plJl 
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•as, etc., pa~a facilitarles el manejo de la carga 1 -

los estibadores y a la vez su seguridad. 

b) De qiguinas en las embarcaciones: 

Tendrá por objeto asegurar que el sistema i•pulsor del 

buque se encuentre en las debidas condiciones para na­

vegar, expidiéndose a su vez los certificados de segu­

ridad de máquinas. 

c) De lfnea •ixi•a car9a: 

Por medio de este servicio, se asegura el cu•plt•iento 

de las normas relativas a la marca que indica el nivel 

máximo de inmersión al que el buque puede navegar, ex­

pidi,ndose en su caso el certificado de franco bordo -

correspondiente. 

d) De arqueo: 

El arqueo es el volú•en o capacidad de un buque que d! 

termina el tonelaje de la embarcaci6n por •edio de una 



100 

unidad de medida llam1da Tonelada Moorso• y que es to­

nelada de •etros cúbicos igual a 2.085 metros cúbicos. 

El arqueo es la base para pagar los derechos del puer­

to de acuerdo con las normas establecidas en los conv! 

nios internacionales debidamente ratificados por Méxi-

~. 

El arqueo se divide en total y neto: 

Arqueo total o tonelaje de registro bruto.-

Es el volumen del buque ~omprendldo en su totalld1d, -

hasta la cubierta alta con todos los espacios cerra--­

dos. 

Arqueo neto o tonelaje de registro neto.-

Es el que se obtiene, restando del anterior los espa-­

cios necesarios para el servicio del buque, 10•0 son: 

los espacios de máquinas y calderas. 
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e) De equipo, cadenas e implementos del buque: 

Es la revisión total o parcial de todo aquello que se 

utiliza en la navegación y tráfico de las embarcacio-­

nes, asi como para la seguridad de la tripulación y de 

los trabajadores portuarios. 

Cadenas.-

En el caso de las anclas deberán dárseles mantenimien­

to, consistiendo éste, en aceitarlas para que puedan -

funcionar debida11ente. 

También el buque deberá contar con todo el equipo prin 

cipal para la navegación como por ejemplo: brújulas, 

girocompás, ecosonda, t1món, mangueras, etc. 

En las dársenas y fondeadores.-

l. De lanchas para pilotos de puerto: 

Consiste en conducir al práctico o piloto de puerto --
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·hasta el costado del b1rco que va a fondear en el pue.i:: 

to p1r1 abordarlo y retornarlo a tierra, y viceversa. 

2. De pilotaje: 

Es la utilización obligatoria u opcional por parte de 

los capitanes de los buques de los servicios de los Pi 
lotos o prácticos de puerto, para efectuar las manio-­

bras de entrada o salida de los buques dentro de los -

l(mites fijados para el servicio de puerto; de acuerdo 

con las condiciones ffsicas, •eteorológicas y topohi-­

drogrificas del mismo. 

3. De remolque: 

Este servicio es concesionado y sirve para jalar por -

medio de un cable, cadena, etc., sobre el agua a otra 

embarcación y conducirla de un lugar a otro. En el c~ 

so de que la embarcación se encuentre averiada se uti-

1 izará el número de remolcadores que sean necesarios. 

4. De fondeo: 

Es la visita que practica la aduana a la entrada de 

los buques que llegan y fondean en el puerto, no obs--
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tante no verificándose en ocasiones inmediatamente de! 

puis de su llegada. Para los efectos de esta visita -

se dispone que despu6s de haber declarado el buque a -

libre práctica, la aduana reclamará a cualquiera hora 

del dh o de la noche, el manifiesto y las listas de -

provisiones, pasajeros y equipajes. Examinada est• d~ 

cuNentación, especialmente para investigar su congrue.!!. 

cia con los asientos del diario de navegación, si pro­

cede puede disponerse que se practique el fondeo. 

El fondeo, es cuando el buque está 1 is to para recibir 

a las autoridades. 

S. De atraque: 

Consiste en poner el costado de un buque junto a un 

•uelle con el objeto de desembarcar/o embarcar, car--­

gar/descargar. 

6. .De desatraque: 

Seri el separar un buque o embarcaci6n de un muelle u 

otro sitio. 
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7. De espera: 

Es el tie•po que transcurre entre el •omento en que el 

buque llega a puerto y el •omento en que inicia las m! 

niobras destinadas a su fondeo o atraque. 

e. De enmienda: 

Consiste en conducir un buque a otro fondeadero, mue-­

lle o a distinto tra•o.del •is•o, cuando se requiera -

llevar. 

9. De amarre temporal: 

Se llamará amarre temporal a la permanencia de una em­

barcación en puerto, sin realizar operaciones y sin -­

tripulación a bordo, realizíndose en el lugar designa­

do por la autoridad marftima. 

10. Servicio de muelle: 

Este servicio es para pasajeros y carga, consistiendo 

en la utilización del muelle para su desembarco o su -

manejo según sea el caso. A diferencia de los dos co~ 
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ceptos anteriores est& previsto como servicio en la 

Ley de Navegación y Comercio Marítimos, según su Arti­

culo 14-F Inciso h Fracción XI. Su cobro se estable-

ce por tonelada de carga con dos rubros diferentes: la 

de importación y exportación. 

En el puerto de Veracruz, existe sobrecuota por cada -

tonelada o fracción de carga. 

En el caso de los pasajeros sólo se aplica para el de­

sembarco dos cuotas: la de instalaciones exclusivas -

al servicio de los mismos y la de instalaciones no ex­

clusivas (44). 

11. Amarre de Cabos: 

Consiste en dar varias vueltas a los cabos en las cabl 

llas, escoteras, bitas, etc,, pero sin ningún nudo, 

pues basta con el rozamiento para que no se corran, y 

se prestará al arribar las embarcaciones y a la salida 

de ésta. 

(44) Datos consianados con el Lic. De Stefano Sahagún 
Marco Antonio. Comisión Nacional Coordinadora -
de Puertos, 
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12. De seftales maritimas: 

Servirán para la seguridad de la navegación colocándo­

se seftales tales como: la bandera o banderas, faro o 

faroles, pitazos, cohetes, caftonazos, toque de campana, 

luces de color, etc., todo ésto con el objeto de dar a 

entender a otro buque o costa y viceversa, alguna cosa 

conveniente o la cercan!a de un peligro. 

En las construcciones e instalaciones de puerto.-

l. De vigilancia del sistema contra incendio: 

Comprende la revisión periódica en los puertos, por -­

parte de la autoridad marítima de los equipos para ex­

tinción de cualquier siniestro de este tipo como son: 

extinguidores, bombas de agua, etc. 

Se utiliza también en los puertos el equipo local de -

bomberos. 

2. De cobertizos y defensas contra la intemperie: 



107 

Consistirá en dar resguardo a la carga por medio de t! 

la plistica y empolinamientos que son trozos de madera 

que sirvan para levantar o separar del suelo 11 •ercan 

cfa evitando asf, sufra deterioro alguno. 

3. De almacenes, electricidad y agua: 

Consiste en poner a disposición del representante o -­

dueno de la carga para su guarda, almacenes, patios-b~ 

degas, playas u otras instalaciones del gobierno fede­

ral d~rante su permanencia en el puerto. 

Curiosamente, la Ley Federal de Derechos, que es un C! 

tilogo de servicios públicos, contempla erróneamente -

el almacenaje como un servicio aduanero y no como por­

tuario. 

El cobro de este servicio est~ establecido en el Tftu­

lo 1, de los derechos por la prestación de servicios, 

capftulo 111 de la Secretarfa de Hacienda y Crédito PQ 

b11co, Sección Tercera, Servicios Aduaneros Artfculos 

41, 42 y 43. 
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4. De 11ap1eza: 

Tendri por objeto e11a1nar los desechos ocasionados en 

el puerto por los usuarios, concesionarios y permisio­

narios. Este servicio se realizari por medio de Jan-­

chas que recogen la basura de los buques y que 1 a ti-·· 

ran en lugares espec{ficos que designan las autorida-­

des. El servicio de limpieza es concesionado a parti­

culares y en algunos puertos como Tampico, se encuen-­

tra a cargo del Grem1o Unido de Alijadores, en Vera--­

cruz se encuentra concesionado por la Secretarla de C~ 

•unicac1ones y Transportes a una persona física. 

5. De conservaci6n 'I 111ntenimi en to: 

Consiste en darles el respectivo cuidado por parte del 

armador a las miqulnas y demls elementos del buque pa­

ra que mantengan su buen funcionamiento. 

6. Los demis que senalen las disposiciones sobre la 

materia. 

Para el aprovisionamiento del buque.-
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1. Avituallamiento: 

Consiste en poner lo necesario para que el buque nave­

gue co•o por ejemplo: combustible, agua, •iquinas, etc., 

y es conceslonado por el estado a las empresas priva-­

das. 

2. Suministro de agua potable: 

Tendrá por objeto suministrar el agua necesaria al bu­

que para su mantenimiento, siendo proporcionada ~sta -

por la autoridad u organismo correspondiente, por los 

titulares de concesión o permisos otorgados y en su C! 

so por la autoridad marftlma, de acuerdo con las cuo-­

tas que aprueben las dependencias co•petentes. 

3. Combustible y lubricantes: 

Combustibles.- Será el proporcionar al buque materias 

diversas como petr6leo, gasolina, etc., para que se -­

utilice en los faroles de alumbrado, para calentar el 

agua, para que el buque navegue, etc. 

Lubricantes.- Serln aquellas substancias que servirin 

para engrasar o aceitar todas las partes de una máqui-



110 

na. evitando asf el calenta•lento de las piezas por el 

roce. 

4. Co•unlcacl6n telef6nlca a bordo: 

Este servicio lo prestara el Estado con el objeto de -

que el buque se comunique a tierra con las autoridades, 

5. Electricidad a bordo y en las 'reas de maniobras 

que proporcione la autoridad •arftima: 

Se darl a solicitud de los usuarios y Mediante el pago 

de los derechos correspondientes y consistir& en uti11 

zar electricidad para el sistema propulsor, cuando és­

te sea eléctrico y a su vez mantendri los servicios -­

esenciales para la seguridad del buque. 

Los servicios que deben disponer de lnsta1aci6n e16c-­

trica de socorro serin: alumbrado en la cubierta de • 

botes, salvavidas, pasillos, salidas, compartimientos 

de mlqulnas, alumbrado de navegacl6n, etc. 

6, Servicio de grúas y aparejos: 
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Grúa.- Sirve fundamentalmente para auxiliar a levan-­

tar la carg1/descarga y grandes pesos ya que consiste 

en una máquina giratoria y locomóvil sobre carriles. 

Aparejos.- Será el conjunto de palos, vergas, jaretas 

y velas del buque. 

Los servicios que en ~xclustva presta el Estado son: 

1) Puerto 

2) Atraque 

3) Muellaje 

4) A lHcenaje 

Esto es, porque han sido catalogadas asf por la Ley F! 

deral de Derechos, con excepción de 1 almacenaje aunque 

la Ley de Navegaci6n y Comercio Harftlmos en su ArtfcJ!. 

lo 273 establece que: "deberán cobrarse las tarifas -

que fije la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 

oyendo el parecer de Industria y Comercio y en su caso, 

de la Secretarfa de Trabajo y Previsión Socia 1", sena­

lando asimismo el Artfculo 272, al almacenaje como un 

servicio portuario que deberá sujetarse a lo dispuesto 

por el Artf culo 273. 
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Para el pago de los derechos portuarios lo que se pre­

tende a•ortlzar no son los costos de las obras, sino -

los costos del •anteni•iento y admlnlstracl6n de ~stas. 

De tal suerte que podre11os concluir que en los dere--­

chos portuarios se estin cobrando 'servicios• y no --­

usos (45). Con el criterio ya seftalado haré mención 

a los siguientes rubros: 

7 .1 fill.!Q 

Para los efectos de la Ley Federal de Derechos, este -

concepto de uso público, comprende todas aquellas ---­

obras exteriores del puerto que estin destinadas al 

barco, tales como rompeolas,· canales de navegac16n, 

fondeadores y seftall zacl6n. El cobro lo realiza el G~ 

bierno Federal conforme al "derecho de puerto" establ.!!, 

cido en la Ley de la materia, aplicando determinada -­

cantidad por cada tonelada bruta de registro, para al-

(45) Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, "Evo 
lución y Trayectoria de la Técnica de Tarifica-~ 
cl.ón en los Servicios de Transporte y Co.unica-­
clones • S.C.T. 1978. Hfx1co. 
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tura y cabotaje y se pagará ante las oficinas, que al 

efecto autorice la Secretaria de Hacienda y Crédito PQ 

blico (46). 

Por otro lado, la Ley Federal de Derechos en su Artlc~ 

lo 2D4 establece qué embarcaciones están excentas de -

este pago: 

Las de guerra extranjera y nacionales 

11 Las civiles al servicio oficial de gobiernos ex­

tranjeros, en caso de reciprocidad 

111 Las dedicadas a la conservación o reparación de 

cables submarinos 

IV Las dedicadas a fines humanitarios o científicos 

[«) 

Las de arribo forzoso legalmente justificado, si 

no descargan definitivamente sus mercancías en -

el puerto o las reciben en el mismo, para su --­

transportación. 

Ley Federal de Derechos 1984, Sección Séptima -­
Artfculos 162 al 171. Pág. 262. 
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VI Las que lleguen para limpiar sus fondos, para 

ser reparadas o para matricularse siempre que no 

efectúen operaciones comerciales. 

VII Las embarcaciones nacionales dedicadas exclusiv! 

mente a la pesca comercial. 

7.2 ATRAQUE 

Al igual que el anterior también son obras y/o servi-­

cios para el barco, consistentes en el uso de los ben! 

ficios que proporcionan las dársenas y los puntos de -

atraque, su cobro se establece aplicando determinada -

cantidad por metro de eslora, por hora, con dos tari-­

fas la de buques comerciales y la de yates. 

Existe una sobrecuota para los buques en Hazatlán, Ve­

racruz y Tampico, por cada metro de eslora o fracción, 

por cada 24 horas o fracción t47). 

(47) Datos consignados con el Lic. De Stefano Sahagún 
Marco Antonio. Comisión Nacional Coordinadora de 
Puertos. 
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7.3 ALMACENAJE 

El cobro de este servicio esti establecido en el "lit,!! 

lo 1, de los Derechos por la prestación de servicio, -

capftulo 111 de la Secretaria de Hacienda y Crédito PQ 

blico, Sección Tercera, Servicios Aduaneros Artfculos 

41, 42 y 43". 

El artfculo 45 nos seftala las mercancías que están ex­

centas del pago de derechos de al~acenaje: 

Las destinadas a la Ad•inistración Pública Fede­

ral Centralizada y a los Poderes Legislativos y 

Judicial Federales. 

11 Las que pertenezcan a e•bajadas y consulados ex­

tranjeros o a sus funcionarios acreditados en el 

país, siempre que exista reciprocidad así como -

las pertenecientes a organismos Internacionales 

de los que México sea •ie•bro y a sus funciona-­

rlos. 

111 Los manajes y efectos personales pertenecientes 

a funcionarios de las •isiones dlplomiticas y --
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consular nacionales acreditados en el extranjero, 

asf co•o a los de organh•os internacionales ·de 

nacionalidad 11exicana de los que el país forme -

parte, 

IV Los restos de •edios de transporte, provenientes 

de accidente, •ientras la autoridad competente -

e•ite resolución. 

V. Las secuestradas dentro de los lugares o zonas -

de Inspección y vigilancia per•anente o fuera de 

los mismos durante la verificación de mercancfas 

en su transporte, cuando 11 resolución que se -­

dicte no determine obligaciones o créditos fisc1 

les a cargo del particular. 

VI Cuando no sean retiradas por caso fortuito o --­

fuerza •ayor o por causas i•putables a la autor! 

dad aduanera. 

La excenci6n se aplicari única•ente durante el -

plazo de tres meses en los casos de las fraccio­

nes 1, 11 y 111. En los otros casos se pagarin 



117 

los derechos de almacenaje a partir del decimo-­

seKto dfa siguiente al en que sean puestos a di! 

poslcl6n del particular o al en que cesen las -­

causas de fuerza mayor o imputables a la autori­

dad que hubieran Impedido retirarlas. 
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8, LAS EMPRESAS DE SERVICIOS PORTUARIOS 

la creación del sector pAraestatal obedece en general 

a la necesidad de que los servicios públicos sean pres 

tados en for•a eficiente, garantizando al usuario su -

continuidad, su regularidad, su uniformidad, su con--­

fianza pública y su igualdad, por esta razón se constl 

tuyeron las empresas de servicios portuarios mismas -­

que realizan una labor de la administración portuaria 

y son de hecho administradores portuarios. 

El servicio de maniobras en los puertos, antes de la -

creación de estas sociedades de participación estatal 

mayoritaria no garantizaba al usuario esas condicio--­

nes, y además adolecfa de tres graves problemas: 

a) El trabajador portuario carecf a de seguridAd so­

llll• al no existir un patrón en los términos de 

la Ley Federal del Trabajo, ya que los diferen-­

tes sindicatos y uniones eran los únicos autori­

zados para prestar esos servicios mediante las -

tarifas sancionadas por la Secretarfa de Comuni­

caciones y Transportes. Cabe mencionar que has· 
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ta entonces no se habia empleado las concesiones 

o permisos de maniobras y en ese tenor las tari­

fas operaban como tales. Asf, aún cuando 11 ta­

rifa lnclula en su integración un reng16n para -

cubrir las necesidades sociales de sus agremia-­

dos como pensiones, servicio médico y medicinas, 

~ste nunca fue utilizado para esos fines¡ lo mi! 

llO ocurr16 con aquella parte que debía destinar­

se a la adquisición de equipo (48), 

b} Las tarifas, por otra parte, no tenfan una es--­

tructur1cl6n adecuada en relación 1 los costos -

reales de los servicios en función del tipo de -

merc1nct1s 1 manejar, según 11 •ayor o menor di­

ficultad, peligrosidad o densidad económica de -

los productos y en atención al tipo de maquina-­

ria y equipo necesario para su manipulación (48), 

c) No existta una persona Jur{dlca que garantizara 

11 usuario seguridad y protección adecuados a --

(48) Datos consignados con el Lic. Alvarez de 11 Cade 
na Sandoval Jorge. Director de Servicios Portui 
rios de 11 Comisión Nacional Coordinadora de --~ 
Puertos. 
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las c1rg1s 1 efecto de evitar su deterioro, mer­

•a y sustr1cci6n. Esto 11eg6 a ser un verdadero 

proble•a, sobre todo en el puerto de Veracruz, -

Ver., donde intervenfan múltiples organismos siu 

dicales que •antenlan los servicios fraccionados 

(48). 

Lo anterior hizo necesario la creación de empresas de. 

participaci6n estatal mayoritarias, destinadas, a briu 

dar esos servicios públicos al usuario. En la mayor -

parte de Jos puertos, los sindicatos quisieron prote-­

gerse siendo socios de la nueva empresa que se consti­

tufa y además siendo, desde luego, titulares del con-­

trato colectivo de trabajo que, en su oportunidad, de­

berfa firmarse. Los contratos colectivos que se han -

modificado a lo largo de la presente administración, -

pero que, sin embargo, siguen siendo altamente costo-­

sos e improductivos. Por otra parte, también partici­

paron como accionistas de estas empresas algunos de -­

los agentes navieros, agentes consignatorios de buques, 

agentes aduanales, y reexpedidores de carga, quienes -

antes se habfan negado a crear estas empresas. 

El objeto social principal de estas sociedades es el -

prestar servicios públicos de maniobras en zonas bajo 
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jurisdicción federal, servicios marftimos portu1rios, 

servicios portuarios en general y actividades conexas 

de las vfas generales de comunlcaci6n, asf como el ad­

quirir, dar y tomar en arrendamiento y poseer por cual 

quier tftulo, los bienes muebles e Inmuebles necesa--­

rlos para la realización de sus funciones. 

Para que las empresas puedan prestar esos servicios, -

deben tener el permiso respectivo de la Secretarla de 

Comunicaciones y Transportes, asf como la tarifa san-­

clonada y aprobada por la misma. 

Asf las empresas de servicios portuarios, constitufdas 

en el lapso comprendido de 1971 a 1973, venl1n a resol 

ver un proble•a grave, no solo de orden social, sino -

tamb16n econ6mlco y polftico. Efectivamente, para los 

trab1jadores, las empresas de servicios portu1rlos 

constituyen la única for•a de alcanzar la seguridad s~ 

clal, la cu1l, se les habfa negado durante •uchos anos. 

En el orden económico, estas empresas favorecen el tr! 

fico de mercancfas al ser responsables de la merc1ncfa 

que entra en el recinto portuario, no únlca11ente en el 

mo .. nto de su manejo, sino a lo largo de toda su estan 

eta, y '•to indudablemente, da seguridad a los usu1-·· 
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rios. Polftic1.ente la creaci6n de las e•pres1s de -· 

servicios portuarios per•ite al Ejecutivo Feder1l dic­

tar line1•ientos gener1les para todos los puertos, ya 

sea vfa inversiones o bien via control ad•inistrativo 

que se ejerce a tr1vés de la Secretarfa de Co•unicacio 

nes y T~ansportes. 

Basta observar el co•portamiento de las inversiones d.!!. 

rante los aftos de 1978 al actual, en las diferentes e! 

presas de servicios portuarios, para derivar cuíl ha -

sido la polftica del Ejecutivo Federal en este rallO. • 

Durante el afto de 1978, la mayor parte del presupuesto 

se otorg6 a la adquisici6n de equipo para la carga ge· 

ner1l, y el grueso del financiamiento externo fue para 

adquirir un remolcador¡ en 1979 la polftica habfa cam­

biado. El financiamiento fue para equipo de contened~ 

res y la •ayor p1rte del presupuesto fue otra vez pira 

equipo mar(timo¡ en 1980 sin embargo, puede aseverarse 

que la mayor lnversi6n fue para equipo que •ueve gran! 

les y una tercera parte para carga general, y sigue i! 

vlrtléndose con financiamiento desde luego, en equipo 

para contenedores y en remolcadores. 

En 1981 otra vez se Invierte tanto con presupuesto fe· 

deral que se traduce en acciones de capital 1oci1l 1 -
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favor del Gobierno Federal, como un financiamiento ex­

terno, en equipo para mover carga general; un 20% para 

equipo granelero y una parte muy importante para equi­

po marftimo nuevamente. Fue precisamente el equipo m! 

rftimo el que ocupó el primer lugar en 1982 tanto en -

inversiones directas del Gobierno Federal como en el -

fi nanci ami en to. 

Actualente el Gobierno Federal •-"tiene participación -

mayoritaria, exceptuando Servicios Portuarios de Vera­

cruz, S.A. de C.V., en donde la inversi6n estatal es -

minoritaria. Esto se logró debido al programa de apo­

yo a las e11presas, iniciado a partir de 1978, con el -

fin de fortalecerlas mediante aportaciones de capital 

para la adquisición de equipos, aunado a la polftica -
1 

de reinversi6n de utilidades. 

Debe apuntarse que a partir de 1978 las e•presas se -­

han manejado con números negros¡ la única e11presa que 

debido a la carencia de movimientos en el puerto no p~ 

do sobrevivir fUe Servicios Portuarios de Francisco l. 

Madero, S.A. de C.V., en Puerto Madero, Chis., e11presa 

que fUe disuelta y esU en proceso de liquidaci6n. En 

1984, se fundó la empresa Servicios Portuarios de Qui! 
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tana Roo, S.A. de c.v., observlndose en este caso, que 

en su colistltucl6n aparece una lnversl6n l11portante 

del Gobierno Estatal, del Municipal, de los Usuarios y 

de otros inversionistas (49). 

8.1 SERVICIOS PORTUARIOS EN MANZANILLO, S.A. OE C.V. 

Servicios Portuarios de Manzanillo, S.A. de C.V., fue 

la primera empresa de servicios portuarios de partici­

paci6n estatal 11ayoritaria y en esa virtud, el 11odelo 

de las que le siguieron, constitufda el 16 de junio de 

1971 con un capital social de siete millones de pesos, 

mfnimo y sin derecho a retiro. Esta empresa, asf como 

las demls de servicios portuarios, estl sujeta a las -

disposiciones relativas a la ley General de Sociedades 

Mercantiles, 1sf co110 a todas las demls de orden públi 

co. 

El 6rgano supremo es desde luego, la Asamblea General 

de Accionistas, y su Consejo de Administraci6n estln i! 

(49) Datos consignados en los archivos de 11 Direc-·· 
ci6n de Servicios Portuarios de la Comisi6n Na-­
c1onal Coordtn1dor1 de Puertos. 



125 

tegrados por un número Impar de miembros que t1•bién -

·se rige por lo dispuesto en la ley General de Socieda­

des Mercantiles y en los estatutos de la propia empre­

sa. la presidencia del Consejo de Admlnistracl6n re-­

cae actualmente en el Subsecretario de Operaci6n de la 

Secretarfa de Comunicaciones y Transportes. 

Parte medular en las negociaciones para la constitu--­

cl6n de esta empresa fue la firmt..,del contrato colecti 

vo, que final•ente fue signado con la Unl6n de Estiba­

dores y Jornaleros del Pacfflco, C,R,O.H., agrupacl6n 

que controlaba tanto las maniobras a bordo co•o las de 

tierra. 

El contrato colectivo ha sufrido modificaciones a lo -

largo de estos anos, Otro aspecto medular fue el dé -

la estructuraci6n de la tarifa, En un principio se -­

ut11fz6 la misma que tenfa autorizada la Un16n de Esti 

b1dores ya seftalada, pero también ha Ido variando. 

8,2 CONTRATOS COLECTIVOS 

las empresas tienen firmados contratos colectivos con 
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los stndtcatos que antes tenfan 11 t1rtfa expedida por 

la Secretarfa de Co•untcactones y Transportes para 

prestar los servtctos de •antobras¡ en pro•edto las n! 

goctactones se llevan con dos stndtcatos por cada em-­

presa, en Manzanillo, Col,, s61o existe uno, pero la -

e•presa Servtctos Portuarios del lst•o de Tehuantepec, 

S.A. de C,V,, que opera los puertos de Coatzacoalcos, 

Ver., y Salina Cruz, Oax., firma contratos colectivos 

con cuatro agrupaciones stndtcales y ade•is administra 

la tarifa y per•lsos •edtante convento con la Coopera­

tiva "Uni6n, Esfuerzo y Trabajo" de Coatzacoalcos, --­

Ver., quten es la verdadera titular de las maniobras -

en ese puerto, la cual se neg6 a integrarse a la Soci! 

dad Ananima cuando ésta se constituyó, 

Debe destacarse que en el caso de Acapulco el tabula-­

dor constituye mis del 801 de la tarifa, y que s61o el 

43% del tabulador es para salarios directos, y el 571 

restante lo maneja el Stndtcato. Esto es un hecho 

alarmante y es s61o otra de las facetas de los contra­

tos colectivos, que demuestra que los beneftctos obte­

nidos por el trabajador stndtcaltzado a través del co~ 

trato colectivo, principalmente su salario, van a su-­

frir fuertes desviaciones y mermas antes de llegar a -
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él, lo que ocasiona que el contrato colectivo s61o sea 

productivo para los dirigentes del sindicato. 

Otro Importante factor de Improductividad y alto costo 

común a todos los contratos colectivos de trabajo, es 

la obligación que tienen las empresas de Inscribir en 

el Instituto Mexicano del Seguro Social a todos los -­

miembros del o de los sindicatos firmantes, ya que aún 

cuando esos trabajadores activos laboren ocasionalmen­

te en la empresa, ésta debe cubrir a ese Instituto las 

cuotas que se fijen. 

Un problema co•ún ta•biEn en las empresas, derivado de 

los contratos colectivos, es el establecimiento de una 

regla general "provisional" en la que pactan se labore 

en jornada diurna de las 8:00 a las 12:00 horas y de -

13:00 a 17:00 horas o de las 14:00 a las 18:00 horas -

de lúnes a slb1dos, modificando asf las tres clases de 

jornadas: diurna, mixta y nocturna convenidas en el -

propio contrato que indudablemente convienen más a la 

empresa. En efecto, todo trabajo que se realice fuera 

de ese horario se considera extraordinario y se cubre 

a los trabajadores con un 1001 de recargo. En ciertos 

puertos escapan a esta regla los graneles y cargamen--
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tos gruesos, para los que se pacta el lla•ado "tle•po 

corrido". Sin e•bargo, es costu•bre generalizada el -

pagar co•o horas extraordinarias aquellas co•prendldas 

entre las doce y las trece horas o las doce y las ca-­

torce horas, aún en el supuesto de que el trabajador -

s61o haya laborado en todo el dfa esas horas. Además, 

el domingo no se trabaja y de hacerse asf, debe cubrir 

se a los estibadores un recargo del 1001 sobre el tab~ 

lador ordinario de salarlos. Sobra el senalar que el 

fndlce de productividad en los puertos aumentarfa en -

forma considerable si se laborase sobre un plan de --­

tres jornadas y senalando dfas de descanso rotativos a 

los trabajadores. 

Administrativamente las empresas, en virtud de los CO[ 

tratos colectivos, tienen la obllgacl6n de retene~ a -

los salarlos de los trabajadores diferentes cuotas si[ 

dlcales ordinarias y especiales. Esto no solo afecta 

a la empresa, ya que dedica muchas horas-hombre a esos 

menesteres, sino que tamblfn afecta a los trabajadores, 

sobre todo a los eventuales quienes, como se ver' m•s 

adelante, son llamados por el Sindicato para "co•ple-­

tar cuadrillas" con una frecuencia Innecesaria. En M! 

zatl&n, Sin., el porcent1je retenido para el Sindicato 
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es del 121 en Manzanillo, Col., del 201, y ya se clt6 

el caso de Acapulco, Gro., en donde la empresa retiene 

al trabajador un 571. A estas retenciones se suman -­

las cantidades que por diversos conceptos tienen que -

entregar las empresas a los sindicatos, destac&ndose -

por su irregularidad aquella que se otorga para cubrir 

pensiones a los extrabajadores que fueron "jubilados" 

por esos Sindicatos con anterioridad a la creaci6n de 

las empresas, dado que existe.un Fideicomiso lla•ado -

"Fondo para Pensiones de Trabajadores Portuarios• que 

atiende a todos esos extrabajadores y les remite una -

pensi6n mensual ademls de inscribirlos, tanto a ellos 

como a sus beneficiarios en el Instituto Mexicano del 

Seguro Social, con lo que gozan de atención médica. 

Las cl&usulas tercera y cuarta transitorias en el Con­

trato Colectivo de Trabajo y en el Convenio para la aJ!. 

mlnistraci6n de permiso y tarifa celebrado por Servi-­

clos Portuarios en Mazatlln, S.A. de C.V., con la liga 

de Trabajadores Marftimos y Terrestres del Puerto de -

Mazatl&n, CROM con la Unl6n de Estibadores y Alijado-­

res del Puerto de Mazatlln, Sin., respectivamente, CD! 

vienen que un 54.461 de los ingresos brutos de la em-­

presa serln para los trabajadores. 
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8,3 TARIFAS DE MANIOBRAS 

Debido 1 los diferentes derechos generados por los SI~ 

dlcatos desde antes de 11 constitución de las empresas 

y despufs, a través de los contritos colectivos de tr! 

bajo, existe un1 discrepancia estructural en las tari­

fas de aanlobras en los puertos, y cualquier cambio en 

ellas debe ser negociada previamente con los Sindica-­

tos, lo que Implica un costo. 

Como ya se Indicó, el contrato colectivo de trabajo -­

condiciona las tarifas de m1niobr1s, lo que ha provoc! 

do una distensi6n peligrosa en 11 estructura de las 

mismas. Las tarifas no responden 1 11 necesidad de 

las empresas; más del sos de las •is•1s se Integra con 

el llamado "tabulador'; en Manzanillo, Col., por ejem­

plo, el porcentaje de mano de obra de 11 tarifa es ma­

yor 11 83S, lo que significa que la eapresa sólo diSPJ!. 

ne del 171 restante para los costos de equipo, admini! 

traci6n, y superavlt, 

El renglón que más deterioro ha sufrido es el del equi 

po, dado que aún cuando se increment1 afto con afto, no 

alcanza en el total la proporción que 1ntes tenfa debi 
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do a que el porcentaje que ocupa el tabulador en la in 

tegraci6n de las tarifas crece en las revisiones que -

anualmente se hacen a aquellas. 

Se suma a lo anterior el que la incorrecta aplicaci6n 

del contrato colectivo origine gastos extras no conte~ 

piados en el tabulador, y que orillan a las empresas a 

disponer para estos pagos de la parte que corresponde 

para equipamiento, invirtiendo.como promedio s6lo la -

mitad de lo que tenfan previsto de acuerdo a la tarifa 

(50), 

(50) Datos consignados en el archivo de la Direcci6n 
General de Asuntos Jurfdicos de la Secretarfa de 
CoMunicaciones y Transportes. 
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9, El GREMIO UNIDO DE ALIJADORES 

El 28 de junio de 1911, lsauro Alfara, Aristeo Gonzá-­

lez, y Santiago Corona entre otros, fundan en Tamplco, 

TaMps., la "Sociedad Gremio Unido de Alijadores" con -

objeto de que los trabajadores presentaran un frente -

común a la empresa "Rewley y Cfa.•, la cual efectuaba 

todos los trabajos de carga y descarga (Maniobras) de 

los almacenes generales, de los vapores de la "Ward -­

l fne• y de los muelles fiscales (51). 

Tampfco evoluclon6 aceleradamente en sus actividades -

comerciales portuarias como resultado del estableci--­

miento de las companfas petroleras extranjeras en la -

región como: "El Agulla", "la Huasteca", "La Corona•, 

y demls. 

En 1921, obtienen un contrato con los Ferrocarriles N! 

cionales de México, para que las maniobras de carga y 

(51) Datos Consignados con el Lic. De Stefano Sahagún 
Marco Antonio. Comlsl~n Nacional Coordinadora -
de Puertos. 
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descarga de mercancfas transportadas en éstos que utl­

i lzar&n el puerto de TaNplco. 

El 16 de abril de 1922, 11 sociedad de resistencia se 

transfor•a en sociedad cooperativa. 

Con motivo de la relacl6n entre la cooperativa y la -­

"Companla de los Ferrocarriles Nacionales de Máxico, -

S.A." ésta última le arrienda a...11 primera, una super­

ficie que tenla concesionada por la entonces Secreta-­

ria de Patrimonio Nacional, a cambio del pago del 121 

de los Ingresos que por sus actividades en el Srea pet 

clblera la cooperativa. 

En 1966, se cu•ple el término de la concesión otorgada 

a favor de la companla de Ferrocarriles, por lo que el 

gobierno decide conceslonarle el 4rea directamente •1 

Gremio Unido de Alijadores conserv&ndose como pago el 

•lsmo 12%, pero ya no por el Srea sino como la partlci 

pacl6n a que se refiere el Articulo 110 de la Ley de -

Vfas Generales de Co•unlcaclón, por la explotación de 

un servicio {51). 
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El lre1 de referencia siempre h1 estado sujeta a los • 

poderes federales por ser un bien del dominio público 

de la Federación. 

Al integrarse la superficie •encionada al puerto de -· 

T1•pico y considerarse como un bien del dominio marfti 

mo nacional en los términos del Artfculo 9° Fracción -

IV de la Ley de Navegación y Comercio Marftimos, la -­

competencia sobre dicha zona quedó bajo el ámbito ex-­

elusivo de la Secretarfa de Comunicaciones y Transpor­

tes, misma que con fecha 11 de Junio de ¡g55, otorgó • 

al Gremio una concesión para el aprovechamiento del 

muelle fiscal y de sus instalaciones y dependencias ªf 

cesorias facultándolo para explotar con exclusión de • 

cualesquiera otras personas ffsicas o morales, las ma-

. niobras de carga, descarga, estiba, alijo y en general 

las requeridas para el movi•iento de mercancfas y efef 

tos en los barcos que atracarán al muelle fiscal, en • 

el propio muelle y en sus dependencias; estableci,ndo­

se como plazo de la concesión el de seis anos a partir 

de esa fecha, prorrogable por lapsos iguales, a Juicio 

de la Secretarfa. 
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Asimismo, obtuvo una diversa concesión el 6 de julio • 

del mismo ano, regida por las mismas estipulaciones, y 

relativa al aprovechamiento del muelle de metales y m! 

nerales en el mismo puerto. 

El 10 de noviembre de 1972, la Secretarfa de Comunica· 

clones y Transportes en un solo documento prórroga, •· 

consolida, amplfa el objeto de reforma las dos canee·· 

~Iones anteriores, declar&ndose la pr6rroga por seis · 

anos a partir del 12 de junio de 1972 (51). 

Mediante oficio del Secretarlo de Comunicaciones y ..• 

Transportes del 12 de agosto de 1975, se concede nuevo 

tfrmi~o a la concesl6n con una ampllaci6n de trece ··· 

anos a partir del 12 de junio de 1972. 

Como se desprende de los antecedentes comentados, el • 

Gremio, es el finico •concesionario de maniobras• en la 

Repfibllca, ya que las empresas de servicios portuarios 

son finlcamente "permislonarlas• porque no tienen el •· 

uso y aprovechamiento de las lreas del puerto. 

En la prictlca y para efectos operativos basta con ser 

permisionario de maniobras, ya que el Estado no le re· 
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porta ningún beneficio otorgar lreas que él mismo con­

serva, •antlene e Incluso lncre•enta Instalaciones, en 

los tfrmlnos en que las tiene conceslonadas al Gremio. 

Aún mis, como concesionario se propician abusos y el -

encarecl•lento de otros servicios portuarios como es -

el caso del avituallamiento, dado que en Tamplco los -

avltualladores le entregan una cantidad al Gremio por 

un supuesto "derecho de paso por las lreas conceslona­

d1s". 

En 1956, el lng. llalther C. Buchanan, Subsecretario de 

Comunicaciones y Obras Públicas encargado del despacho, 

haciendo eco de una recomendacl6n de la Organización -

Internacional del Trabajo, emite una circular en el -­

sentido de que a efecto de humanizar Jos trabajos por­

tuarios se establecfa una cuota adicional que deberfan 

pagar los usuarios para el equipamiento de los puertos 

( 51). 

La amblgu'edad de tal disposición no permite resolver -

un serlo cuestlonamlento, lel equipo comprado con ese 

fondo es del Estado, o es de los permlslonarlos?. 
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Cabe destacar que esta inc6gnita tiene especial impor­

tancia en el caso de Tamplco, porque en los demSs puer 

tos actualmente dicho equipo es parte del activo de ·· 

las empresas las cuales son de participación estatal · 

mayoritaria con un altlsimo porcentaje y en consecuen­

cia del Estado. 

Podrla ayudar y despejar la inc6gnita el senalar que · 

la cuota establecida no salió d~ la percepción del es­

tibador sino de un cargo adicional al usuario, que no 

se deriva de un compromiso contractual entre trabaja-­

dor y patrón, dado que su origen habla sido una dispo­

s1ci6n administrativa de la autoridad operativa. 

Independientemente de las consideraciones del apartado 

anterior, el equipo se adquiere por conductos y con .. 

~poyo del Gobierno, ya que 'ste a través del Fldelcom! 

so para Maquinaria y Equipo Harltimo y Portuario brin­

da asesorfa, financiamiento, y auxilio obteniendo mej~ 

res condiciones crediticias. 

Pero sobre todo, el perm1s1onar1o o concesionario tie­

ne la ob11gac16n de tener afectos al servicio público 

de que es titular los bienes que le permiten tumplir · 
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con su objetivo, so pena de caducidad de la concesi6n, 

según lo previene el Artfculo 29 de la Ley de Vfas Ge­

nerales de Co•unicaci6n. 

Sin e•bargo, en Tampico existe un •servicio combinado" 

que consiste en que cuando la capacidad de almacena--­

•iento del puerto esti cubierta, la carga se almacena, 

después de cumplir con requisitos aduanales utilizando 

el equipo del puerto, en una propiedad particular 

-del Gremio- vecina al recinto portuario. 

Por dicho servicio, el Gremio factura 1 sus clientes -

sin hacer pago alguno a la Federaci6n, no obstante que 

a ésta le cuesta el desgaste del equipo, y sobre todo 

tiene derecho a una participaci6n porque siendo terre­

nos, obras y construcciones, necesarias para el esta-­

blecimiento de servicios, son partes integrantes de -­

las .Yfas Generales de Comunicaci6n (Artfculo 2° de la 

Ley) sin importar para ello que sean propiedad privada 

ya que por ser interés público los servicios portua--­

rios (Artfculo 14, Ley de Navegaci6n y Comercio Marfti 

•os) el Estado le impone modalidades a la propiedad -

(Artfculo 27 Constitucional 2° Pirrafo) consider•ndose 

para efectos de maniobras, zona federal, por ello la -
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Ley Federal del Trabajo le llama "zonas bajo jurisdic· 

ci6n federal", y por lo tanto le resulta aplicable el 

110 del •is•o ordenamiento, que establece la obliga--­

ci6n del explotador del servicio de otorgar una parti­

cipación al Gobierno Federal, de tal suerte que ta•--­

bi~n requiere permiso para el citado servicio. 

9 .1 ACARREO 

El acarreo es el servicio que se brinda con camiones y 

que complementa a un transporte principal al trasladar 

la carga de la terminal (ferroviaria, portuaria, afrea, 

etc.) a las bodegas o domicilios de los usuarios o vi­

ceversa en un radio de acción determinado (52). 

El Gre•io lo venfa prestando con permisos provisione-­

les porque en virtud de impugnaciones de camioneros 1~ 

cales no habfa logrado el permiso definitivo. 

(52) Detos Consignados en los Archivos de la Direc--­
ci6n de Estudios Jurfdicos y Apoyo Normativo de 
11 Comisión Nacional Coordinadora de- Puertos, 



140 

Fin•l•ente el 25 de agosto de 1982, le fue otorgado el 

per•lso definitivo, curios1•ente dicho permiso carece 

de te•por1lid1d, t••poco fija 11 particlpacl6n que co­

rresponde 11 Estado, ni obliga 1 depositar fianza como 

g1r1ntf1 del ser:lcio, 1demls el permiso le fue otorg! 

do por et Director General de T1rif1s, Maniobras, y -­

Servicios Conexos, funcionario que no está facult~do · 

pira ello, pues según el Artfculo 6° Fracci6n XII! d~I 

Reglamento Interior de la Secretarfa de Comunicaclottas 

y Transportes es 1tribuci6n no delegable del Secret~-­

rio 1utoriz1r con su firme 11s concesiones, permiso~, 

fr1nquici1s y autorizaciones que le competen, quedando 

reservado a los directores generales el substancf 1ml•! 

to y tr1mitacl6n de tos procedimientos correspondien-· 

tes. Es el caso de que tampoco le correspondf1 1 11 -

Olrecci6n de Tarifas, el conocer de 11 solicitud pues 

contraviene lo dispuesto en los Artfculos 14-I y 272 • 

de 11 Ley de Navegación y Co•ercfo M1rftimos en rel•·­

cf6n con el 28 del reglamento y1 citado. Al efecto -­

existe un dictamen de la Oirecci6n General de Asuntos 

Jurfdicos, que sena11 que tomando en cuente que preva­

lece la norma particular sobre 11 general, corresponde 

1 11 Dfrecci6n General de Operaci6n y Desarrollo Por-­

tuario, la tramit1cl6n de solicitudes p1r1 estos serv! 
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cios, asf como vigilar su cumplimiento y proceder en -

su caso para su modificaci6n, caducidad, nulidad, res! 

ci6n, o revocaci6n. 

Por los vicios ya comentados en la expedicl6n del per­

miso, aste resulta nulo. Claro está que para ello la 

autoridad competente deberá declararlo asf. 

g,2 MANIOBRAS A BORDO 

Como se dijo, el titular de las maniobras a bordo, es 

el sindicato el cual pact6 con la cooperativa la real! 

z1ci6n de 'stas. Los miembros del sindicato son los -

mismos que los de la cooperativa. Esta situacl6n per­

siste s61o para beneficio del Gremio el cual se acoje 

a ambos regfmenes con las ventajas consiguientes. En 

estas maniobras tampoco percibe el Estado participa--­

ci6n alguna (52). 

9,3 LANCHAJE 

Con fecha JO de abril de 1982, el Ejecutivo Federal 
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por conducto de la Secretarfa de Comunicaciones y Tran! 

portes otorgó al Gremio Unido de Alijadores, S.C. de -­

R.L., permiso pira la prestación de los Servicios Públ! 

cos Portuarios de Lanchas para Pilotos de Puerto y de -

Lanchas 11 Servicio de Buques en el Puerto de Tampico, 

Tamps., teniendo como caracterfsticas principales las -

siguientes (52). 

- El objeto es la prestación de los servicios antes me~ 

clonados. 

- El plazo vendra a ser de diez ª"ºs cont1dos a partir 

de la fecha de firma del permiso. 

- La participación al Gobierno Federal sera del tres -

por ciento mensual de sus Ingresos tarif1dos de acue~ 

do con lo dispuesto por el artfculo 110 de la Ley de 

Vfas Generales de Comunlcacl6n. 

- La fianza o dep6sfto sera de cincuenta mil pesos, pa­

ra el caso de Inobservancia de las obligaciones esta­

blecidas en el permiso. 
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Co•o servicio público de lanchas para pilotos debe en­

tenderse 11 conducc16n del pr•ctlco o piloto de puerto 

hast1 el cost1do del b1rco par• abordarlo y, a la ln-­

vers1, retornarlo a tierra. 

Por servicio público de lanchas de buques se entiende 

11 conduccl6n de la trlpulacl6n o usuarios distintos -

de los pilotos de puerto, hasta el costado del barco -

p1r1 1bordarlo o retornar a tierra. 
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10. LEYES Y REGLAMENTOS OUE FUNDAMENTAN A LA ACTIYI·· 

DAD PORTUARIA 

Pode•os enunciar co•o Leyes y Regla•entos que fundame~ 

tan a la actividad portuaria a la Constituci6n Polfti­

ca, a las leyes de Navegacl6n y Co•erclo Marfti•os, la 

de Yfas Generales de Co•unic1cl6n y a sus reglamentos, 

ordena•lentos de los cuales har• una breve •encl6n y -

posterior•ente •e referir• 1 con~eptos especfficos de 

los •ls•os. 

CONSTITUCION 

El Artfculo 27, determina la jurisdicci6n de las 1gu1s 

n1clon1l1s e incluye en su pirrafo 8° el rfgi•en de la 

zona econ6•ica exclusiva. 

El Artfculo 32, precisa que 111 tripulaciones de las -

••barcaciones •exicanas deben ser de nacionalidad •ex! 

c1n1 por naci•iento, 11f co•o los capit.nes y pilotos 

de puerto. 



145 

Por su parte, el Articulo 73, establece la facultad 

que tiene el Congreso de la Uni6n para legislar en es­

ta materia. Por ello tiene carácter de Federal todo -

lo que se refiere a la navegación marltima, la infrae! 

tructura portuaria; sus •aniobras; a las empresas na-­

vieras; los buques, actos hechos y bienes relacionados 

con el comercio marfti•o. 

El Articulo 89 en su Fracción VIII senala como facul-­

tad presidencial habilitar toda clase de puertos. 

Ley Orglnica de la Ad•inistraci6n Pública Federal.-

El Presidente de la República no puede distribuir los 

asuntos a su albedrlo, tiene que ser el Congreso quien 

a travis de un acto for•al suyo: "La Ley", ~stablezca 

el número de Secretarios de Estado y su lmbito de com­

petencia, en el caso que nos ocupa es el Articulo 36 -

de la Ley Orglnica de la Adminlstraci6n Pública Fede-­

ral el que confiere a la Secretarla de Comunicaciones 

y Transportes el despacho de los asuntos relativos con 

el transporte marltlmo y los puertos. 
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De este ordenamiento también e•ana el Reglamento Inte­

rior de esa Secret1rf1 de Estado. 

ley de Navegaci6n y Comercio Harftimos.-

En vigor desde el 21 de noviembre de 1963, regula la -

parte operativa de la navegaci6n y de los puertos, de­

termina el régimen de la Construcci6n Naval, de la em­

presa naviera, de los consignatari~s de buques, de los 

contratos de transporte marltimo, del seguro marftimo, 

de los privilegios marltimos, del Registro Público Ma­

rftimos Nacional, etc. 

Ha sufrido modificaciones en 1975 y el 3 de diciembre 

de 1984, 

Ley de Vlas Generales de Comunicaci6n.-

su libro tercero est• dedicado a las comunicaciones 

por agua, es supletoria de la ley de Navegaci6n y Co-­

mercio Marftimos y particularmente en materia de conc~ 

s1ones y permisos sigue ~egulando la ocupac16n de zo--
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nas en superf1c1e destinadas a la Secretarfa de Comun! 

caciones y Transportes. 

Ley General de Bienes Nacionales.-

Esta Ley y el Reglamento de Zona Federal Marftimo Te-­

rrestre y de los Terrenos ganados al mar, para efectos 

de destino de la zona federal, establece la concurren­

cia de las Secretarlas de Comunicaciones y Transportes 

y de Asentamientos Humanos y Obras Públicas, ya que se 

estableci6 que el mejor f1n del litoral es una instal! 

ci6n portuaria. Deroga algunos dispositivos de la de 

Vfas Generales de Comunicaci6n por lo que se refiere a 

Zona Federal Harftimo-Terrestre. 

Ley Aduanera y su Reglam~nto.-

Estos textos, son producto de la Reforma Fiscal, como 

lo es tambi~n la Ley Federal de Derechos. El C6digo -

Aduanero expedido en 1951, que habla sido adicionado, 

reformado y derogado. 
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Ad•inistracl6n Pública Federal.-

La Ad•inlstraci6n Pública es la parte del Estado cono­

cida co•o "gobierno". 

Esta se divide de acuerdo con la Ley en Central y Par~ 

estatal. La Central esti compuesta por el Presidente 

de la República, los Secretarlos de Estado y los Proc~ 

radores Generales de la República, y del Distrito. 

Dentro de la Central, existe una modalidad que se den~ 

mina •organismo desconcentrado". Como ejemplo en el -

Subsector tenemos al servicio de transbordador y al Ot 

ganlsmo encargado del programa de Puertos Industriales. 

La Administración Pública Central, tiene una sola per­

sonalidad jurfdlca mientras que en la Paraestatal, ca­

da entidad posee Personalidad Jurfdlca, Régimen, Patr! 

monto, Objeto y Denomlnacl6n propios y definidos. 

La Paraestatal se Integra por: 

a) Organismos Públicos Descentralizados, como la C~ 

misión Nacional Coordinadora de Puertos, 
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b) Empresas de Participación Estatal Mayoritarias V. 

gr. S.P.l.T.S.A.¡ Empresas de Participación Est! 

tal Minoritarias, ejem: Serpover. 

e) Instituciones Nacionales de Crédito, como el Ba!!. 

co Nacional Pesquero y Portuario¡ y 

d) Fideicomisos Públicos, tal es el caso de FlDEMAP, 

y FOHDEPORT, 

La Administración Püblica tanto Central, como Paraest! 

tal tiene a su cargo la acción contfnua encaminada a -

satisfacer las necesidades del Interés público. 

AUTORIDAD 

En el caso de los Puertos, las disposiciones jurfdicas, 

se refieren a la autoridad de muy diversas formas, por 

ejemplo: la Autoridad Portuaria, según el Artfculo 40 

de la ley de Navegaci4n y Comercio Marftimos, la Auto­

ridad "•rftima según el Artfculo 65 de la misma ley. -

la Secretarfa de Comunicaciones y Obras Públicas de -· 

acuerdo al 162 de la Ley de Vfas; la Secretarfa de Co· 
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•unicaciones y Transportes conforme 11 Artf culo 169 de 

la •isma Ley. 

Todos estos artlculos son derecho positivo ésto es aún 

cuando •uchos datan de hace 42 anos, están vigentes y 

1de••s se aplican. 

Todos son la misma autoridad porque a la fecha no hay 

distingo entre •arltlmo y portuario. 

Suprema Autoridad Marftima.-

Merece un comentarlo aparte el concepto de "Suprema A~ 

toridad Marft1ma• del Articulo 15 de la Ley de Navega­

ci6n y Comercio Marftimo. 

No existe, Suprema Autoridad Aeronlutlca, Sanitaria, -

Aduanera o Carretera, s61o la Marfti•a tiene tal cali­

ficativo, que ademis no le sirve de nada porque sigue 

siendo Autoridad con 11 o sin fl. 

Asimismo, el Artfculo citado de la Ley de Navegación -

también hace referencia al Ejecutivo Federal con ese -
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rango, Pero en México, según Rfos Elizondo la raz6n • 

de la apllcacl6n del adjetivo 'Supremo', es de carie-­

ter histórico pues el Invocado Artfculo 80 de la Cons­

titución vigente repite literalmente lo dispuesto en -

la de 1857, y ésta con Imperceptible modificación lo· 

senalado en la de 1824. Y como ni en la Constitución 

de los Estados Unidos de América 1787, ni en la Franc~ 

sa de 1793, se adjudica el Poder Ejecutivo el rango de 

Supremo, es posible que los redactores de la Constltu· 

ci6n de Apatzingan quienes también llaman "Supremo' al 

Poder Ejecutivo, se hayan inspirado en las ideas de 

Locke quien en su obra 'Ensayo sobre el Gobierno CI··· 

vil', asf lo califica, porque considera que posee el -

poder supremo de Ejecuci6n al emanar del Pueblo y al • 

estar sus actos fundados en la Ley, por lo que no tie­

ne otra voluntad y otro poder que los de la misma Ley . 
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PUERTOS INOUSTRIALES EN HEX!CO 

El desarrollo industrial y urbano en México como todos 

sabemos, se ha dado particular y notablemente en el al 

tiplano, en tanto que las regiones costeras a pesar de 

las amplias posibilidades de desarrollo que nos ofre-­

cen, sólo han tenido una expansión incipiente y limit! 

da a unos cuantos sitios. 

Los empresarios por otro lado, han optado por invertir 

casi siempre en las proximidades de los grandes cen--­

tros urbanos, con lo que se han subestimado otros fac­

tores como la calidad y cuantfa de los recursos natur! 

les, terrenos de bajo costo, abastecimiento de energé­

ticos y las perspectivas de expansión, que para varias 

ramas de la industria ofrecen distintos sitios del te­

rritorio nacional. 

Como resultado de lo anterior, se ha propiciado la co~ 

centración de habitantes en el altiplano presionando -

aqudamente sobre la capacidad del medio ffsico para -­

sustentar tal concentración y sobre todo en lo que se 

refiere a la oferta de empleos, que es capaz de gene--
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rarse en esa zona del pafs y que se encuentra totalme~ 

te desaprovechada (53). 

Actualmente, cerca de la cuarta parte de la población 

mexicana se concentra en las ciudades de México, Guad! 

lajara y Monterrey. Este crecimiento desmedido de las 

áreas metropolitanas del altiplano, ha llegado al pun­

to en que los beneficios derivados de su escala y re-­

sultantes de la aglomeración se han transformado en -­

grandes perjuicios para la sociedad mexicana en su co~ 

junto ya que ésta soporta costos cada vez más elevados 

en la producción de bienes, servicios y en la atención 

de las necesidades fundamentales de la población. 

Como alternativa a este problema tenemos a las zonas -

costeras toda vez que la cercanfa de materias primas -

básicas, el suministro de energéticos a precios infe-­

riores, y el costo relativamente bajo de la tierra ju~ 

to con las ventajas en costos para importar bienes in­

termedios o para exportar productos, representan posi­

bilidades efectivas para alcanzar una mejor distribu--

(53) Sánchez Holina Antonio, "Sfntesis Geográfica de 
H~xico", Editorial Trillas México 1972. Pág.145. 
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clón de la población y de las actividades productivas 

en el territorio nacional (54). 

La creación de oportunidades de empleo en amplia esca­

la y CL~ el establecimiento de servicios urbanos en -­

las costas, nos servirán para el reacomodo de la pobla 

ción y como estfmulo a la utilización de los recursos 

naturales. Con ésto, los puertos Industriales cumpli­

rfan con su propósito de llevar a la población hacia -

donde están los recursos y evitar el costo creciente -

que provoca la concentración demográfica industrial, -

donde cada vez los recursos son más escasos y caros --

( 55). 

Por otra parte, serán puertos industriales en México,­

Lázaro Cárdenas, en la desembocadura del Balsas, Alta­

mira, en Tamaulipas, y Laguna del Ostión, en el Norte 

de Coatzacoalcos, Veracruz. 

( 54) 

(55) 

Cibotti Ricardo y Sierra Enrique; "El Sector PQ­
blico en la Planificación del Desarrollo" Edito­
rial Siglo XXI 4a. Edición ¡g75; México. Pág.125. 

Peston M.H. y Rees R. "Maritime Industrial Dcve­
lopmen Areas Nacional Ports•. Council 1g10. Pág. 
325. 
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Las industrias ahf establecidas se beneficiarin con e! 

tf•ulos fiscales, apoyos, beneficios, precios diferen­

ciales de energéticos y productos petroqufmicos bási-­

cos, tarifas preferenciales de servicios públicos y se 

1tenderfan en forma prioritaria las necesidades de --­

equipa•iento urbano que exija el desarrollo industrial. 

Como estfmulos a las industrias establecidas en los -­

puertos industriales se tiene: (56). 

1) Un subsidio del 30S al consumo de energéticos y 

petroqufmicos sobre los precios en vigor, de ta­

les insumos. 

2) Un subsidio del 20% sobre la inversi6n, si la e~ 

presa desarrolla actividades donde se encuentra 

la agroindustria, bienes de capital, e insumos -

para el sector industrial. 

3) Un subsidio del 15% sobre la inversi6n si la em­

presa se dedica a productos de consumo popular, 

productos intermedios y equipo industrial. 

(56) Secretarla de Comunicaciones y Transportes "Sfn­
tes1s del Programa de Puertos Industriales. Sin 
Editorial, M•xico 1982, Págs. 10 y 11. 



156 

4) Un subsidio del 201 del salario mfnlmo general -

anual, multiplicado por el número de empleos ad! 

clonales por la Instalación de nuevos turnos a -

todas las empresas que tengan un mfnimo de dos -

ª"ºs de operación y desarrollen cualquier clase 

de actividad Industrial. 

5) Un subsidio del 5% del valor de la adquisición -

de la maquinaria y equipo nuevo de producc16n n! 

cional que forma parte de su activo fijo. 

6) Un subsidio del 25% sobre la inversión de acti-­

vos fijos de las industrias consideradas co•o p~ 

quenas empresas entendiéndose como tal, aquellos 

cuyos activos fijos totales al valor de adquisi­

ción, no excedan del equivalente al Importe de -

200 veces el salario mfnlmo general de un ano c~ 

rrespondiente a la zona económica denominada 

"Distrito Federal Area Hetropolltana". 

El subsidio de energéticos y petroqufmicos b&sicos, se 

otorgar& en forma de descuentos sobre la facturación -

que les corresponda por su consumo, los dem&s consis-­

ten en créditos contra impuestos federales otorgables 
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por •edio de certificado~ de promoci6n fiscal, utiliZ! 

bles para el pago de estos impuestos y la duraci6n del 

derecho a acreditar el importe consignado serl de 5 -­

anos a partir de la fecha de su expedición. 
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l. CONCEPTO DE PUERTO INDUSTRIAL 

Son lugares en la costa, en donde además de realizarse 

el transbordo de mercancfas en volúmenes de escala, se 

contempla el desarrollo industrial por virtud de la 

gran cantidad de materias primas que deben ser trans-­

formadas. Si el costo por el manejo y transporte de -

las materias primas es alto, muchas industrias quedan 

fuera de la competencia en el mercado internacional, -

de ahf que de esta importante consideración se derive 

la necesidad de que la industria se desarrolle en las 

costas, esoecialmente asociada a los puertos buscando 

el abatimiento de los costos (57). 

Con los avances conseguidos en la navegación marftima, 

al terminar la segunda guerra mundial, se inicia el d! 

sarrollo de los puertos industriales. 

El crecimiento de Rotterdam y Amberes fué tan rápido -

que en pocos anos superó ampliamente los volúmenes de 

(57) Hernández de Labra, 'Puertos', Sin Editorial Ed! 
ción 1983, México, D.F. Pág. 807. 
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flete que se operaban en los puertos comerciales, de-­

biéndose ésto al establecimiento de industrias en es-­

tos lug1res, donde se podfa tener seguridad absoluta -

en el transporte de materias primas, productos y aho-­

rros considerables en los fletes y su •anejo. Entre -

las ciudades portuarias que han sido escenarios de un 

rlpido crecimiento de la Industria figuran, Rotterdam, 

Amberes, Tokio, Yokohama, Kobe, El Havre, Hamburgo, -­

Houston y Londres (58). 

A partir de su creaci6n, los puertos industriales del 

mundo han tenido una expansi6n acelerada que ha obede­

cido en buena medida a la funcl6n integradora que de-­

sempenan y a su contrlbucl6n al desarrollo nacional e 

internacional. 

Asl, tenemos que México es un pafs con una gran exten­

si6n de sus costas y que ofrece un cruce muy corto en­

tre los Océanos Pacffico y Atllntico y con perspecti-­

vas de concurrir a todos los mercados de Norteamérica, 

América Latina, Europa, Asia y Africa. 

(58) Del Moral Carro Rafael. Obras Marftimas, Madrid 
1980. Pl~s. 165 - 170. 
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la posibilidad de ampliar y diversificar el comercio -

exterior será tangible en la medida en que México dis­

ponga de puertos que faciliten el arribo de las gran-­

des embarcaciones que hoy mueven el grueso de la carga 

internacional y que la industria nacional, convenient~ 

mente localizada en estos puertos, pueda aprovechar -­

l~s ventajas en costo para su abastecimiento de mate-­

rias primas y distribución de sus productos, evitando 

el traslado desde las costas hasta el altiplano y des­

de los qrandes centros metropolitanos a los puertos. 

De esta forma, la utilización de los ouertos y su des! 

rrollo como centros industriales habrán de significar 

el surgimiento de nuevos polos de actividad, creadores 

de su propia demanda de transporte para vitallzar el -

comercio interior y exterior. 
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2. OBJETIVOS Y CARACTERISTICAS DE LOS PUERTOS INDUS-­

.!.!illill. 

El establecl•iento de un desarrollo Industrial portua­

rio se hace ta•bién con base en la consideración de -­

factores económicos como es el desarrollo de un pals -

buscando que su producción se oriente al mercado mun-­

di a 1; y es por eso que deberln senalarse los objetivos 

y caracterfsticas de todo puerto industrial. 

Asf, los principales objetivos son: (59). 

1) Promover el aprovechamiento de los recursos ffsi 

cos y hacer efectivas las ventajas de su locali­

zación, 

2) Alentar el desarrollo de la Industria hacia un -

mercado abierto. 

(59) Datos consignados en 'El Programa de Puertos In­
dustriales• Editado por la Coordlnacl6n del Pro­
grama 1982. 
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3) Concentrar en un 5rea definida a las industrias 

actuales, previendo las que puedan establecerse 

en el futuro, y también con el fin de lograr un 

efectivo control de contaminación. 

4) Lograr una gran economía en los costos de trans­

porte tanto marítimo, como el terrestre, con las 

adecuadas conexiones carreteras y ferroviarias. 

5) Combinar todos los factores que se tengan en las 

regiones costeras del pafs, para la expansión de 

la Industria manufacturera en estos sitios. 

6) Disponer de instalaciones para la carga y desear 

qa de los productos que lleguen y salgan del --­

ouerto, asociadas a una infraestructura portua-­

ria adecuada, para que la estadía de los buques 

sea mfnima. 

7) Enfocar la expansión y el desarrollo de los ase~ 

tamientos humanos con prioridad hacia las costas 

para evitar la expansión de las áreas centrales 

del pafs ya congestionados, 
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CAAACTERISTICAS DE LOS PUERTOS INDUSTRIALES 

los puertos industrl1les tienen caracterfstlcas disti~ 

tiv1s, como son: (60). 

1) Debe tener una adecuada locallzaci6n con respec­

to a los mercados que reclblr&n la producción de 

ese centro Industrial. 

2) Deber& considerarse en lo interno, aspectos eco­

n6mtcos, polfticos y sociales y en lo externo d! 

beri el puerto Industrial adaptarse a los ca•--­

blos polfticos econ6micos del mundo. 

3) Los puertos industriales deber5n adaptarse a la 

evoluc~6n del comercio marftimo en su lnfraes--­

tructura portuaria y además permitir la adici6n 

de nuevas &reas para el establecimiento de lndu! 

trias que se lncorporarin al proceso productivo. 

(60) Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, Sfn 
tesis del Pro~rama de Puertos Industriales, Hf':" 
xico 1982. PI~. 12. 
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Se puede concluir, que la ventaja de todo puerto fndu1 

tria! ser& la de ahorros por concepto de manipulacf6n 

y transporte de los grandes volúmenes de materias pri­

mes que deben ser transformados. 
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3. POR LOS OBJETIVOS DE LOS PUERTOS INDUSTRIALES SE 

PROPONE UNA ADHINISTRACION DESCENTRALIZADA 

L1 1d•lnlstr1cl6n de un desarrollo Industrial portua-­

rlo puede efectuarse a tr1vEs de un organismo descen-­

tral iz1do y decimos descentralizado, toda vez que esta 

for•a de 1dminlstr1ci6n es compatible con la existen-­

ci1 de una 1utorld1d central que vendrf1 1 condicionar 

las decisiones de dicho organismo y fijaría al mismo -

tle•po 11s v1rlables econ6micas blsicas. Dicho orga-­

nls•o 1ctuarra como respons1ble de la 1pllcacl6n de -­

lis polftlc1s en esa lrea, 1dminlstr1ndo el conjunto y 

promoviendo el est1bleclmlento de Industrias. 

Por lo tanto, las funciones y objetivos que podrían 

1slgn1rse al organismo descentr1llzado serf1n 11 de 

ser responsable de 11 1dmlnlstr1cl6n del puerto indus­

trial y de su desarrollo, operacl6n y mantenimiento, 1 

fin de: (61) 

(61) Naciones Unidas "Desarrollo de los Puertos, Mejo 
ramlento de las Operaciones Portuarias e Instali 
clones Conexas•. Documento N.T.0./8/C.4/,42 Rev7 
1 Nueva York 1969. 
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1) Preveer sitios adecuados para la instalación de 

las plantas industriales. 

2) Efectuar arreglos y llevar a cabo negociaciones 

para el arrendamiento o en su caso venta de las 

&reas para el desarrollo Industrial. 

3) Asegurar el abastecimiento y mantenimiento de -­

los servicios de •edlos de transporte, de provi­

siones de acceso por carretera y ferrocarril, de 

agua potable y energéticos. 

4) Establecer lis •edidas necesarias, a fin de pro­

teger el ambiente. 

La ley establece la autonom!a de que disfruta el órga­

no descentrallz1do de la administración pGbllca cuya -

caracter!stlca es tener patrimonio y personalidad Jurl 

dica propias que le permiten tener facultades de mane­

ra especial, con relación a situaciones financieras y 

comerciales. Esie organismo, dentro de lo razonable, 

debe operar como una empresa comercial con respecto a 

muchos de sus objetivos y funciones. 
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A travfs de su consejo de ad•lnlstracldn delega facul­

tades a•plfslmas 11 administrador portuario, por ejem­

plo: 

Co•prar y vender act !vos 

Co•prar y vender servicios 

Controlar y despedir e•pleados 

Contratar pr6sta•os en los términos normal es de 

11ercado y de fuentes flnancl eras 

Invertir, deter11I nar tarl fas, etc. 

Estas facultades est¡n dentro de la naturaleza de los 

organismos descentralizados de la admlnlstracldn públi 

ca. 

La creacldn de los puertos Industriales es un acto de 

polftlca deliberada por parte del gobierno mexicano -­

con objetivos especiales que por su Importancia, como 

por ejemplo la descentrallzacldn econdmlca y poblaclo­

nal, la economfa de escalas y la lntegracldn de las -­

vfas de comunlcacldn, ayudar a estimular el desarrollo 

nacional Industrial, con objeto de establecer nuevos -

empleos. 
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Estos objetivos deben quedar o debe ser deseable que -

se tomen en cuenta por la administración de los puer-­

tos industriales. 

Asimismo, como ventajas de la administración portuaria 

descentralizada en cada puerto industrial encontramos 

las siguientes ventajas: (62) 

a) Tendrán autonomfa, personalidad jurfdica y patr! 

monio propios. 

b) La responsabilidad de la administración recae en 

un solo órgano. 

c) La administración es local, es decir que corres­

ponderá a cada Estado con la participación de -­

los tres niveles de gobierno: Federal, Estatal 

y Municipal. 

d) La administración local permitir4 la participa-­

cidn de los principales usuarios del puerto como 

son: CONASUPO, PEMEX y FERTIMEX. 

(62) Ley Orgánica de la Administración Pública. Arti­
culo Jo. Fracc. la. y Articulo 45. 
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e) Per•lte realizar en forma fnmedf1ta lgll y opor­

tun1•ente los problemas que se presenten. 

f) Facflftar• la coordfnacf6n de las actividades -­

que le correspondan a las dependencias, en ejer­

cicio de sus atribuciones, a los estados y a los 

•unlclplos. 

g) Tendr• mayor agilidad programltlca y presupuest! 

ria. 

h) Tendr• capacidad financiera para cumplir con sus 

programas. 

1) Podrf Integrarse a un programa presupuestal na-­

clonal portuario. 

j) Podr• realizar actividades de promocl6n tanto n! 

clonales como Internacionales. 

k) Administrar los terrenos Industriales. 

1) Proporcionar• los servicios portuarios por sf o 

contratfndolos. 
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m) Se concentrarán en la administración descentrali 

zada la licencia única para los usuarios del --­

puerto. 

n) La administración descentralizada tendrá un di-­

rector de puerto y por lo tanto una sola respon­

sabll ldad. 

o) Tendrá una polftlca de contrataciones más suelta. 

La Ley de Navegación y Comercio Marftimos, prevee en -

sus Artfculos 44 y 50 el régimen de administración de 

los puertos. El último artículo citado fue modificado 

con fecha 28 de diciembre de 1981,a efecto de que pu-­

diese organizarse la administración descentralizada a 

través de un decreto del Ejecutivo y no exclusivamente 

de una Ley como consignaba el texto original. 

En la práctica el único puerto Industrial que cuenta -

con una administración descentralizada conforme al De­

creto publicado el JI de mayo de 1985, es el Sistema -

Portuario de Tamplco Alt1mlr1; los demás puertos lndu1 

triales como son: Laguna del Ostión y Coatzacoalcos, 

6stos siguen el sistema tradicional que es el central! 

zado. 
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4. PROPUESTA DE UNA HUEVA ESTRUCTURA DE AUTORIDAD 

Para lograr un eficiente sistema portuario, en lo que 

se refiere a la particlpacidn de la adMlnlstración pú­

blica, debemos tener presentes dos premisas fundament! 

les: 

a) Que lo portuario no es lo marltimo. 

b) Que es necesario utilizar en los puertos todos -

los modelos de admlnlstracldn que dispone el Es­

tado¡ (central y descentralizado), conforme a la 

reforma del Articulo 50 de la Ley de Navegacidn 

y Comercio Marltlmos. 

4.1 SOBRE LOS AMBITOS PORTUARIOS V MARITIMO 

Mhlco, a pesar de sus 10,000 kfldmetros de litoral no 

tiene tradlcldn marltlma. 

De los grandes periodos en que se divide su historia; 

el lndlgena prehfsp,nlco, el colonial y el nacional, -
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poco podemos encontrar referente al mar y p~r ende a · 

los puertos. Las naciones indígenas no fueron navega~ 

tes, como ocurrid con otros pueblos caracterizados por 

su aventura marina tanto en el Mediterráneo, como en· 

el Atl&ntico, o en el Pacífico. 

En la colonia, la navegacidn con motivo de actividades 

comerciales se increment6 entre Europa y América, in-­

cluso la hubo con el Lejano Oriente para lo cual se -­

utilizaba el puerto de Acapulco. Esa situación se con 

serv6 durante los tres siglos que dur6 la colonia y el 

Gale6n hizo su último viaje en 1815, recalando y que­

d&ndose en las Filipinas para siempre. La raz6n de éi 

to dependfa de la navegaci6n y de todas las 6rdenes ei 

panolas administrativas y polfticas, además de los as­

pectos comerciales que existfan a raíz de la !ndepen-­

dencia pero dicha actividad perdi6 su objetivo (63). 

Después, a la instauraci6n de la república, ésta al en 

cerrarse en su polftica interna rompi6 su tradici6n CQ 

municante. 

(63) Dlaz del Castillo Bernal 'Historia Verdadera de 
la Conquista de Nueva Espana• Fern&ndez Editores. 
Edici6n 1965. México, D.F. P&gs. 95 a 100. 
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En nuestros dlas el pa!s ha empezado a superar el con­

flicto hist6rico entre la novedad marinera y su costu~ 

bre terrestre. Como parte de la historia contempor&-­

nea de la materia, tiene especial _s~.~nificado que en -

1972, la administraci6n pública, en virtud de observa­

ciones del Banco Mundial, hubiese comprendido 1 a nece­

sidad de crear una unidad administrativa especializada 

en lo portuario (64). 

Lo anterior fue consecuencia de una clara diferencia -

técnica y por ende administrativa de los asuntos por-­

tuarios con los mar!timos. 

En esencia, mientras que lo portuario, es la suma de -

servicios que reciben los pasajeros, la carga y los m! 

dios de transporte en el puerto; así como la coordina­

ción dentro del recinto portuario de estos diferentes 

medios, ya que el barco es scSlo uno de ellos, auto---­

transporte y ferrocarril también son usuarios de la -­

terminal mar!tima; lo mar!timo en términos generales -

debe estar referido a los que se conoce como "aventura 

(64) Datos consignados en los Archivos del Lic. D'Ste 
fano Sahagún Marco Antonio. Comisión Nacional -~ 
Coordinadora de Puertos. 



174 

del mar•, ésto es, a la navegaci6n, incluyendo todos -

aquellos servicios cuyo objeto es hacer segura la tra­

vesfa, o bien aquellos necesarios para brindar auxilio 

en casos de accidente. La materia marftima también -­

comprende el régimen de la construcción naval, el de -

la empresa naviera, el de los consignatarios de buques, 

el de los contratos de transporte marítimo, el del se­

guro marftimo, el de los privilegios marftimos, el del 

Registro Público Marftlmo Nacional, etc. 

Es cierto, que actualmente la ley no distingue entre -

autoridad marftima y autoridad portuaria, porque usa -

indistintamente ambos conceptos, pero también es cier­

to que la misma legislaci6n si logra precisar qué es -

lo portuario y qué es lo marítimo, asf como también --
1 qué autoridad es la representante de ésta, y cuál otra 

es la de aquélla. Esto se desprende de la Ley de Nav! 

gación y Comercio Marítimos en sus Artículos: 14 Frac­

ción que distingue entre servicios marltimos y serví 

cfos portuarios: 14-A, 14-B, 14-C, que se refieren a 

los primeros: 14-D, 14-F, 14-H y subsecuentes que se -

ocupan de los portuarios. 
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Por su parte ese mismo ordenamiento sf precisa las -­

atribuciones de Superintendentes de Operacl6n Portua-­

rla 1 de Caplt1nes de Puerto, pero su diseño h1 sido -

poco afortunado porque ha generado una 1parente duali­

dad de funciones 1 sobre todo hin qued1do co~o letra -

•uerta los Artfculos como el 48 de la Ley. 

Pero fsto h1 ocurrido, no porque sea nebuloso el ámbi­

to de uno y otro, sino mfs que nada por desconocimien­

to 1 una falt1 de deflnicl6n de la organlzacl6n admi-­

nlstr1tlva superior de ambas direcciones. 

L• figur1 de la Superintendencia que es en sf un 6rga­

no desconcentrado por regl6n, es la precursora de un -

6rgano con m's facultades e Incluso el org1nlsmo des-­

centralizado en materia portuaria, en tinto que la Ca­

plt1nf1 de Puerto, representa a la viej1 figura poll-­

cial que otorga el despicho de salida de los buques, -

pero que no tiene atribuciones para admlnlstr1r 11s -­

lnstal1clones portuarias pObllcas, coordinar los me--­

dlos de transporte que confluyen en los puertos, y de­

m•s actividades que debe re1llzar quien teng1 1 c1rgo 

un puesto a fin de cumplir con su func16n primordial: 
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el desalojo de la carga con la mayor celeridad y segu­

ridad posible (65). 

Por ello mismo, lo que jam&s convendrá hacer es substl 

tulr una Superintendencia, por una Capitanfa, ni •er-­

m1r la autoridad de la primer• para beneficio de 11 sg 

gunda. 

La soluci6n no es desaparecer una de las dlrecclones,­

porque ésto ocasfonar!1 un severo retroceso en 1•bas -

m1terias. Con la especl1llzacl6n se ha logrado en el 

caso de la materia portu1rf1 formar un grupo •uY cali­

ficado de administradores, todos ellos con estudios 

portuarios realizados en Europa, y en algunos casos 

también en otras partes del mundo. 

En esa circunstancia se encuentran todos los 1ctu1les 

superintendentes de los puertos mexicanos. Lo ante--­

rior permite hacer una carrera en esta Srea de la adm! 

nistracl6n pública. Esto mismo serfa Imposible de lo­

grar con los Capitanes de Puerto, entre otras razones 

{65) Datos consignados con el Ingeniero Trigos ifrde­
nas Enrique. Director General de Adm1nfstraci6n 
Portuaria de 11 Com1sl6n Nacional Coordln1dor1 -
de Puertos. 
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por su nO•ero y porque no requieren para sus funciones 

de
0

tal especlalizacl6n. La formacl6n de este tipo de 

profesionales portuarios es auy distinta 1 la foraa--­

ct6n de los profesionales de 11 Marina Mercante. Para 

Ilustrar lo anterior pode•os aencton1r el siguiente -­

ejeaplo: un C1ptt•n piensa ante todo en la seguridad 

de su buque, no !aporta que ello vulnere la seguridad 

del puerto. En contrapostct6n a Esto, un admlnistr1-­

dor portuario no permitir' que un buque se atraque a -

un muelle que pueda fracturar o desprender. En fin, -

puertos y aartn1 Mercante, no pueden fundirse en una -

sola dtrecct6n 1datntstr1ttv1, porque se debe toa1r en 

cuenta que 11 a1rln1 aerc1nte es un usuario del puerto. 

En consecuencia, deben existir para una y p1r1 otra -­

clrcunst1nct1 ticntc1s que requieran diferentes enfo-­

ques. 

Parece ser que todo el problema radia en los 6rg1nos -

desconcentr1dos por reglones que tienen 1ab1s dlrecct~ 

nes, ésto es, en Superintendencia y C1ptt1nl1s de Pue~ 

to, pues bien, el asunto puede resolverse considerando 

los siguientes principios: 

a) Capltanl1s de Puerto, habrl en todos los puntos 

habilitados como puertos en 11 RepGbltca. 
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b) Tanto a Superintendentes como Capitanes de Puer­

to, se les asignar& una jurisdicción especffica 

(66). 

d) La jurisdicción no tendri que ser territorial, -

sino por materia y quedar& de acuerdo a las 1de­

cuaciones que se realicen. 

Ahora bien, puede pensarse que el problema no es serio, 

porque si se crean dos subdirecciones, una de Opera--­

ción Portuaria y otra de Harina Mercante que dependan 

de un Director General, puede ser en la pr,ctica mismo 

que dos Oirecciones dependientes de una Subsecretaria. 

Sin embargo, debemos recordar que tradicionalmente la 

organización administrativa del Poder Ejecutivo Fede-­

ral, ha reconocido en la Dirección General 1 11 unidad 

que se encarga de los aspectos técnicos de la materia 

encomendada, correspondiéndole el aparato administratl 

vo que para el cumplimiento de sus atribuciones requi! 

ra. 

(66) Ley de Navegación y Comercio Harftimos.Artfculos 
19, 47 y 48. 
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Se propone lo siguiente: 

Que la Dlreccl6n General de Marina Mercante, se 

denomine Dlreccl6n General de Navegac16n. 

Que se adecuen dispositivos de la Ley y de re-­

gla•entos a fin de que se precise el &mblto de 

competencia de ambas unidades. 
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CONCLUSIONES 

!. Los puertos mexicanos inician su desarrollo comer 

cial en la época de la conquista y de la colonia, 

debido a que los pueblos indígenas no fueron nav! 

gantes y que a los mismos se les utilizó con el -

prop6sito de conquistar nuevas tierras e impulsar 

al comercio con Europa y Lejano Oriente. 

2. México es un país con una gran extensión en cos-­

tas y por ende, con amolias perspectivas de poder 

concurrir a todos los mercados internacionales -­

por la vla marítima. 

3. Los puertos deben contar con una infraestructura 

adecuada ya que son un apoyo tanto para el tráfi-

co que se establece través de sus instalaciones, 

como para la cantidad y calidad de los servicios 

que ofrecen. 

4. Un puerto es el lugar de enlace entre los servi--

clos portuarios y los servicios marítimos. 
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5. Los puertos mientras no cuenten con una buena ad­

mfnfstraclón serán inoperantes, pues si su plane! 

cfón no cubre necesidades futuras para dar cumoli 

miento a sus funciones políticas, económicas y s~ 

cfales, no se obtendrán los beneficios óptimos 

que se deben esperar. 

6. La administración de un puerto debe descansar en 

dos secciones principales: una con un equipo en-­

cargado de delinear las políticas a seguir, que -

podría ser una Junta de Directores o de Comision! 

dos, y otra sección ejecutiva compuesta por un Di 

rector Administrativo, Deoartamentos especializa­

dos y el personal de operación. Es Importante -­

destacar que ambas secciones de la administración 

deben estar claramente definidas y no contraponer 

se, evitándose asf conflictos. 

7. La administración portuaria estará enfocada a fa­

cilitar el tráfico marítimo por medio de sus es-­

tructuras como son: las capltanfas de puerto y -­

las diferentes autoridades que intervienen, entre 

ellas la aduanera, migratoria, sanitaria, etc,¡ -

todo esto tanto para un mejor control del arribo 
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y despacho del buque, como para una mejor admini1 

tración del puerto. 

B. La Secretarfa de Comunicaciones y Transportes de­

sempena la función marítima más importante del -­

pafs pues es la que establece las polfticas admi­

nistrativas a seguir a través de sus Direcciones 

Generales de Obras Marítimas, de Marina Mercante, 

destacando por sus atribuciones, la de Operación 

y Desarrollo Portuario; además la propia Secreta­

rfa viQila y controla todos los aspectos relacio­

nados con los puertos. 

9. La Comisi6n Nacional Coordinadora de Puertos, las 

Empresas de Servicios Portuarios y el Fondo Naci~ 

nal para el Desarrollo Portuario que fomenta y -­

orienta la inversión privada hacia aquellos pro-­

yectos de desarrollo portuario de interés nacio·­

nal, son organismos que intervienen en las activ! 

dades portuarias con la finalidad de cooperar en 

el mejora~iento de las mismas. 

10. Los puertos de altura y cabotaje funcionan a tra­

vés de sociedades mercantiles y de participación 
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estatal mayoritaria, constitufdas por el Gobierno 

Federal y en los puertos de pesca existen dlsposi 

clones expresas con el objeto de lograr un mejor 

funcionamiento en sus instalaciones. 

11. Los puertos industriales en México fueron creados 

con el objeto de descentralizar la economía y la 

población, de integrar las vfas de comunicación y 

de estimular el desarrollo industrial nacional -­

con la creación de nuevos empleos. 
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